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GIRIS

Yirminci yiizyilm ilk yarisinda yasanan Birinci ve ikinci Diinya Savaslari hem
ulusal hem de uluslararasi sivil havacilik agisindan bilyiik degisimlere neden olmustur.
En basta teknolojik anlamda yasanan bu degisim daha sonra hukuk kurallarina da
yansimugtir. Nitekim her iki savasin etkisiyle hava araglar1 dayaniklilik, irtifal ve hiz
acisindan Kayda deger gelismeler gostermis ve bu gelismeler 6zellikle uluslararasi uguslar

2

ile hava ulastirmanin® 6niinii agtigindan devletler sivil havacilik faaliyetlerine iliskin

temel hukuk kurallarini belirleme ihtiyaci hissetmislerdir.

Birinci Diinya Savasi’nin sonrasinda imzalanan g¢ok tarafli ve bolgesel nitelige
sahip birtakim uluslararas1 antlasmalarla sivil havaciliga iliskin temel kurallar genel
olarak belirlenmis ve bir devletin iilkesi tizerinde yer alan hava sahasinda tam ve miinhasir
egemenlige sahip oldugu ilkesi yazili bir kural haline gelmistir. S6z konusu uluslararasi
antlagsmalarda tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin birtakim istisnalarina da yer verilmis
ancak istisnalarin 6nem arz ettigi uluslararasi hava ulastirmaya iliskin olan kurallar o

donemde detayli bir sekilde antlagsmalara konu edilmemistir.

! ingilizce “altitude” kelimesinin Tiirkge karsilig1 olan “irtifa” kelimesinin anlami: “Bir seviye, nokta ya
da nokta olarak kabul edilen bir cismin ortalama deniz seviyesinden élgiilen dikey mesafesine denir.” BKz.
Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii: “Havacilik Terimleri Sozliigii”, 1. Baski,

APK Daire Bagkanligi, Ankara, 2011, s. 72.

2 Hem teknik hem de ticari olarak “ulastirma” teriminin yerine “tasimacilik” ya da “tasima” terimleri de
kullanilabilmektedir. Calismanizda ise Ingilizce “transport” ve “transportation” kelimelerinin Tiirkce

kargilig1 olarak “ulastirma’ terimi kullanilacaktir.



Ikinci Diinya Savasi sirasinda hava araglarimin yasadig teknolojik gelismeler ilk
savasla kiyaslandiginda hizin1 artirmis ve bu durumun bir sonucu olarak askeri hava
araclarmin ulusal hava sahalari arasinda kolaylikla ugus yapabilmeleri hem sehirlere hem
de diger yerlesim yerlerine verilen tahribati daha da artirmistir. Ozellikle Londra’nin Nazi
bombardiman ugaklar1 tarafindan “Blitz” saldirilariyla giinlerce bombalanmasi, bahse
konu tahribatin en ¢arpic1 drnegini olusturmustur. Ote yandan Ikinci Diinya Savasi’nda
Amerika Birlesik Devletleri (ABD), ¢ok sayida agir bombardiman ucgagi imal ederek
biiyilk hava araglarindan olusan askeri bir filoya sahip olmustur. S6z konusu filo
avantajinin yanina cografi konum avantajin1 da ekleyen ABD, 6zellikle hava sahasinda
serbestlik rejimini gegerli kilmak amaciyla, Ikinci Diinya Savasi’nmn sonlarma dogru

Sikago’da uluslararasi nitelikte bir sivil havacilik konferansi diizenlemistir.

Kisaca “Sikago Konferansi” adiyla anilan Konferans sirasinda katilimei devletler,
ulusal hava sahasinda gegerli olacak hukuki rejimin tam ve miinhasir egemenlik ilkesine
dayanmasina karar vermislerdir. Katilimc1 devletler arasinda uzlagsma saglanamayan ana
hususlar ise tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin istisnalarinin neler olacagi noktasinda
toplanmustir. Gergekten Sikago Konferansi sirasinda tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin
istisnalari ile uluslararasi sivil havacilik diizeni agisindan dort farkli goriis 6n plana gikmis
ve Ozellikle ABD ile Birlesik Krallik arasindaki goriis farkliliklar1t miizakerelere
damgasini vurmustur. Temelde ABD, biiyiik filoya sahip olma avantaji ile cografi konum
avantajindan hareket ederek serbestlik rejiminin esas alindig1 uluslararasi sivil havacilik
diizenini tercih ederken Birlesik Krallik tam aksi yonde bir goriisii savunmustur. Sonugta
goriis farkliliklarinin nedenleri yuKarida belirtmis oldugumuz ikinci Diinya Savasi’nda

yasanan gelismelere baglanabilecektir.

Sikago Konferansi’nin sonuna gelindiginde higbir goriisiin tam olarak iistiin

gelemedigi cok tarafli bir uluslararasi sivil havacilik antlagsmasi imzaya agilmistir. Kisaca



“Sikago Sozlesmesi” olarak adlandirilan s6z konusu sivil havacilik antlasmasi ile basta
tam ve miinhasir egemenlik ilkesi olmak tizere uluslararasi sivil havaciliga iligkin temel
nitelikte birtakim kurallar ile hak ve yikiimliiliikler diizenlenmistir. Ancak antlasma
kapsaminda ¢alismamizin esas konularindan biri olan uluslararasi hava ulastirmanin

hukuki rejimini belirlemeye yonelik hiikiimlere katilimer devletlerce yer verilmemistir.

Calismamiz genel olarak uluslararasi hava ulastirmanin hukuki rejimine
odaklandigindan ve bu konuda hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik ilkesi ve
istisnalariyla yakindan iliskili oldugundan birinci béliimiin ilk alt boliimiinde ulusal ve
uluslararasi hava sahasinin tabi oldugu mevcut hukuki rejime ve rejimin tarihi gelisimine
deginilecektir. Tarihi gelisime yer verdigimiz ilk kisima hava sahasinin hukuki rejimini
belirlemeye yonelik doktrinde ortaya atilan {i¢ temel goriisten bahsedilerek baslanacaktir.
Teorik kapsamda yapmis oldugumuz bu incelemeden sonra, uluslararas sivil havacilik
kurallarmi diizenlemek amaciyla gergeklestirilen ve bu konuda ilk diplomatik konferans
olma niteligine sahip 1910 tarihli Paris Konferansi’na yer verilecek ve devaminda Birinci
ile ikinci Diinya Savas: arasinda imzalanan birtakim uluslararasi antlagmalar tarafimizca
mercek altina alinacaktir. Birinci alt boliimiin son kisminda ise ABD’nin hava sahasinda
serbestlik politikasin1 hayata gegirebilmek amaciyla diizenledigi ancak farkli neticelerle
sonuglanan Sikago Konferansi’ndan ve giiniimiizde dahi gegerliligini koruyan hukuki

rejimin temeli niteligindeki Sikago S6zlesmesi’nden bahsedilecektir.

Sikago Sozlesmesi uluslararasi sivil havaciligi ilgilendiren temel kurallara yer
vermek suretiyle hukuki rejime genel bir gergeve ¢izmis ancak uluslararasi hava
ulastirmaya iliskin olan tarifeli hava hizmetleri ile hava trafik haklarini bu g¢ergevenin
disinda birakmistir. Katilimcr devletlerce bu konulara Sikago Konferansi’nin sonunda
imzaya agilan ve iki ayr1 uluslararasi antlagma niteliginde olan Hava Hizmetleri Transit

Antlagmasi ile Hava Ulastirma Antlasmasi’nda sinirli olarak yer verilmistir. Nitekim



Sikago Sozlesmesi’nden ayr1 bir sekilde imzaya agilan Hava Hizmetleri Transit
Antlagmas tarifeli hava hizmetleri agisindan akit devletlere ilk iki hava trafik hakkini
tanimig; Hava Ulastirma Antlasmasi ise bir adim daha 6teye giderek akit devletlere ilk iki
hava trafik hakkinin yaninda ticari nitelikteki tiglincii, dérdiincii ve besinci hava trafik
haklarin1 da tanimigtir. Ancak bu haklar ulusal hava sahasinda gegerli olan tam ve
miinhasir egemenlik ilkesine 6nemli istisnalar getirdiginden devletler ilk bes hava trafik
hakkini bir arada diizenleyen Hava Ulastirma Antlagsmasi’na taraf olmaktan imtina
etmislerdir. Sonug itibariyle Sikago S6zlesmesi ile beraber imzaya agilan bahse konu
uluslararasi antlagmalar “Sikago Rejimi” olarak adlandirilan bir hukuki rejimi olusturmus
fakat bu rejim uluslararasi hava ulastirma ve 6zellikle tarifeli hava hizmetleri agisindan

yetersiz kaldigindan birtakim elestirilere maruz kalmistir.

Bu dogrultuda calismamizin birinci bolimiiniin ikinci alt boliimiinde, Sikago
Rejimini olusturan Sivil Havacilik S6zlesmesi, Hava Hizmetleri Transit Antlagmasi ve
Hava Ulastirma Antlasmasi’na konumuz agisindan o6nem arz eden birtakim
diizenlemeleriyle birlikte yer verilecek; hava ulastirmanin hukuki rejimi kapsaminda
tarifesiz uguslar ile tarifeli hava hizmetleri konulari hava trafik haklariyla beraber
incelemelerimize konu olacaktir. Ikinci alt boliimiin son kisminda ise hava ulastirma
acisindan Sikago Rejimi hakkinda tarafimizca degerlendirmede bulunulacak ve kimi
yazarlarca Rejime karsi getirilen birtakim elestirilere deginilerek ¢alismamizin ikinci
bolimii kapsaminda uluslararasi hava ulagtirmanin giinimiizde gegerli olan hukuki

rejimine gegis yapilacaktir.

Hava Hizmetleri Transit Antlasmasi’nin tarifeli hava hizmetleri ag¢isindan
yalnizca transit ve teknik nitelikteki ilk iki trafik hakkina yer vermesi ile Hava Ulastirma
Antlagmasi’nin ticari nitelikteki {igiincii, dordiincii ve besinci trafik hakkini kapsamasi ve

dolayisiyla devletler tarafindan tercih edilmemesi sebepleriyle giiniimiiz uluslararasi hava



ulastirma rejimi iki tarafli antlagsmalar tizerinden sekillenmistir. Goriildigii tizere Birinci
ve lIkinci Diinya Savasi arasindaki donemde hava ulastirmaya hakim olan bu rejim
Savaglarin sonrasinda devletler tarafindan tekrar benimsenmis ve iki tarafli antlagsmalar
tarifeli hava hizmetleri gibi uluslararasi hava ulastirma faaliyetlerinin diizenlenmesinde

kullanilan 6nemli bir ara¢ haline gelmistir.

Tim bunlarin yaninda iki tarafli antlagmalar rejimi hem endiistriyel hem de
ulastirma faaliyetleri agisindan 6nemli bir giice sahip olan ABD tarafindan serbestlik
politikasinin hayata gegirilebilmesi amaciyla kullanilmigtir. Temel olarak bu kullanma
stireci, ABD ile Birlesik Krallik arasinda Sikago Konferansi’ndan sonra imzalanan
Bermuda Antlasmalariyla® baslamis ancak Antlasmalarin yiiriirliikte oldugu siire
igerisinde devletlerin hava ulastirmaya dogrudan miidahalesi, diger bir ifadeyle
regiilasyon siireci devam ettiginden amaglanan serbestlik politikas: tam anlamiyla pratige

gecirilememistir.

Bermuda Antlagmalarinin sonrasinda devletlerin hava ulastirma sektoriine
dogrudan miidahalesinin ortadan kalktigi ve serbestlik politikasinin yeniden somutlastigi
stireg, ABD’nin i¢ hukukta yasadigi deregiilasyon siireci ile baslamistir. Nitekim
deregiilasyon siirecinin hemen akabinde ABD ile diger devletler arasinda miizakere
edilen ve ardi ardina sonuglandirilan iki tarafli hava ulastirma antlagsmalari, 6zellikle
tarifeli hava hizmetleri ile hava trafik haklar1 bakimindan daha liberal hiikiimler icermeye

baslamis ve bu sayede serbestlik politikasinin etkileri yavas yavas ortaya ¢ikabilmistir.

3 Calismamiz kapsaminda bu Antlasmalar “Bermuda I” ve Bermuda I1I” seklinde iki gruba ayrilarak

incelenecektir.



Takip eden dénemlerde ABD hem doktrinde hem de uygulamada “Acik Semalar

Antlagmas1™

adiyla anilan liberal nitelikteki hava ulagtirma antlasmalarini basta Avrupa
devletleri olmak {izere ¢ok sayida devletle imzalamis ve gegmis donemlerde uluslararasi

hava ulastirmanin hukuki rejimine hakim olan sinirlayici nitelikteki iki tarafli antlagmalar

yerini s0z konusu antlagmalara birakmistir.

Son yillarda ABD ile Avrupa Birligi (AB) arasinda miizakere edilen ve ¢ok tarafli
nitelige sahip olan 30 Nisan 2007 tarihli “Ac¢ik Semalar Antlagsmas1”, deregiilasyonun
getirdigi liberallesme siirecinin giiniimiizdeki en Onemli O6rnegini olusturmaktadir.
Nitekim ABD, ilk miizakerelerin neticesinde imzalanan Antlasma araciligiyla Avrupa
hava sahasina serbest bir sekilde agilabilmis ve hava ulastirma sektorii lizerindeki devlet
miidahalesini en aza indirgeyerek sahibi oldugu serbestlik politikasini1 biiyiik olgiide

hayata gecirebilmistir.

Calismamizin ikinci boliimiine “erken donem” olarak tabir edebilecegimiz bir
stirecte gegerli olan iki tarafli antlasmalar rejimi ele alinarak baslanacaktir. Birinci alt
boliim kapsaminda erken donemin 6ne ¢ikan antlasmalari olan Bermuda I ve Bermuda 11
Antlagsmalarina yer verilerek bu donemde simirlayict bir rejim altinda sekillenen
uluslararas1 hava ulastirma diizeninden bahsedilecektir. Ikinci alt boliimde ise ABD’nin
uluslararasi hava ulagtirmaya damgasini vuran “Ag¢ik Semalar” politikasindan detayl: bir
sekilde bahsedilerek son donemde iki tarafli antlagmalar rejimi {izerinde gergeklesen
esasl degisiklikler incelenecektir. Ancak bundan 6nce bahse konu degisikliklerin daha

Iyi kavranabilmesi agisindan dénemin en biiyiik sivil havacilik piyasalarina sahip ABD

4 Ingilizce “Open Skies Agreement” teriminin Tiirkce karsihigi olan “A¢ik Semalar Antlasmasi” terimi,
resmi metinlerde genellikle “Hava Ulastirma Antlasmasi (Air Transport Agreement)” adi altinda

gecmektedir.



ile Avrupa devletlerinin ulusal ve uluslararasi havacilik diizenine tarafimizca ayri ayri yer
verilecektir. Ikinci alt boliimiin {iciincii kismma gegis yaptigimizda Ac¢ik Semalar
Politikasinin hayata gegirilebilmesi amaciyla ardi ardina imzalanan Ag¢ik Semalar
Antlagmalari, “birinci nesil” ve “ikinci nesil” ayrimindan hareketle mercek altina
alinacaktir. Ayrica s6z konusu alt boliimde giiniimiiz agisindan oldukca 6nemli olan ¢ok
tarafli bir hava ulastirma antlasmasina, daha agik bir ifadeyle ABD ile AB arasinda
akdedilen 30 Nisan 2007 tarihli Agik Semalar Antlasmasi’na 2010 tarihli Protokol ile
birlikte yer verilecektir. S6z konusu Antlagsma’nin bir kanadin1 AB olusturdugundan ve
dolayistyla Birlesik Krallik’ta bu sisteme dahil oldugundan ikinci alt boliimiin son
kisminda “Brexit” siirecinin hava ulastirma alanina olasi etkilerinden bahsedilecektir. Son
alt bolime geldigimizde uluslararasi hava ulastirma konusu kapsaminda iki tarafli
antlagsmalar rejimine iliskin tarafimizca degerlendirmede bulunulacak ve iki tarafli
antlasmalarin olumlu - olumsuz birtakim 6zelliklerine uygulamadaki yansimalariyla

birlikte yer verilerek ¢aligmamiz sonlandirilacaktir.



BiRiNCi BOLUM
SIKAGO REJIMI KAPSAMINDA HAVA SAHASI VE

HAVA ULASTIRMA HUKUKU

l. HAVA SAHASINA ILISKiN HUKUKI REJIM

Doktrinde ve uygulamada “Sikago Sozlesmesi (Chicago Convention)” olarak da
anilan® 1944 tarihli “Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi (Convention on

International Civil Aviation)® sivil havacilik hukukunun en temel ve en &nemli

5 Uluslararas: Sivil Havacilik Sozlesmesi, ABD’nin “lIllinois” eyaletinde bulunan “Chicago” sehrinde
imzalandig1 icin genel olarak Ingilizce “Chicago Convention” adiyla anilmaktadir. Bkz. PEARSON
Michael W., RILEY, Daniel S.: “Foundations of Aviation Law”, Ashgate Publishing, The United States
of America, 2015, s. 308; <www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx> (Erisim Tarihi: 1 May1s 2017).
12 Haziran 1945 tarih ve 6029 sayili T.C. Resmi Gazetesi’nde yer alan kanun kapsaminda “Chicago”
ibaresi yerine “Sikago” ibaresi kullanildigindan, ayn1 dogrultuda hareket edilerek ¢aligmamizda “Sikago”

ibaresi kullanilacaktir.

6 Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi’nin resmi Tiirkge ¢evirisi icin bkz. 12 Haziran 1945 tarih ve 6029
sayih T.C. Resmi Gazetesi, s. 8861 - 8870. Diger Tiirkge ¢eviriler igin bkz. BOZKURT, Enver:
“Tiirkiye’nin Uluslararas1 Hukuk Mevzuat1”, 3. Baski, Nobel Basimevi, Ankara, 2003, s. 244 - 247,
CAGA, Tahir: “Hava Hukuku”, Cilt I, istanbul Universitesi Yaymlari, istanbul, 1963, s. 375 - 420;
GUNDUZ, Aslan, GUNEL, Resat Volkan (Ed.): “Milletleraras1 Hukuk”, 8. Baski, Beta Yaymevi,

Istanbul, 2015, s. 415 - 434.



kaynaklarindan biridir.” Bu dzelliginden dolay1 ¢alismamizin birinci boliimiinde Sikago
Sozlesmesi esas alinarak sozlesme Oncesi Ve sozlesme sonrasi donem ayrimindan hareket
edilecek ve en nihayetinde ulusal ve uluslararasi hava sahasinin hukuki rejiminden

bahsedilecektir.

Sikago S6zlesmesi’nin 6ncesinde ortaya ¢ikan doktrindeki birtakim goriisler, daha
sonra imzalanacak olan iki tarafli ve ¢ok tarafli uluslararasi antlagmalara agik bir bigimde
yansimistir. Bu sebeple Sikago S6zlesmesi’nin 6ncesindeki donem i¢in hava sahasinin
hukuki rejimi incelenirken en basta doktrindeki goriisleri analiz etmekte fayda olacaktir.
Bu dogrultuda birinci alt boliimiin ilk kismina doktrindeki ti¢ temel goriis incelenerek
baslanacaktir. Daha sonra Sikago So6zlesmesi’nin Oncesinde ortaya c¢ikan birtakim
uluslararas: konferans ve antlasmalardan s6z edilerek o donemde gegerli olan hava
sahasmin hukuki rejimi tarafimizca mercek altina alinacaktir. Son kisimda ise Sikago
Konferansi ile Sikago Sozlesmesi hava sahasinin hukuki rejimi baglaminda incelenerek

ilk alt bolum sonlandirilacaktir.

" BILSEL, Cemil: “Milletleraras1 Hava Hukuku”, Cilt I, Istanbul Universitesi Yayinlar1, Istanbul, 1948,
s. 85; HAVEL, Brian F., SANCHEZ, Gabriel S.: “The Principles and Practice of International Aviation

Law”, Cambridge University Press, The United States of America, 2014, s. 28.



A. Hava Sahasina iliskin Hukuki Rejimin Tarihi Gelisimi

1. Doktrindeki Goriisler

Hava sahasmin hukuki rejimini belirlemeye dair ilk tartisma, Hugo Grotius’un
“Mare Liberum” adl1 eserini yaymladig1 1609 yilina dayandirilabilecektir. S6z konusu
bu eseriyle Grotius serbestlik goriisiinii agiklarken deniz alanlarini karadan ziyade havaya
benzetmis ve bu alanlarm herkesin ortak mali oldugu fikrini savunmustur.® 1714 - 1767
yillar1 arasinda yasamis olan Emeric de Vattel ise 1758 yilinda yayinladig1 “Le droit des
gens” basligina sahip olan kitabinda Grotius’un benimsedigi serbestlik goriistiniin aksini
savunmustur. Nitekim Vattel karasularindan bahsederken ticaretten ziyade ulusal
giivenligin temel ilke olmasi gerektigini savunmus ve bu sekilde ileride hava sahasi
bakimindan gecerli olacak sekilde Grotius’tan gelen Oncelikleri tersine c¢evirmistir.
Ayrica Vattel goriisleri araciligiyla devletlerin karasularinda sahibi oldugu egemenlik ile
beraber yetki alanlar1 da genisleterek Grotius tarafindan enine boyuna tartisilmamis olan
genigletilmis egemenlik alanin nasil ve ne dlglide sinirlandirilacagi meselesi icin temel

bir kural getirmistir.’

8 ABEYRATNE, Ruwantissa: “Trade in Air Transport: Have We Lost Our Way?”, Volume 47, Issue
3, Journal of World Trade, Kluwer Law International BV, The Netherlands, 2013, s. 634; KRASNICKA,
Izabela: “66 Years of the Chicago Convention on International Civil Aviation - New Trends in the
International Law of the Air”, Annals Constantin Brancusi U. Targu Jiu Juridical Series, Poland, 2010,

s. 194.

® STADLMEIER, Sigmar: “International Commercial Aviation: From Foreign Policy to Trade in

Services”, Volume 5, Forum for Air and Space Law, Editions Frontieres, Paris, 1998, s. 8.
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Agik denizlerle beraber higbir devletin hakimiyeti altinda bulunmayan diger
bolgelerin lizerindeki hava sahasinin serbest oldugu goriisii hem doktrinde hem de
uygulamada genel olarak kabul gérmiistiir.X® Tartisma konusu olan ana mesele ise bir
devletin iilkesi iizerinde yer alan hava sahasmin hangi hukuki rejime tabi olacagi
noktasinda toplanmistir.!* Bu tartisma 19. yiizyilin sonlarina dogru balonun icadiyla
kendisini daha da hissettirmeye baslamis ve 20. yilizyilin baslarinda ugagin icadiyla

doktrinde farkli goriislerin ortaya ¢tkmasina neden olmustur.*2

Bir devletin iilkesinin iizerindeki hava sahasimnin hukuki rejimini belirlemek
amaciyla doktrinde ortaya atilan ilk goriisler “Hava Sahasinda Egemenlik” ve “Hava
Sahasinda Serbestlik” goriisleri olmustur.™® Bu iki goriis birbirine egilim icerisinde
oldugundan daha sonra ti¢iincii, dordiincii, besinci ve hatta altinci1 goriisler dahi ortaya
cikmistir.}* Calismamizin bu kisminda ise tarafimizea iiglii sistem esas alinacak ve
dolayisiyla hava sahasinin hukuki rejimini belirleme noktasinda ileri siiriilmiis olan {i¢

farkli goriisten bahsedilecektir.

10 BJLSEL, s. 140; CAGA, s. 175; GOKNIL, Mazhar Nedim: “Hava Hukuku”, Istanbul Universitesi

Yaynlari, istanbul, 1951, s. 119.

1 CAGA, s. 176.

2 BLSEL, s. 140; CAGA, s. 175; GOKNIL, s. 119.

13 BILSEL, s. 140.

14 Karl Strupp’a gore Birinci Diinya Savasi’ndan énce hava sahasiin hukuki rejimini belirlemeye dair iig;

Oppenheim’a gore alt1 farkli goriis bulunmaktadir. Daha detayh bilgi i¢in bkz. BILSEL, s. 140 - 141.
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a. Hava Sahasinda Mutlak Serbestlik Goriisii

Genel kapsamda ifade etmek gerekirse Hava Sahasinda Mutlak Serbestlik goriis,
hava sahasinin miinhasiran {izerinde bulundugu devletin egemenligine tabi olmamasi,
diger bir soyleyisle, hava sahasinin tamamen biitiin devletlere agik olmasi gerektigi fikrini

benimsemistir.

Mutlak Serbestlik goriisiiniin en 6nemli savunucularindan biri Fransiz uluslararasi
hukukgu Paul Fauchille’dir.*® Nitekim Fauchille, 1901 yilinda yayinladig1 “Le Domaine
Aerien Et Le Regime Juridique Des Aerostats ” baslikli makalesinde serbestlik goriisiinii
savunmustur.'® Yazara gore dogas1 ve genisligi geregi hava sahasi ne miilkiyete ne de
tasarrufa elverislidir; bu tiir bir alan devletler tarafindan siirekli olarak isgal edilmeye
imkan vermediginden egemenlige de elverisli degildir.!” Bunun yaninda Fauchille,
Grotius’un  “Mare Liberum” adli eserindeki denizlerin serbestligi goriisiinden
esinlenerek hava sahasiin agik denizler gibi herkesin ortak mali oldugu goriisiini ileri
siirmiistiir.'® Ayrica yazara gére bir yere sahip olanin onun iistiine de altina da sahip
olmasi ilkesi hava sahasi bakimindan kara iilkesini tamamladigi ve onun igin gerekli
oldugu oOlciide uygulanabilecektir. Tiim bu argiimanlar dogrultusunda Fauchille,
miilkiyete konu olabilecek irtifa olan 330 metrenin Gtesindeki hava sahasinda gecerli
olacak hukuki rejimin serbestlik rejimi olacagini savunmus ancak gerek baris gerek savas

zamaninda devletlerin kendilerini korumak i¢in zaruri olan haklara sahip olabileceklerini

15 BILSEL, s. 141 - 142; CAGA, s. 176.
18 CAGA, s. 176.
17 GOKNIL, s. 119.

18 BILSEL, s. 141 - 142; CAGA, s. 176.
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ve kimseye ait olmayan alanlar tizerinde de devletlerin egemenliklerinin degil; kendilerini

korumak i¢in zaruri olan haklarmi kullanabileceklerini belirtmistir.'°

Hava sahasinda serbestlik goriigiinii savunan diger yazarlarin dayandiklar
birtakim argiimanlar ise su sekildedir: Roma hukukundan bu yana hava “Res Cominunes
- Miisterek Nesne” sayilmistir; deniz alanlarinin tabi oldugu hukuki rejim serbestliktir ve
ayni nedenlerle hava sahasinda da serbestlik rejimi gegerli olmali ve bu alanlar biitiin
devletlerin yararlanmasina acik olmalidir;® Birinci ve Ikinci Diinya Savaslari
egemenligin getirdigi yetkiler kullanilarak hava sahasinda alinabilecek koruma
tedbirlerinin yetersiz oldugunu ortaya koymus ve dolayisiyla egemenlik rejiminin bu
savaslardaki faydasizligi serbestlik rejiminin gecerli olmas: gerektigi goriistinii hakl
kilmistir; havacilik alam teknolojik anlamda ilerleme kaydetmektedir ve eger serbestlik
rejimi  benimsenirse devletler teknolojik gelismelerden herhangi bir engelle
karsilasmaksizin yararlanabileceklerdir fakat egemenlik rejimi kabul edilecek olursa tek

bir devlet biitiin insanligin teknolojik ilerlemeden faydalanmasim engelleyebilecektir.?

Neticede serbestlik goriisiiniin hakim oldugu bir uluslararast havacilik diizeninde
biitiin devletler barig zamaninda hava seyriiseferi ve diger maksatlarla hava sahasindan
yararlanabileceklerdir. Fakat bu tiir bir rejimin gegerli oldugu hukuk diizeninde hava

sahasinin altinda iilkesi bulunan devlet, 6zellikle savas zamaninda diger devletler

9 BILSEL, s. 141 - 142; CAGA, s. 176 - 177.

20 Soz konusu goriisler ve argiimanlar hakkinda daha detayli bilgi icin bkz. TOLUNER, Sevin:
“Milletleraras1 Hukuk Dersleri: Devletin Yetkisi (Yer ve Kisiler Bakimindan Cevresi ve Niteligi)”, 5.

Bask1, Beta Yayinlari, Istanbul, 1996, s. 39.

2L Daha detayl bilgi i¢in bkz. BILSEL, s. 142; TOLUNER, s. 39.
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tarafindan gelecek diismanca eylemlerle kars1 karsiya kalabilecektir.?? Iste tam da bu
noktada bazi yazarlar devletin kendisini koruma hakki ile serbestlik goriisiinii
dengeleyecek bir diisiinceyi ortaya atmiglar ve serbestlik goriistine birtakim sinirlamalar
veya istisnalar getirme egilimi icerisinde olmuslardir.?® Bunun sonucunda doktrinde hava
sahasinda mutlak serbestlik goriisiine alternatif olarak “Sinirli Serbestlik Goriisii” ortaya

atilmugtir.2*

b. Hava Sahasinda Simirh Serbestlik Goriisii

Hava sahasinda sinirl serbestlik goriisiinii savunan yazarlar, devletlerin birtakim
durumlarda kendilerini korumasi gerektigi zorunlulugundan hareket ederek milletlerarasi

toplumun menfaatlerini uzlastiracak yeni ¢éziimler arama yolunu tercih etmislerdir.?

Sinirht serbestlik goriisiinii savunan yazarlar temel olarak iki kola ayrilmustir.
Bunlardan ilkine gore nasil ki denizler “karasular1” ve “agik denizler” seklinde iki ana
boliime ayrilmigsa hava sahasi da temel olarak iki boliime ayrilarak incelenmeli ve bu
boliimlerden karasularina benzer bir sekilde kara iilkesine yakin olan bir irtifaya kadar
devletlere kendilerini koruma hakki taninmalidir. Devletin emniyeti i¢in gerekli tedbirleri

alabilecegi bu boliimiin 6tesindeki hava sahasi icin ise agik denizlerde oldugu gibi hukuki

22 AKIPEK, Omer Ilhan: “Hava Sahasmin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu”, Ankara

Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yaynlari, Ankara, 1959, s. 18.
2 BILSEL, s. 143.
24 Bu iki ana koldan bagka birde “Sui Generis” gdriisiin varligina iliskin bkz. AKIPEK, s. 18.

2 TOLUNER, s. 39.
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rejim tamamen serbestlik olmalidir.?® Ancak hava sahasimin dikey bir alan olmasi gibi
nitelik itibariyle deniz alanlarindan farkliliklar arz etmesi bu goriisi elestirilerle karsi
karsiya birakmistir. Tam da bu noktada sinirli serbestlik goriisii kapsaminda daha farkli
bir goriis ortaya atilmis ve devletlere birtakim haklarin taninmasi suretiyle serbestligin

hava sahasmnin biitiiniinde sinirlandiriimasi gerektigi savunulmustur.?’

C. Hava Sahasinda Egemenlik Goriisii

Hava sahasinda egemenlik goriisiine gore bir devlet iilkesinin tizerindeki hava
sahasinda egemenlige sahip olmalidir. Dolayisiyla bir devlet, kara ve deniz iilkesinde

nasil ki bir egemenlige sahipse ayni1 sekilde hava iilkesinde de egemenlige sahiptir.

Yukarida yer verdigimiz diger goriislerde oldugu gibi daha sonra egemenlik
goriisii de gesitli kollara ayrilmistir. Nitekim bir goriise gore devletlerin tilkeleri tizerinde
yer alan hava sahasindaki egemenlikleri “Zararsiz Gegis (Ugus) Hakki” ile
sinirlanmalidir. Bir bagka goriise gore hava sahasi ikiye ayrilmali ve egemenlik yalnizca
kara tilkesine yakin olan kisim tizerinde olmalidir. Ancak bu son fikir sivil havaciligin
20. ve 21. ylizy1l igerisinde teknolojik anlamda yasamis oldugu hizli gelisimler karsisinda

gecerliligini yitirmistir.?

% CAGA, s. 178; TOLUNER, s. 40.
21 BILSEL, s. 143 - 144,

28 BILSEL, s. 144 - 146.
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Neticede egemenlik goriisii devletin iilkesinde yasayan halkin emniyetini
saglayabilmesi, kendi kendini koruyabilmesi ve iilkesi lizerinde bir biitiin olarak egemen

olabilmesi hususlarmin gergeklestirilebilmesi agisindan en elverisli goriistiir.?°

2. Uluslararas1 Konferans ve Sozlesmelerde Hava Sahasi

ABD, Birlesik Krallik, Fransa, Rusya, Brezilya ve Meksika’nin katilimlariyla
gerceklesen ilk havacilik konferans1 6 Mayis 1889 tarihinde Paris’te diizenlenmis ve bu
suretle uluslararasi havacilik hukuku gelisim gostermeye baslamigtir. Daha sonra 18
Mayis 1899 ve 15 Haziran 1907 tarihli Lahey Konferanslari ve Konferanslarin sonucunda
imzalanan antlagmalar araciligiyla s6z konusu hukuk dali kismen de olsa gelisimini

siirdiirmeye devam etmistir.*

Uluslararast sivil havacilik kurallarii diizenlemek amaciyla gergeklestirilen ilk
diplomatik konferans ise 10 Mayis 1910 tarihinde toplanan “Paris Uluslararas: Hava
Ulastirma Konferansi” olmustur.3! Calismamiz esas itibariyle uluslararasi sivil havacilik
konusu kapsaminda kaldigindan asagida yer vermis oldugumuz detayli tarihge, bahse
konu 10 Mayis 1910 tarihli Konferans’tan basglayacak ve one ¢ikan birtakim uluslararasi

antlagsmalarla incelemeye alinacaktir.

20 BILSEL, s. 145.

30 BASOL, Servet: “Havaciik Hukuku ve Kavramm”, Ulusal Havacilik ve Uzay Konferansi, Anadolu

Universitesi, Eskisehir, 2010, s. 2.

31 COOPER, John Cobb: “The International Air Navigation Conference, Paris 1910”, Volume 19,
Number 2, The Journal of Air Law and Commerce, Northwestern University, The United States of America,

1952, s. 127.
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a. 10 Mayis 1910 tarihli Paris Uluslararasi Hava Ulastirma Konferansi

Fransa’nin ¢agrisi lizerine 10 May1s 1910 tarihinde Paris’te Avrupa devletlerinden
on sekizinin katilimiyla uluslararast nitelikte bir hava ulastirma konferansi

’

diizenlenmistir. Doktrinde kisaca “Paris Konferansi” adiyla anilan bu Konferans’ta
donemin Avrupali egemen giicleri arasinda uluslararasi sivil havaciligi ilgilendiren g¢esitli

meseleler goriisiilmiistiir.>?

Uluslararasi sivil havaciliga iliskin hukuk kurallarin1 belirlemek amaciyla
diizenlenmis ilk diplomatik konferans olma niteligine sahip Paris Konferansi’nda
ozellikle Fransa, Almanya ve Britanya Imparatorlugu’nun gériisleri én plana ¢ikmustir.
S6z konusu goriislerden sirayla bahsedecek olursak: Oncelikle Fransiz temsilciler, Paul
Fauchille’in Uluslararast Hukuk Enstitiisii’ne sunmus oldugu 1910 tarihli raporunda yer
alan gortislerini benimsemis ve buna gore devletlerin kendi gilivenlikleri ile
vatandaglarinin kisilik haklar1 ve miilkiyetlerini kapsayan zaruri koruma haklarinin
mahfuz kaldig1 bir ¢erceve icerisinde, hava seyriiseferinin serbest olmasi gerektigi fikrini
savunmuslardir.®®  Alman temsilciler ise Ernst Zitelmann gibi alaninda uzman
hukukgularin belirtmis oldugu goriisii benimseyerek devletlerin kara ve deniz iilkeleri
tizerindeki kullanima elverisli hava sahasi icerisinde tam ve miinhasir egemenlige sahip

olmalar1 gerektigi goriisiinii savunmuslardir.3* Aym sekilde Britanya Imparatorlugu

32 JENNINGS, Robert: “International Civil Aviation and the Law”, Volume 22, British Year Book of

International Law, 1945, s. 192.
33 COOPER (1952), s. 130 - 131.

3 COOPER (1952), s. 132.
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temsilcileri de hava sahasi {lizerinde tam ve miinhasir egemenligin olmasi1 gerektigi

goriisiinii benimsemislerdir.*®

Sonug olarak Paris Konferansi’nda elli iki maddeden olusan liberal yapiya sahip
bir antlasma tasaris1 meydana getirilmistir.>® Ancak Fransa’nin goriisii ile Almanya ve
Britanya Imparatorlugu’nun birbirine yakin olan goriislerinin uzlasamamasi nedeniyle
s0z konusu tasar1 kabul edilememistir. Bunun sonucunda teknik olarak diplomatik bir
basarisizlikla sonuglanan Paris Konferans1 29 Haziran 1910 tarihinde dagilmustir.%’
Birinci Diinya Savasi’nin sonuna kadar da Paris Konferansi haricinde uluslararast sivil

havaciliga dair 6nemli bir gelisme yasanmanugtir.>®

b. 13 Ekim 1919 tarihli Paris Sozlesmesi

Birinci Diinya Savas1 sirasinda hava araglarinda yasanan teknolojik gelismeler ve
bu gelismelerin akabinde hava araglarmin etkin bir bi¢imde kullanilmasi, savagin
sonlarina dogru devletleri sivil havacilik faaliyetlerine iliskin hukuk kurallarin

belirlemeye yonlendirmistir. Nitekim itilaf Devletleri bu konuyu Birinci Diinya Savasi’na

35 COOPER (1952), s. 134.
% BILSEL, s. 146.
37 BILSEL, s. 146; COOPER (1952), s. 127.

3 JENNINGS, s. 192.
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son veren antlasmalarin hazirlandigi 18 Ocak 1919 tarihli Paris Baris Konferansi’na

tasimuslardir.®®

Paris Barig Konferans: sirasinda Yiiksek Konsey karariyla kurulan Havacilik
Komisyonu (Aeronautical Commission)® baris antlasmalarina konacak havacilik
hiikiimlerini hazirlamakla birlikte hava seyriiseferine iliskin hiikiimler igeren bir antlagsma
tasaris1 da olusturmustur.** Tahrir Komitesi tarafindan iizerinde birtakim degisiklikler
yapilan antlagma tasaris1 son haliyle 27 Eyliil 1919 tarihinde Yiiksek Konseye sunulmus
ve Konsey tarafindan kabul gormiistiir.*’> Bunun iizerine 13 Ekim 1919 tarihinde
sonuglanan “Hava Seyriiseferinin Diizenlenmesine iliskin Sézlesme (Convention relating

to the Regulation of Aerial Navigation) "*® yirmi yedi devlet tarafindan imzalanmis ve 11

% GUNEL, Resat Volkan: “ ‘A¢ik Semalar’ Antlasmalar Siirecinde Uluslararas1 Havacihk Hukuku

(Elestirel Yaklasim)”, Beta Yayinlari, Istanbul, 2010, s. 65.

40 Havacihk Komisyonu: ABD, Britanya Imparatorlugu, Fransa, Italya ve Japonya’nin ikiser
temsilcisinden; Yiiksek Konsey tarafindan segilmis olan Belgika, Brezilya, Kiiba, Yunanistan, Portekiz,

Romanya ve Yugoslavya Kralligi’nin birer temsilcisinden olusmustur. Bkz. BILSEL, s. 18 - 19.

4 AKIPEK, s. 56; BILSEL, s. 19; GUNDUZ, s. 413; GUNEL, s. 65; JENNINGS, s. 192; KOKSAL, Tunay:
“Uluslararas: Sivil Havacihk Hukuku”, 1. Baski, Adalet Yaymevi, Ankara, 2011, s. 3; SIRMEN, Kazim
Sedat: “Hava Araclarimin Tabiiyeti”, Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi, Ankara, 2003, s. 48:

SORGUCU, Ayhan: “Hava ve Uzay Hukuku”, 2. Baski, Adalet Yayinevi, Ankara, 2014, s. 20.
42 AKIPEK, s. 56.

4 Sozlesme’nin Tiirkce ve Fransizca metni icin bkz. CAGA, s. 355 - 373. Ingilizce metin igin bkz.
<www.treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/LON/Volume%2011/v11.pdf> s. 190 - 198, (Erisim Tarihi:

23 Kasim 2017).
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Temmuz 1922 tarihinde yiiriirliige girmistir.** Yiiriirliik tarihinden sonra ise Sozlesme 27
Ekim 1922, 30 Haziran 1923 ve 15 Haziran 1929 tarihlerinde kabul edilen Protokollerle

lic kez degisiklige ugramistir.*

Doktrinde kisaca “Paris Sozlesmesi (Paris Convention)*® adiyla anilan ve
yalnizca baris zamaninda gegerli olacak bir hukuki rejim ongdren Sozlesme, kirk ii¢
maddeden olusmus ve dokuz béliime ayrilmistir.*” Calismamiz agisindan dnem arz eden
birinci boliim ise “Genel Prensipler” baghigi altinda dort onemli ilkeyi i¢eren ilk dort

maddeden olugsmustur.

Birinci ilkeye yer veren Paris Sozlesmesi’nin 1. maddesi su sekilde
diizenlenmistir:*® “Yiiksek Akit Taraflar, her devletin, kendi iilkesi iizerindeki hava
sahasinda tam ve miinhaswr egemenligi haiz oldugunu kabul ederler. Isbu Sozlesmedeki
anlaminda bir devlet iilkesi, kendisine bitisik karasular: ile birlikte, anavatan ile
kolonilerden ibaret addolunacaktir.” S6z konusu madde kapsaminda acikca diizenlenen

hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik ilkesi*® o zamana kadar ki tarihi seyir

4 GUNDUZ, s.413; GUNEL, s. 65; KOKSAL, s. 3; LARSEN, Paul B., SWEENEY, Joseph C., GILLICK,
John E.: “Aviation Law: Cases, Laws and Related Sources”, Second Edition, Martinus Nijhoff

Publishers, Leiden, The Netherlands, 2012, s. 36; SORGUCU, s. 20.
45 GOKNIL, s. 82; LARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 36; SORGUCU, s. 21.

% Sikago Sozlesmesi’nin 80. maddesinin bashiginda “Paris Sézlesmesi” ibaresi kullanilmistir. Bkz.

GUNDUZ, s. 430; KOKSAL, s. 44.
4 GUNEL, s. 65; KOKSAL, s. 3; SORGUCU, s. 20; TOLUNER, s. 43.
%8 Tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin diizenlendigi 1. maddenin gevirisi i¢in bkz. AKIPEK, s. 58.

49 Paris Sozlesmesi’nde hava sahasinda serbestlik goriisiiniin yerine tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin
benimsenme sebebi, Birinci Diinya Savasi sirasinda devletlerin birbirlerine kars1 ortaya koydugu diismanca

tavirlardan ileri gelmektedir. Bkz. SIRMEN, s. 49.
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igerisinde ilk defa c¢ok tarafli bir uluslararasi antlagsmayla kabul gérmiis ve doktrinde
savunulan egemenlik goriisii Paris Sozlesmesi araciligiyla diger goriisler iizerinde

tistiinliigii elde etmistir.%°

Paris S6zlesmesi’nin 1. maddesinde diizenlen bu ilkeye gore hicbir devlet, tam ve
miinhasir egemenlige sahip olan baska bir devletin hava sahasinda izin almaksizin
faaliyette bulunamayacaktir.>! Ayrica madde metninden de anlasilacag: iizere tam ve
miinhasir egemenlik ilkesi, egemenlige sahip olan devletin karasularinin tizerindeki hava

sahasini da kapsamaktadir.>

Paris Sozlesmesi yiirtirliige girdikten sonra donem igerisinde sahip olduklar1 siyasi
ve ekonomik gii¢ bakimindan 6ne ¢ikan birtakim devletler, S6zlesme’nin benimsemis
oldugu tam ve miinhasir egemenlik ilkesini i¢ hukuk diizenlerinde de aynen
benimsemislerdir. Ornegin Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi (SSCB) 1935 tarihli
“Sovyet Hava Hukuku Kanunu” ile tam ve miinhasir egemenlik ilkesini aynen

benimsemistir. Nitekim s6z konusu Kanun’un 1. maddesine gore SSCB, iilkesi tizerinde

50 AKIPEK, s. 58; AKKUTAY, Berat Lale: “Uluslararasi Hukukta Sivil ve Devlet Hava Araci Ayrim”,
Yil 8, Say1 31, Tirkiye Adalet Akademisi Dergisi, Ankara, 2017, s. 315; GUNDUZ, s. 413; GUNEL, s.
65; HENDERSON, Conway W.: “Understanding International Law”, Wiley - Blackwell, The United

Kingdom, 2010, s. 124.
1 | ARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 35.

52 Paris S6zlesmesi’nin imzalandig1 ddnemde karasularinin en alcak su seviyesinden ii¢ deniz mili mesafeye
kadar uzandigi kabul edilmistir. Ancak bu kural bazi durumlarda devletlerin i¢ hukuk diizenleri kapsaminda
6 ya da 12 mil olarak degistirilmistir. Neticede karasularmin genisligine iliskin bu sekildeki bir belirsizlik
1982 tarihli Birlesmis Milletler (BM) Deniz Hukuku S6zlesmesi’ne kadar devam etmistir. Bkz. LARSEN,

SWEENEY, GILLICK, s. 35.
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yer alan hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlige sahiptir.>® Buna benzer bir sekilde
ABD de 1938 tarihli “Sivil Havacilik Kanunu (Civil Aeronautics Act)” ile tam ve
miinhasir egemenlik ilkesini i¢ hukuk diizeninde agik¢a kabul etmistir. Gergekten bahse
konu Kanun’un 6. maddesine gore ABD, iilkesi tizerinde yer alan hava sahasinda tam ve

miinhasir egemenlige sahiptir.>*

Tim bunlarin yaninda Paris S6zlesmesi tam ve miinhasir egemenlik ilkesine
birtakim sinirlamalar getirmistir. Bu sinirlamalardan en 6nemlisi, egemenlikten dogan
devlet yetkileri kapsaminda ve hava seyriiseferini imkansiz kilmamak adina, akit
devletlerin tabiiyetindeki hava araglarina baris zamaninda taninmis olan zararsiz gegis
(innocent passage) yetkisidir.>® Ikinci ilke olarak degerlendirebilecegimiz ve
Sozlesme’nin 2. maddesinde diizenlenen bu smirlama akit devletlere, soézlesme
hiikkiimlerine uymak sartiyla birbirlerinin hava sahasi iizerinde zararsiz bir sekilde
tabiiyetlerindeki hava araclarin1 ugurabilme hakki vermistir.>® Fakat Paris Sozlesmesi
zarar gegis hakkina {i¢ farkli istisna getirmistir. Nitekim devlet hava araglarinin uguslari

57

ile uluslararas: tarifeli seferler yapan hava araglarmin uguslari®’ ve yasak bdlgeler

53 KISH, John: “The Law of International Spaces”, A. W. Sijthoff, Leiden, The Netherlands, 1973, s. 40.
% KISH, s. 40.

% BILSEL, s. 20; GOKNIL, s. 82; GUNEL, s. 66; SIRMEN, s. 49; TOLUNER, s. 43.

5% BILSEL, s. 20; LARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 36; SORGUCU, s. 21.

ST “Paris Konvansiyonu'nun en eksik ve sakincali olan yonii, milletleraras: tarifeli hava seferlerini, bu
diizenin disinda tutmasi olmustur. Antlagmaya gore, bu seferler, ancak iilke devletinin rizast ile yapilabilir.

Uygulamada bu, kétiiye kullanilan bir hak olmustur.” Bkz. TOLUNER, s. 43.
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lizerinden yapilacak uguslar®® zararsiz gecis hakkimin kapsami disinda birakilmis ve bu
tir uguslar kendi hava sahasinda egemenlige sahip olan akit devletin iznine tabi
tutulmustur. Bununla birlikte hava sahasi iizerinde ugus yapilan akit devletin gecis
yollarini tayin etme ve savas zamaninda gegisi yasaklama yetkileri de S6zlesme dahilinde

sakl1 birakilmistir.%

Paris Sozlesmesi’ni imzalayan devletler 2. maddenin 2. paragrafinin bir geregi
olarak ve igiincii bir ilke kapsaminda, akit devletlerin tabiiyetindeki hava araglari
arasinda ayrim yapmaksizin esit muamele (islem) yapilmasini agikga birbirlerine taahhiit

etmislerdir.®

Esit muamele ilkesine 1929 tarihli Protokol ile doérdiincii bir ilke eklenmistir.
Sozlesme’nin Protokol’den 6nceki 5. maddesine gore higbir akit devlet, 6zel ve gegici
yetkilendirmeler disinda, akit devletlerin tabiiyetinde olmayan hava araglarinin hava
sahasi lizerinden ugus yapmasina izin vermeyecektir. Ancak akit devletlerden gelen
tepkiler iizerine 5. madde soz konusu Protokol ile degisiklige ugrayarak “Genel
Prensipler ” bashigr altina alinmistir. Degisiklik yapilan maddenin ilk ii¢ paragrafi aynen
su sekilde diizenlenmistir:%' “Akit Devletlerden her biri akit olmayan devletlerle ¢zel
anlagmalar yapmak hakkini haizdir. Bu 6zel anlasmalar hiikiimleri, isbu konvansiyonun

taraflarindan olan devletlerin haklarini ihlal etmeyeceklerdir. Bu o6zel anlasmalar,

% Paris Sozlesmesi akit devletlere, askeri sebeplerle veya kamu giivenliginin gerektirdigi durumlarda,
iilkelerinin bazi bolgeleri tizerinden diger akit devletlerin hava araglarinin ugmasini yasak etme hakki

taninmstir. Bkz. GOKNIL, s. 82; GUNEL, s. 66; TOLUNER, s. 43.
59 BILSEL, s. 20.
680 BILSEL, s. 20; GOKNIL, s. 82; GUNEL, s. 66; LARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 35.

81 Ceviri i¢in bkz. CAGA, s. 357.
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mevzulariyla kabili telif oldugu nispette, isbu konvansiyonun umumi esaslarina aykiri
olmayacaklardwr.” Goriildiigi iizere 5. madde kapsaminda, akit devletlerin haklarina
aykir olmamak ve imkan verdigi 6l¢iide Paris Sozlesmesi ile Eklerine uygun olmak
sartlartyla, Sozlesmeye taraf olan devletler ile taraf olmayan_devletler arasinda hava
sahasindan ucusa iliskin olarak &zel antlasmalarin® akdedilebilmesine miisaade

edilmistir.®3

Paris Sozlesmesi 16. maddesiyle akit devletlerin egemenliklerinin oldugu hava
sahalarinda yapilacak seferlerde kabotaja sahip olduklarini agikca diizenlemis, bir baska
ifadeyle S6zlesmeye taraf olan bir devletin tilkesinde yer alan iki nokta arasinda yalnizca
0 devletin tabiiyetindeki hava araglarinin ugus yapabilmesine miisaade etmistir. Sonug
itibariyle akit devletler, kendi tilkeleri igerisinde yolcu, yiik ve posta tagimaciligi yapmak
isteyen yabanci tabiiyetteki hava araglarini kabotaj araciligiyla bu isteklerinden mahrum

edebileceklerdir.%*

Paris S6zlesmesi 34. maddesi araciligryla ticari nitelikteki havacilik faaliyetlerinin
diizenlenmesi i¢in “Uluslararasi Hava Seyriiseferi Komisyonu'na (Commission
Internationale de Navigation Aerienne)” adi altinda Milletler Cemiyeti biinyesinde
bulunan ve kisaca “CINA” adiyla amlan daimi bir komisyon kurmustur.®® Sézlesme

kapsaminda bu Komisyon’un yetkileri idari, kural koyma, uyusmazliklar1 ¢ézme ve

62 flgili maddenin son paragrafina gore akit devletler, taraf olmayan devletlerle akdettikleri 6zel
antlagsmalar1 diger akit devletlerinde haberdar olmasi amaciyla CINA’ya resmi bir sekilde bildireceklerdir.

Bkz. SIRMEN, s. 49.
63 GOKNIL, s. 83; SIRMEN, s. 49.
8 L ARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 35.

8 GUNDUZ, s. 413; KOKSAL, s. 3; LARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 36.
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danmisma olmak {izere dort kola ayrilmstir.%® Diger onemli fonksiyonlariyla birlikte
Komisyon’un en 6nemli yetkisi, oy ¢okluguyla teknik nitelikteki ekleri degistirebilme

yetkisidir.®’

Nihayetinde Sikago Sozlesmesi yiiriirliige girdikten sonra, 80. maddesinin geregi
olarak akit devletler Paris S6zlesmesi’ni feshetmis ve ayn1 madde de acikga belirtildigi
lizere Sikago Sozlesmesi Paris Sozlesmesi’nin yerine gegmistir.®® Ancak 1910 tarihli
Paris Konferansi’nda ortaya ¢ikan antlagsma tasarisina nazaran daha az liberal nitelikte
olan Paris Sozlesmesi, uluslararasi sivil havaciliga dair birtakim genel ilkelere yer
vermek; teknik standart ve gereklilikler kapsaminda biitiin devletlere uygulanabilecek bir
ol¢ii ongormek; CINA gibi 6nemli bir uluslararast komisyonun kurulmasini saglamak
suretiyle uluslararasi sivil havacilik hukuku acisindan 6neme sahip olmustur.®® Bununla
birlikte evrensel bir degere sahip olacagi diisiiniilen Paris Sozlesmesi devletlerin bu
beklentilerini karsilayamamustir. Oncelikle ABD, SSCB, Cin ve Brezilya gibi 6zellikle
cografi acidan olduk¢a genis olan devletlerin S6zlesmeye taraf olmamasi s6z konusu
olumsuz durumun baslica nedeni olarak gosterilebilecektir. Ayrica Komisyon’da
sonradan her bir devlete bir oy hakk1 verilmis olsa da’® bunun 6ncesinde biiyiik devletlere

verilen ikiser oy ve diger devletlere verilen birer oy hakki Paris Konferansi’na katilan

6 GOKNIL, s. 83.

7 JENNINGS, s. 192.

8 GUNDUZ, s. 430.

% JENNINGS, s. 192; KOKSAL, s. 3.

70 Bu siire zarfindan her bir Ingiliz Dominyonun birer oy hakk1 varligini devam ettirmistir. Bkz. GOKNIL,

s. 85.
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kimi devletlerce Sozlesme’nin imzalanmamasina ve onaylamamasina kimi devletlerinde

sonradan Sozlesmeye katilmamasina sebebiyet vermistir.’*

C. 1 Kasim 1926 tarihli Madrid Sozlesmesi

Paris Sozlesmesi yalnizca akit devletler arasinda gegerli olan bir rejimi
benimsedigi i¢in 1929 tarihli Protokol 6ncesinde, Sozlesmeye taraf olmayan devletlerin
tabiiyetindeki hava araglarmin akit devletlere ait olan hava sahalarindan uguslarini
yasaklamistir. Taraf olmayan devletlerin 6niine uluslararasi hava seyriisefer engeli olarak
¢ikan bu durum daha sonra, basta ABD olmak iizere, Latin Amerika devletlerinin
bircogunu ve Avrupali devletlerin bir kismini1 baska cok tarafli uluslararasi1 antlagmalar

imzalamaya yonlendirmistir.

Paris Baris Konferansi’'na istirak etmemis olan ve donem itibariyle Paris
Sozlesmesi’ne taraf olmayan Ispanya, uluslararasi sivil havacilik faaliyetleri acisindan
Portekiz ve Latin Amerika devletleri ile iliskilerini gelistirme arzusu tasimstir.”? Bu
sebeple Ispanya, 1926 yilmin Ekim ayinda baskent Madrid’de uluslararas1 nitelikte bir
sivil havacilik konferans: diizenlemistir.”® Ispanya’nin daveti iizerine Portekiz ve Latin

Amerika’dan on dokuz devletin istirakiyle toplanan konferansin neticesinde Paris

1929 yilinda yapilan bir degisiklikle esitsizlik arz ettigi diisiiniilen bu durum diizeltilmistir.
2 GUNDUZ, s. 413; KOKSAL, s. 3; SIRMEN, s. 52.

s BILSEL, s. 22; SIRMEN, s. 52.
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Sozlesmesi’nden bagimsiz bir sivil havacilik antlagsma tasarisi olusturulmus ve tasari 1

Kasim 1926 tarihinde katilime1 devletlerin imzasima agilmistir.”

Sonug olarak konferansa katilan tiim devletlerce imzalanan ancak yalnizca yedi
devlet tarafindan onaylanan ve dolayisiyla yetersiz onay siirecinden sonra yiiriirliige hi¢
girememis olan, bununla birlikte doktrinde “Madrid Sézlesmesi (Madrid Convention)”
yada “lbero - Amerikan Sozlesmesi (Ibero - American Convention) ” adlari altinda anilan
Sozlesme, diizenledigi ilkeler ve yer verdigi teknik konularla Paris Sozlesmesi
hiikiimlerini tekrar etmekten Steye gecememistir.”> Ancak Paris Sozlesmesi’nden farkli
olarak Madrid Sozlesmesi’® akit devletlere, Sozlesmeye taraf olmayan devletlerin
tabiiyetindeki hava araglarinin hava sahalari tizerinden uguslarina miisaade edip etmemek
konusunda mutlak bir serbesti tanimstir.”’ Ayrica dénem itibariyle sivil havacilik
alaninda oldukga ileri diizeyde olan ABD, Paris Sozlesmesi’nde oldugu gibi Madrid

Sozlesmesine de taraf olmamistir.”

" BILSEL, s. 22; GUNDUZ, s. 413; GUNEL, s. 66; LARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 36.

> BILSEL, s. 22; GOKNIL, s. 85 - 86; GUNDUZ, s. 413; KOKSAL, s.3; LARSEN, SWEENEY,

GILLICK, s. 36; SIRMEN, s. 52.
76 Bu farklilik Paris Sézlesmesi’nin 5. maddesinin 1929 tarihli Protokol’den dnceki hali igin gecerlidir.
7" BILSEL, s. 22; GOKNIL, s. 86; GUNEL, s. 66; SIRMEN, s. 52.

® GUNEL, s. 66.
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d. 20 Subat 1928 tarihli Havana So6zlesmesi

Yukarida da ifade ettigimiz iizere ABD hem Paris Sozlesmesi’ne’® hem de Madrid
Sozlesmesi’ne taraf olmamustir. Bu sebeple ve 6zellikle Birinci Diinya Savasi’ndan sonra
sivil havacilikta elde etmis oldugu giicii degerlendirebilmek amaciyla ABD, biitiin
Amerika kitasimi ilgilendirecek ayr1 bir ¢ok tarafli uluslararasi sivil havacilik
antlasmasinin olusturulmasi igin diplomatik ¢abalarda bulunmustur.®’ Sonraki siirecte
ABD’nin bu cabalar1 Pan Amerikan Birligi’ne (Pan American Union)® yansimis ve
Sili’nin baskenti Santiago sehrinde toplanan Besinci Pan Amerikan Konferansi sirasinda
konu ile ilgili antlasma tasaris1 hazirlamasi i¢in ayr1 bir komisyon olusturulmustur. 2
Mayis 1927 - 19 Mayis 1927 tarihleri arasinda Washington’da toplanan bu komisyon
toplantinin sonunda hava seyriiseferini icermekte olan ve birtakim ticari iligkileri
diizenleyen bir tasar1 hazirlamigtir. Pan Amerikan Birligi Idare Konseyi tarafindan

incelenen bu tasari® Havana’da toplanan Altinct Pan Amerikan Konferansi’nda kabul

9 ABD Paris Sozlesmesi’ni imzalamus fakat kendi i¢ hukukunda onaylamamustir. Dolayisiyla da Sozlesme

kendisi agisindan yiiriirliige girmemistir. GUNDUZ, s. 413.
8 BILSEL, s. 22; GUNDUZ, s. 413.

81 ABD ile onun Latin Amerikan komsularindan olusan Pan Amerikan Birligi, resmi olarak ilk defa 1889
yilinda Washington’da toplanmis ve bu toplantiy1 takip eden bir dizi konferansta emniyet ile beraber ticari
konular iizerinde miizakerelerde bulunulmustur. 1948 yilinda ise bu Birlik yerini Amerikan Devletleri
Orgiitii’ne (Organization of American States - OAS) birakmustir. Bkz. LARSEN, SWEENEY, GILLICK,

s. 37.

8 AKIPEK, s. 70; BILSEL, s. 22.
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edilerek “Ticari Havacilik Sézlesmesi (Convention on Commercial Aviation)” bagligi

altinda 20 Subat 1928 tarihinde imzaya acilmistir.®

Doktrinde “Havana Sozlesmesi (Habana Convention)”® veya “Pan Amerikan
Sozlesmesi (Pan American Convention)” adlar1 altinda anilan s6z konusu bolgesel
nitelikteki S6zlesme 20 Subat 1928 tarihinde yirmi bir devlet tarafindan imzalanmis®
ancak bu devletlerden on biri® tarafindan onaylanmustir.®” Dénem itibariyle Paris
Sozlesmesi’'ne taraf olup Hava Sozlesmesi’ni de imzalayan Arjantin ve Brezilya daha
sonra Sozlesmeyi onaylamamistir. Kanada ise Havana S6zlesmesi’ni en bagindan itibaren

imzalamamis ve dolayisiyla S6zlesmeye taraf olmamistir.%

Havana So6zlesmesi’nin 1. maddesi hava sahasinin hukuki rejimini diizenlerken
Paris ve Madrid Sozlesmelerinde oldugu gibi tam ve miinhasir egemenlik ilkesini
benimsemistir. Ayn1 zamanda Havana Sozlesmesi 4. maddesiyle Paris ve Madrid

Sozlesmelerine benzer bir sekilde zararsiz gegis yetkisini de diizenlemistir. Bu

8 JENNINGS, s. 193; KOKSAL, s. 44; LARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 37.

8 Sikago Sozlesmesi’nin 80. maddesinin bashiginda da “Havana Sézlesmesi” ibaresi kullamlmigtir. Bkz.

GUNDUZ, s. 430; KOKSAL, s. 44.

& Havana Sozlesmesi'ni imzalayan yirmi bir devletten sekizi aym zamanda Paris Sozlesmesi'ni
imzalamistir. Ayrica bu devletlerden dokuzu Madrid Sozlesmesini de imzalamistir. Bkz. AKIPEK, s. 70 -

71.

8 Havana Sozlesmesi ABD tarafindan 6 Mart 1931 yilinda onaylanmustir. Bkz. BOWEN, Harry A.: “The
Chicago International Civil Aviation Conference”, The George Washington Law Review, Washington

D.C., 1944 - 1945, s. 308; LARSEN, SWEENEY, GILLICK, s. 37.

8 AKIPEK, s. 70; BILSEL, s. 22. Hava Sézlesmesi’ni imzalayan ve onaylayan devletler i¢in bkz.

<www.oas.org/Juridico/english/sigs/a-29.html> (Erisim Tarihi: 31 Aralik 2017).

8 <www.oas.org/Juridico/english/sigs/a-29.html> (Erisim Tarihi: 31 Aralik 2017); SORGUCU, s. 22.

29



diizenlemeye gore baris zamaninda her bir akit devlet diger akit devletlerin tabiiyetindeki

hava araglarina hava sahasindan zararsiz gecis yapabilme serbestligi tanimustir.

Havana So6zlesmesi bazi1 diizenlemeleri ile Paris ve Madrid Sozlesmelerinden
ayrilmaktadir.%® Oncelikle Havana Sozlesmesi temel olarak ticari bir sézlesme olmakla
beraber Ozellikle teknik eklere yer vermemek ve daimi bir uluslararasi Orgiitiin
kurulusuna yer vermemek suretiyle Paris Sozlesmesi’nden ayrilmaktadir.®® Bu
farkliliklardan bir digeri ise S6zlesme’nin 1. maddesinde yer almaktadir ve ilgili madde
aynen su sekilde diizenlenmistir:®® “Yiiksek Akit taraflar, her devletin, kendi iilkesi
tizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir egemenligi oldugunu kabul ederler.” Bu
diizenleme kapsaminda Havana S6zlesmesi’nin Paris ve Madrid Sozlesmelerinden farki,
“koloni” kavramini lilke kavramina dahil etmemesi ve “karasulari” kavramindan da
bahsetmemesidir.®? Ayrica Havana Sozlesmesi 30. maddesiyle Paris Sozlesmesi’nin
Protokol’den 6nceki 5. maddesinden farkli olarak, her bir akit devlete S6zlesmeye taraf
olmayan diger devletlerle hava seyriiseferine iliskin ¢ok tarafli veya iki tarafli antlasmalar

yapabilme hakkini tanimugtir.%3

Sonugta Sikago Sozlesmesi yiiriirliige girdikten sonra, 80. maddesinin geregi
olarak akit devletler Havana S6zlesmesi’ni feshetmis ve ayn1t madde de acikea belirtildigi

lizere Sikago Sézlesmesi Havana Sdzlesmesi’nin yerine ge¢mistir.®*

8 SORGUCU, s. 22.

% JENNINGS, s. 193.

91 Ceviri i¢in bkz. AKIPEK, s. 71.
%2 SORGUCU, s. 22.

% AKIPEK, s. 71.

% GUNDUZ, s. 430.
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B. 1944 Sikago Sozlesmesi Kapsaminda Hava Sahasinin Mevcut Hukuki Rejimi

1. Uluslararasi Sivil Havacilik (Sikago) Konferansi

Yukarida detayli olarak yer vermis oldugumuz iizere Birinci Diinya Savasi’nin
hemen akabinde “Paris S6zlesmesi” ad1 altinda ¢ok tarafli bir sivil havacilik sdzlesmesi
ortaya ¢ikmis ve Sozlesme ile tam ve miinhasir egemenlik ilkesi ilk defa yazili bir kural
olarak diizenlenmistir. Ancak bu niteligine ragmen Paris S6zlesmesi ¢ok sayida devlet
tarafindan imzalanmamis veya sonradan ABD’nin de aralarinda bulundugu birtakim
devletler tarafindan onaylanmamistir. Bu sebeple de Paris Sozlesmesi devletlerin

egemenligi altindaki hava sahalarini uluslararas: seferlere agamamustir.*®

Her iki diinya savasi da teknik olarak hava araglarinin gelisimine ¢ok 6nemli
katkilarda bulunmustur. Ancak bu savaslardan ikincisi 6zellikle uluslararast hava
trafigine daha fazla katkida bulunmustur. Nitekim Ikinci Diinya Savasi sirasinda hava
ulastirma ac¢isindan yasanan biiyiikk ilerleme baris zamaninda uluslararasi uguslar
acisindan insanlari refah seviyesine sinirsiz olanaklar sunmustur.® Diger bir ifadeyle bu
savas, Sivil nitelikteki kullanimlara uyarlanabilen bir havacilik teknolojisi kapsaminda
onemli birtakim avantajlarin olusumuna zemin hazirlamistir. Savasin siire geldigi yillar
boyunca hava aracglari1 daha hizli, daha gii¢lii ve yakit kullanimi bakimindan daha verimli

hale gelmis ve tiim bu Ozellikler ticari nitelikteki sivil havaciliga onemli faydalar

% BILSEL, s. 85; BOWEN, s. 308.

% GOEDHUIS, D.: “Sovereignty and Freedom in the Air Space”, Transactions Year, 1955, s. 144.
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saglamigtir. Neticede o donemde gelismekte olan sivil havacilik tiretim sektorii i¢in temel
olacak imalat ihtiyaglari, gerekli fabrikalar ve kalifiye isgilerin ortaya ¢ikmasi bu

durumun temeli olarak gosterilebilecektir.®’

Tim bunlarin farkindaligiyla ve 1943 yilinda savasin gidisati 6nemli Slgiide
degistiginde Miittefik Devletler, diinyanin dort bir yaninda yasanan havacilik
kapsamindaki gelismelere en iyi diizeyde katkida bulunabilecek bir hukuki rejimin ne
olabilecegi sorusu iizerinde diisiinmeye baslamisladir.®® Hatta fkinci Diinya Savasi’nin
sonuna yaklasildiginda donemin egemen giicleri, oncelikle yeni bir isbirligi ve baris
donemini baglatacak; siyasi, ekonomik ve teknik problemleri kapsayacak; uluslararasi
sivil havaciligin gelisimini saglayacak ¢ok tarafli bir sozlesmenin var olmasi gerektigi
fikrine sahip olmuslardir.* Bu diisiinceyi paylasan devletlerden biri olan ABD ise tam da
bu zamanlarda havacilik alaninda ¢ok biiyiik ilerlemeler kaydetmistir.2% Nihayetinde
ABD Bagkani Roosevelt, hava sahalarmi ve olgunlagsmakta olan uluslararasi hava

ulastirma endiistrisini diizenlemek ve gelistirmek amaciyla, Ikinci Diinya Savasi’nin

% PEARSON, RILEY, s. 308.

% Tam da bu yillarda ABD’nin 32. Bagkani1 Franklin D. Roosevelt, savas sonrasinda ortaya ¢ikabilecek
havacilik problemleriyle aktif bir sekilde ilgilenmeye baslamis ve “Savas swrasinda diinyanin giivenligi
agisindan oldugu gibi barista da diinyanin zenginligi havaciliga baghidir” sdzlerini sarf ederek havaciliga

iligkin olan ilgisini bir kez daha ortaya koymustur. Bkz. GOEDHUIS, s. 144,

% EHRENBECK, Mirelle: “Developments in Bilateral Air Service Agreements”, University of South

Africa, 1999, s. 1; GUNEL, s. 73.

100 Nitekim Ikinci Diinya Savasi sirasinda ABD, iirettigi hava araclariyla en uzak cephelere dahi asker ve
techizat tasimig ve ayrica ugak tiretiminde bulunacak olan diger devletlere malzeme ihrag eden bir devlet

haline gelmistir. Bkz. BILSEL, s. 86.
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sonlarina dogru biitiin Miittefik Devletleri ve birtakim tarafsiz devletleri'®* hususi olarak
davet ederek 1 Kasim 1944 tarihinde uluslararasi nitelikte bir sivil havacilik konferansi
diizenlemistir.’% En bastan belirtmek gerekirse, havacilik alaninda sahip oldugu giiclii
pozisyonu uluslararas1 alanda da degerlendirmek isteyen ABD, kiiresel havacilik
piyasasina egemen olmak amaciyla, gorece bir sekilde hava sahalarinin serbest olmasini

arzu etmis ve Konferans sirasindaki miizakerelerini bu yonde gerceklestirmistir.1%3

ABD’nin davetine olumlu bir sekilde karsilik veren elli iki devlet, 1 Kasim 1944
- 7 Aralik 1944 tarihleri arasinda Sikago sehrinde bir araya gelmislerdir.’%* Aslinda ABD
tarafindan Sikago Konferansi’na elli dért devlet davet edilmistir. Ancak Ispanya ve
Portekiz gibi fasist hiikiimetlere sahip devletler ile tarafsiz devlet olan Isvigre’nin
katilimini 6ne siiren SSCB, ABD’nin davetini kabul etmemistir. % Bununla birlikte Suudi
Arabistan da daveti kabul etmemis ve nihayet Konferans’in diizenlendigi zaman

diliminde Ikinci Diinya Savasi tam olarak sona ermediginden baslica Japonya, Almanya,

101 fkinci Diinya Savasi sirasinda tarafsizhgmi ilan eden Tiirkiye ABD tarafindan Sikago Konferansi’na

davet edilmistir. Sonugcta tarafsiz bir devlet olarak Tiirkiye Konferansa istirak etmistir.

102 AKIPEK, s. 74; DIEDERIKS - VERSCHOOR, Isabella H. Philepina: “An Introduction to Air Law”,

Eighth Edition, The Kluwer Law International, The Netherlands, 2006, s. 13; HAVEL, SANCHEZ, s. 28.
108 HAVEL, SANCHEZ, s. 28.

104 BOWEN, s. 308; <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633-2015-dempsey_chicago_convention.pdf>

(Erigim Tarihi: 18 Aralik 2016).

105 HAVEL, SANCHEZ, s. 28; Ikinci Diinya Savas siiresince SSCB, Ispanya ve Portekiz’in takip ettigi

fasist politikalardan hosnut olmamuistir, bkz. DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 14.
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Italya, Macaristan, Bulgaristan ve Romanya devletlerinden olusan Mihver Devletleri

Konferansa en basindan itibaren davet edilmemistir.1%

Gorlismeler sirasinda katilimer devletlerin temsilcileri temel olarak ii¢ konu
lizerinde yogunlasmislardir.’%” Bu konulardan ilki uluslararas1 hava seyriiseferine iliskin
bir hukuki rejimin belirlenmesine; digeri uluslararasi seferlerin saglikli bir bigimde
isleyisi icin biiyiik dl¢iide hava sahalarinin serbest olmasinin gerekip gerekmedigine;
sonuncusu ise uluslararas sivil havacilikla ilgili ¢aligmalar yapacak ve sivil havaciligin
gelisimi i¢in tavsiyelerde bulunacak bir uluslararasi orgiitiin kurulmasi konularina iliskin

olmustur.%®

Konferans sirasindaki miizakerelere 6zellikle ABD ile Birlesik Krallik arasinda
yasanan siyasi ve ekonomik rekabet damgasini vurmustur.'®® fkinci Diinya Savasi
sirasinda Birlesik Krallik, sahip oldugu tiim havacilik biit¢esini hafif agirliga sahip savas
ucaklar1 yapimina ayirmis; ABD ise ¢ok sayida agir bombardiman ugagiyla beraber askeri
techizat sevkiyatia yarayacak kargo ugaklari iiretmistir.}’® Savasin bitmesine yakin

ABD, yakaladig1 bu tiir bir avantaj tlizerinden hareket ederek kargo ve bombardiman

106 AKIPEK, s. 74; GUNEL, s. 73; HAVEL, SANCHEZ, s. 28.
107 BOWEN, s. 308.

18 BOWEN, s. 308; <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633-2015-dempsey_chicago_convention.pdf>

(Erigim Tarihi: 18 Aralik 2016).
109 GUNEL, s. 73 - 74.

110 fkinci Diinya Savasi sirasinda ABD ile Birlesik Krallik, hangi devletin hangi havacilik sanayi alaninda
caligacagma iliskin bir anlagsma yapmuslardir. Bu anlagsmaya gére ABD agir bombardiman ve nakliye
ucaklari iiretimine, Birlesik Krallik ise hafif avcr ugaklari iiretimine hiz kazandirmistir. Bkz. AKIPEK, s.

77.
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ucaklarindan olusan filolarin1 savas sonrasinda sivil hava ulastirma sektoriinde
kullanabilecegi hava araglarina doniistiirebilme firsatina sahip olmustur.!** ABD’nin
donem igerisindeki bu gelisimiyse en basta Birlesik Krallik’in serbestlik anlayisina
yanagsmamasini saglamis ve ayrica bazi devletlerin sahip olduklar1 siyasi ve ekonomik
hedefler kapsaminda farklilik arz eden goriis ve tekliflerinin dogumuna neden olmustur.
Sonugta Konferans’in hazirlik ¢alismalarinda ABD*?, Birlesik Krallik, Kanada ve Yeni

Zelanda - Avustralya’nin goriis ve teklifleri 6n plana ¢ikmustir.

a. Amerika Birlesik Devletleri’nin Goriis ve Teklifleri

ABD’nin goriisii, “hava sahasinda tam serbestlik ” ve uluslararas1 hava ulagtirma
faaliyetleri acisindan “serbest rekabet ” olmak iizere iki temel esasa dayanmistir.*® Sahip
oldugu liberal ideolojinin etkisiyle goriisiinii s6z konusu iki temel esas lizerinden inga
eden ABD’ye gore havayollari, serbest rekabetin oldugu bir ortam igerisinde faaliyet
gostermeli ve gelecekte uluslararasi rekabetin oldugu piyasalarin en 6nemli aktorlerinden

biri haline gelecek sivil havacilik piyasasini yonetmelilerdi.''*

Konferans esnasinda ABD, savundugu liberal goriisleri dogrudan yansitan bir

antlasma tasarist olusturmustur. En basta bu tasari, akit devletlerin tabiiyetini tagiyan ve

111 GUNEL, s. 74.

112 Konferans sirasinda ABD’nin gériis ve teklifleri Hollanda ve Iskandinav devletleri tarafindan

desteklenmistir. Bkz. AKIPEK, s. 76; DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 13 GUNEL, s. 75.
113 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 13.

114 GUNEL, s. 75.
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tarifeli hava hizmetlerinde kullanilan sivil hava araglarina diger akit devletlere ait hava
sahas1 tlizerinde yere inmeksizin ugma hakki ve trafik dis1 (teknik) nedenlerle diger akit
devletlerin iilkesine inis yapma hakkini1 tanimistir. Yolcu, yiik ve posta tasimaciligr gibi
ticari amaclarla yapilan inis ve kalkislar ise devletler arasinda imzalanacak iki tarafli
hususi antlagmalarla diizenlenecektir.!® Bununla birlikte ABD’ye gére her devlete,
kabotaj kapsaminda, i¢ seferlerde miinhasiran ugus yapabilme hakki taninmali ve sivil
havacilik kurallart ile havayollarinin faaliyetleri ayn1 zamanda birer uluslararasi kimlik
de tasidiklarindan akit devletlerden olusacak daimi bir uluslararasi orgiit de kurulmalidir.
Ancak bu oOrgiit sadece teknik konularda yetki sahibi olmali, siyasi ve ekonomik

konularda ise yalnizca damismanlik vazifesi gérmelidir.*t®

ABD’nin goriislerine Hollanda ile Iskandinav devletlerinden destek gelmistir.
Ancak tasar1 kapsaminda yer alan “ficari amaglarla yapilacak olan inis ve kalkiglarin
devletler arasinda akdedilecek iki tarafli antlagsmalara bwrakilmas:” goriisii Birlesik
Krallik nezdinde siiphe ile karsilanmistir. Sonugta Birlesik Krallik Konferansa farkl
goriis ve teklifler sunmus ve bu gorislerin yer aldigi ayri bir antlagsma tasarisi

hazirlamustir. !’

15 AKIPEK, s. 76.
16 AKIPEK, s. 75 - 76.

U7 AKIPEK, s. 76 - 77; CAGA, s. 210.
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b. Birlesik Krallik’in Goriis ve Teklifleri

ABD’den tamamen farkli bir goriise sahip olan Birlesik Krallik, Fransa’nin
destegini de yanina alarak “devletlerin iilkeleri iizerindeki hava sahasinda tam ve
miinhasir egemenlige sahip olmasi” gerektigini savunmustur.**® Bununla birlikte Birlesik
Krallik, hava seyriiseferini idare etmekle beraber hava ulastirmayir da genel olarak
koordine eden; diinyadaki tiim rotalar1 paylastirma goérevini tstlenen; tarifelerle ilgili
kararlar alabilen kuvvetli bir uluslararas1 6rgiitiin kurulmasini istemistir.*'® Bu goriise
gore yetkileri genis olan s0z konusu 6rgiit, uluslararasi rotalar ile bu rotalara iliskin ugus
frekanslarinin devletler arasinda hakkaniyete uygun bir sekilde dagilimimni saglayacak ve

haksiz rekabeti onleyici kararlar alabilecektir.*?

C. Kanada’min Goriis ve Teklifleri

Sikago Konferansi sirasinda Birlesik Krallik ile oldukg¢a benzer goriislere sahip
olan Kanada, “her devletin iilkesinin tizerinde yer alan hava sahasinda tam ve miinhasir

egemenlige sahip olmast ve baris zamaninda gegerli olmak iizere zararsiz gegis yetkisinin

118 GUNEL, s. 76.
119 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 13.

120 AKIPEK, s. 77 - 78; GUNEL, s. 76.
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’

olmast” gerektigi goriisiinii savunmug ve Birlesik Krallik’mn bu hususlar1 igeren

tekliflerine destek vermistir.*?

Kanada goriislerinin yer aldigi antlasma tasarisi kapsaminda, ekonomik alanda
diizenleme yetkisi olan; rota, ticret, tarife, kapasite ve hava ulastirma faaliyetleri izerinde
makul diizeyde diizenleyici giice sahip olan; uluslararasi hava trafigi hususunda en
yiiksek otorite olma niteligine sahip uluslararasi nitelikte bir sivil havacilik orgiitiiniin
kurulmasini teklif etmistir.}??> Ayrica Kanada’nin gériisiine gore diinya en basta kitalar
olmak tizere belirli birtakim bolgelere de ayirildigindan bahse konu orgiit biinyesinde
bolgesel yetkilere sahip kurullar kurulmali, bu kurullar lisans islemleri ile beraber
havacilik hizmetleriyle istigal etmeli ve ayrilan bu bolgelerde Bolge Konseyleri

olusturulmalidir.!?3

Neticede Kanada'nin tasarist Birlesik Krallik’in goriis ve tekliflerine yakin

olmakla beraber onlara kiyasla ¢ok daha detayli dneriler icermistir.'?*

122 AKIPEK, s. 78; COOPER, John Cobb: “The Proposed Multilateral Agreement on Commercial
Rights in International Civil Air Transport”, Volume 14, Number 2, The Journal of Air Law and

Commerce, Northwestern University, The United States of America, 1947, s. 126; GUNEL, s. 76.
122 COOPER (1947), s. 126.
123 AKIPEK, s. 78; GUNEL, s. 76.

124 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 13.
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d. Avustralya ve Yeni Zelanda’nin Goriis ve Teklifleri

Avustralya ve Yeni Zelanda’nin goriisiine gore biitiin devletlerin bir araya
gelecegi tek bir otorite kurulmali; bu otoritenin yonetimi altinda biiyiik ¢apli havayollari
uluslararasilastirilmali (internationalisation); hava limanlari ile hava araglar1 otoritenin
miilkiyeti altinda bulunmali ve bunlardan elde edilecek karlar her devlete ortaklik pay1
oraninca dagitilmalidir.®® Daha kisa bir soyleyisle Avustralya ve Yeni Zelanda’nin
gorlisii, dlizenleme ve denetleme yetkileri olan ve tiim devletlerin {iye olma yoluyla bir

parcasi haline gelebilecegi genis bir sistemi ongérmiistiir.

Sonug olarak Avustralya ve Yeni Zelanda Konferansa katilan diger devletlere, i¢
seferler noktasinda devletin yetkisini sakli tutarak, uluslararasi Sivil havacilik diizeninin
bir biitiin halinde uluslararasilastirilmasini teklif etmistir.*?® Ancak séz konusu bu goriis
ve teklifler Konferans sirasinda, Fransa haricinde, hi¢bir devletin destegini

alamamustir. 1%’

2. Uluslararasi Sivil Havacilik (Sikago) Sozlesmesi

Sikago Konferansi sona erdiginde yukarida bahsi gegen dort goriisten higbirisi tam

olarak {istiin gelememistir.!?® Nitekim Birlesik Krallik’in goriis ve teklifleri, kurulacak

125 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 13.
126 AKIPEK, s. 78; GUNEL, s. 76.
127 AKIPEK, s. 79 - 80.

128 AKIPEK, s. 75 - 80; DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 13; GUNEL, s. 75.
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uluslararasi orgiitiin donem itibariyle gelisimini siirdiiren Sivil havaciligin ilerleyisine
zarar verebilecegi gerekgesiyle uygulanabilir nitelikte goriilmemis ve ayni gerekgeyle
Kanada’nin goriisiinden de vazgecilmistir. Avustralya ve Yeni Zelanda’nin goriis ve
teklifleri ise uluslararasi sivil havaciligin ayn1 zamanda devletler arasindaki politikanin

ayrilmaz bir pargasi olmasi sebebiyle kabul edilmemistir.

Sikago Konferansi’nin sonucunda Komisyon goriismelerini igeren “Son Senet
(Final Act)” diizenlenerek imzaya agilmis'?® ve birbirlerinden bagimsiz bir sekilde imza
Ve onay siireglerine tabi olan Son Senede Ek (Appendix) dort ayr1 antlagma ile ek bir tasari
ortaya ¢ikmistir.”®® Son Senedin eklerinden biri olan “Uluslararas1 Sivil Havacilik
Sozlesmesi” ya da diger bir sdyleyisle “Sikago Sozlesmesi”*®* 7 Aralik 1944 tarihinde

imzaya acilmis ve Konferansa katilan biitiin devletlerce imzalanmistir.**?

129 Son Senet 5 Haziran 1945 kabul tarihli ve 4749 sayil “Sikago 'da 7 Aralik 1944 tarihinde akit ve imza
edilmis olan Milletlerarast Sivil Havacilik Anlasmast ile Sivil Havacilik Gegici Sézlesmesi ve bunlarin
eklerinin onanmasi hakkinda kanun” ile Tiirkiye tarafindan onaylanmstir. Bkz. 12 Haziran 1945 tarihli ve

6029 sayili T.C. Resmi Gazetesi.
10 GUNDUZ, s. 414.

181 Mevcut durum itibariyle Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi’ne yiiz doksan iki devlet
taraftir. Tirkiye’de Sozlesmeyi 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayilh Kanunla i¢ hukuku kapsaminda
onayladigindan Sikago Sozlesmesi’ne taraftir. Sikago So6zlesmesi’ne taraf olan diger devletler igin ayrica
bkz. <www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Chicago_EN.pdf> (Erisim Tarihi: 1 Mayis

2017).

132 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 14; HAVEL, SANCHEZ, s. 28. Ayrica 24 Eyliil 1968 tarihinde
Arjantin’in baskenti Buenos Aires’de bir Protokol kabul edilmis ve Sikago Sozlesmesi’ne eklenmistir. S6z
konusu Protokol vasitastyla Ingilizce metnin yanina Fransizca ve Ispanyolca bir metin eklenmis ve bu diller
gegerli dil olma statiisiiyle beraber Sozlesmeye ilave edilmistir. 1977 yilinda da ayn1 statii Rus¢a metin

acisindan gecerli hale gelmis ve bunu da Arapga ve Cince metinler takip etmistir. Neticede 1999 yilinin
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Yiriirlige girdigi tarihten bu yana gecerliligini koruyan Sikago Sozlesmesi,
uluslararasi sivil havacilik hukukunun en temel kaynaklarindan biri olma 6zelligine sahip
olmustur. Hatta kimi yazarlara gore Sikago Sozlesmesi, ¢erceve bir uluslararasi sdzlesme
olmas1 sebebiyle, mevcut sivil havacilik diizeninin temeli olarak kabul gérmektedir.!%
Sozlesme’nin ¢erceve nitelikte diizenlemeleri ihtiva etme sebebi ise kisaca su sekilde izah
edilebilir: Konferans’in diizenlendigi donemde uluslararast sivil havaciligin hukuki
kapsamda detayli olarak diizenlenecegi ¢ok tarafli bir s6zlesmenin olusturulmas: fikri
ortaya ¢ikmustir. Ancak Konferansa katilan devletlerce bu fikir hayata gegirilememis ve
ozellikle ABD ile Birlesik Krallik arasindaki siyasi ve ekonomik rekabet sebebiyle
yalnizca temel diizenlemeleri igeren bir uluslararasi sivil havacilik sozlesmesi
olusturulabilmistir. Ayrica Sozlesme’nin imzaya agildigi donemde sivil havacilik
faaliyetlerinden dogan iligkilerin kapsami giiniimiizdeki kadar yogun olmamustir. Bu
sebeple de Sikago Konferansi’na katilan devletler, devletlerin uygulamasinin beklenmesi
gerektigi kanisina vararak detayli bir metnin olusumu yerine gergeve niteliginde bir sivil
havacilik s6zlesmesinin olusumunu tercih etmislerdir.'** Tiim bunlarla birlikte kimi

yazarlara gore Sikago Sozlesmesi, 43 ile 96. maddeler arasinda diizenlenmis olan

Eylil aymmdan bu yana bahse konu alti metin esit statiiye sahip olmustur. Bkz. DIEDERIKS -

VERSCHOOR, s. 14 - 15.

138 GUNEL, s. 76; <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633-2015-dempsey_chicago_convention.pdf>

(Erigim Tarihi: 18 Aralik 2016).

134 GUNEL, s. 76.
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Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii’niin (International Civil Aviation Organization -

ICAO0)! “Kurucu Sézlesmesi” olma niteligine de sahiptir.t%

Sikago Sozlesmesi’nin getirilerinden bahsedecek olursak, dncelikle Sozlesme ile
uluslararasi sivil havacilik hukukunun modern hale gelmesi saglanmistir. Bununla birlikte
80. madde kapsaminda Paris ve Havana Sozlesmelerinin yerini almak iizere tasarlanan
Sikago Sozlesmesi, 4 Nisan 1947 tarihinde vyirirlige girerek bu hedefini
gergeklestirmistir.™®’ Ayrica Sozlesme, Ekonomik ve Sosyal Konseye (Economic and

Social Council - ECOSOC) bagl olarak™® 1947 yilmin Ekim aymnda BM Uzmanlik

135 BM Uzmanlik Orgiitlerinden biri olan ICAO, uluslararasi hava ulastirmanin emniyeti ile diizenlenmesini
gozetmesi amaciyla 1947 yilinda kurulmustur. Sikago Soézlesmesi hiikiimleriyle diizenlenen oOrgiitiin
merkezi, Kanada’nin Quebec eyaletinde bulunan Montreal sehrindedir. Bkz. NOLAN, Cathal. J.: “The
Greenwood Encyclopedia of International Relations”, Volume I, Greenwood Publishing, London, 2002,

S. 799.

136 <www.megill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633-2015-dempsey_chicago_convention.pdf> (Erisim Tarihi: 18

Aralik 2016).

187 <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633-2015-dempsey_chicago_convention.pdf> (Erisim Tarihi: 18

Aralik 2016).

13 BM’nin alt1 ana organindan biri olan ECOSOC, ayni zamanda Uzmanlik Orgiitleriyle BM’nin resmi
bagin1 saglamaktadir. Bkz. DENK, Erdem: “Uluslararas1 Orgiitler Hukuku: Birlesmis Milletler

Sistemi”, Siyasal Kitabevi, Ankara, 2015, s. 207.
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Orgiitii haline gelen ICAO'® gibi 6nceki uluslararas1 drgiitlerin yerini alacak yeni ve

daimi bir uluslararas1 érgiite viicut vermistir.4°

Sikago Konferansi sirasindaki miizakerelerde tartigilan tarifeli hava hizmetleri ve
hava trafik haklar1 (air traffic rights) konulari Konferans’in sonunda ¢oziime
kavusturulmus ve uluslararasi hava ulastirmanin hukuki rejimine iliskin bir formiil
gelistirilmistir.}*! Bu formiil kapsaminda, Konferans’in son giiniinde imzaya agilan Son
Senedin eki niteligindeki Uluslararast Sivil Havacilik S6zlesmesi’nin yani sira, su

antlasmalarda ayr1 ve bagimsiz bir sekilde imzaya agilmugtir:*4?

R

< Doktrinde “Iki Serbestlik Antlasmas: (Two Freedoms Agreement)” olarak da anilan
“Uluslararasi Hava Hizmetleri Transit Antlagmas: (International Air Services Transit

Agreement) ” tamamlanmis ve imzaya agilmustir.

X/
L X4

Doktrinde “Bes Serbestlik Antlasmas: (Five Freedoms Agreement) ” olarak da anilan
“Uluslararasit Hava Ulastirma Antlagsmasi (International Air Transport Agreement) ”

tamamlanmis ve imzaya agilmistir.

139 18 Kasim 2017 tarihi itibariyle ICAQO’ya iiye yiiz doksan iki devlet bulunmaktadir. Uye devletler igin

bkz. <www.icao.int/MemberStates/Member%20States.Multilingual.pdf> (Erisim Tarihi: 22 Kasim 2017).

140 HENDERSON, s. 124; <wwuw.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx> (Erisim Tarihi: 1 Mayis

2017).
141 BOWEN, s. 309.
1“2 GUNDUZ, s. 414; <ww.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633-2015-dempsey_chicago_convention.pdf>

(Erigim Tarihi: 18 Aralik 2016).
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7

& “Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici Antlasmasi (Interim Agreement on International
Civil Aviation)” tamamlanmis ve imzaya acilmistir. Sikago Sozlesmesi’nin 91.
maddesine gore S6zlesme yirmi altinci devletin onayinin akabinde katilma belgesini
sunmasindan itibaren yiiriirliige girecegi i¢in aradaki zaman diliminde dogacak bosluk
Gegici Sozlesme formiilii ile giderilmek istenmistir.’*® Sonucta 6 Haziran 1945
tarihinde yiirtirliige giren bu Antlasma, uluslararasi sivil havaciligi ilgilendiren birgok
faaliyet alanin1 bosluk giderilene kadar diizenlemekle birlikte gecici bir uluslararasi
sivil havacilik orgiitiinii de kurmustur. Sikago Sozlesmesi’nin yiiriirlige girmesiyle

birlikte Gegici Antlasma yiiriirliikten kalkmistir. 144

X/

% “Teknik Ekler Tasarist (Draft Technical Annexes)” adi altinda ayr1 bir tasar1 Son

Senede eklenmistir.!*

143 GUNDUZ, s. 440.

144 «“Uluslararas: Sivil Havacilik Gegici Antlasmas1” 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun ile Tiirkiye
tarafindan i¢ hukuk kapsaminda onaylanmustir. Bkz. 12 Haziran 1945 tarihli ve 6029 sayili T.C. Resmi

Gazetesi.

145 “Sikago Konferansi Nihai Senedi’nin diger 4 ekinin hukuki statiisii ile 5. ekini olusturan teknik
konulardaki eklerin statiileri farklidir. Ilk 4 tanesi, uluslararas: antlasma niteligindeyken, sonuncusunu
olusturan Annex’ler bir biitiin olarak teknik anlamda devletlerin sivil havacilik diizenlemelerini uyumlu
hale getirmeleri igin ongériilen Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalar (Standard and Recommended
Principles-SARP) dan olusmaktadwr. Bu suretle séz konusu Annex’ler her ne kadar Konvansiyon
kapsamina dahil olarak kabul edilse de mutlak baglayici statiiyii haiz olmadigi gibi uluslararas: antlasma
niteliginde de degildir.” Bkz. SIRMEN, Kazim Sedat, ERSON ASAR, Bilge: “Sikago Konvansiyo’nun
83 Bis Maddesinin Uluslararas1 ve Tiirk Havacihk Hukukuna Etkileri”, Cilt 8, Say1 1, Inénii

Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Malatya, 2017, s. 291.
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3. Hava Sahasina iliskin Mevcut Hukuki Rejimin Degerlendirmesi

4 Nisan 1947 tarihinde ylriirlige giren Sikago Sozlesmesi’nin 1. maddesi su
sekilde diizenlenmistir:'*® “Sozlesmeci devletler, her devietin iilkesinin iizerindeki hava
sahasinda tam ve miinhasir egemenlige sahip oldugunu kabul ederler.” Goriildigi tizere
Sikago S6zlesmesi kendisinden 6nce akdedilen Paris, Madrid ve Havana S6zlesmelerinde
oldugu gibi hukuki rejim tstiinliiglinii hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik
ilkesine vermistir.}*” Sikago S6zlesmesi’nin giiniimiizde yiiriirliikkte oldugu gdz oniinde
tutuldugunda, ulusal hava sahasmna iliskin mevcut hukuki rejimin devletin iilkesi
tizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlige sahip oldugu ilkesi tizerinden
sekillendigi ortaya ¢ikacaktir.X*® Bununla birlikte kimi yazarlara gére tam ve miinhasir

egemenlik ilkesi 6rf ve adet hukuku kural1 haline gelmis ve pozitif hukuka yerlesmistir.4°

Tam ve miinhasir egemenlik ilkesine iligskin olarak 1983 yilinin Eyliil ayinda
onemli bir olay yasanmistir. Kore Havayollarina ait olup “Flight 007" adl: tarifeli hava
hizmeti sunmakta olan ve Giiney Kore’nin tabiiyetini tasiyan bir sivil hava araci,

SSCB’nin hava sahasina girdikten sonra Sovyet ordusuna ait ucaklar tarafindan

146 Ceviri icin bkz. GUNDUZ, s. 415. Calismamizin ilerleyen kisimlarinda Sikago Sézlesmesi maddelerinin

Tiirk ¢evirileri i¢in bu kitaptan yararlanilacaktir.
147 HAVEL, SANCHEZ, s. 40; KISH, s. 40.

148 MALANCZUK, Peter: “Akehurst’s Modern Introduction to International Law”, Seventh Edition,
Routledge, The United States of America and Canada, 2003, s. 199; MATTE, Nicolas M., BEDJAOUI,
Mohammed (Ed.): “International Law: Achievements and Prospects - Chapter 42: Air”, Martinus

Nijhoff Publishers, UNESCO - Paris, 1991, s. 951; TOLUNER, s. 43.

149 GUNEL, s. 79.
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diisiiriilmiistiir.™®° Bunun sonucunda ABD, BM Giivenlik Konseyi’nde “baris zamaninda
egemenlik ne havayollarina ait bir ucagin ates edilerek diistiriilebilecegine izin vermekte
ne de bunu gerektirmektedir” seklinde bir agiklamada bulunmustur. Ancak bu
aciklamalara karsi SSCB, her devletin hava sahasin1 da kapsamakta olan sinirlarinin
korunmasim saglayan egemenlik hakkia sahip oldugu yanitim vermistir.’®! Sonugta
yasanan bu olayin akabinde ICAO tarafindan diizenlenen bir Protokol ile Sikago
Sozlesmesi’ne “Madde 3 bis” baslig1 altinda yeni bir madde'® eklenmistir. Bu maddenin

(a) bendi aynen su sekilde diizenlenmistir:'*® *

‘Sozlesmeci Devletler, her devietin, ucus
halindeki sivil hava araglarina karsi, silah kullanmaya basvurmaktan kaginmasini kabul
ederler, bir miidahale vukuunda, hava aracindaki kisilerin yasamlari ve hava aracinin
giivenligi tehlikeye sokulmamalidir. Bu hiikiim, herhangi bir yolla Birlesmis Milletler
Sarti’'nda anilan haklart ve yiikiimliikleri degistirecek bi¢imde yorumlanamaz.”

Goriildiigii tizere bu maddeyle, devletlerin sivil hava araglarina karsi olas1 bir miidahalesi

durumunda silah kullanmaya bagvurmaktan ka¢inmalar1 gerektigi diizenlenmis ve

1% Bu olaymn akabinde ICAO Sekreterligi, hava araglar1 ayrimm diizenleyen 3. maddenin (a) ve (b)
bentlerinin uygulanmasindan kaynaklanan sorunlara ¢oziim getirilmesi amaciyla “Civil/State Aircraft”

basligina sahip bir ¢caligma baglatmistir. Daha detayli bilgi i¢in bkz. AKKUTAY, s. 321 - 323.

151 Bkz. MALANCZUK, s. 199; DIXON, Martin, MCCORQUODALE, Robert, WILLIAMS, Sarah:
“Cases and Materials on International Law”, Fourth Edition, Oxford University Press, The United States

of America, 2003, s. 263.

152 36z konusu Protokol, Sikago Sozlesmesi’nin “Sozlesmenin Tadili” baslikli 94. maddesinin (a) bendi
geregince, ICAO Genel Kurulu tarafindan tayin edilen adet sayisinca devlet tarafindan onaylandiktan sonra
onaylayan devletler i¢in yiiriirlige girecek ve dolayisiyla bu madde de yiiriirliige girecektir. Sikago

Sézlesmesi’nin 94. Maddesi i¢in bkz. GUNDUZ, s. 433.

153 Bkz, GUNDUZ, s. 415.
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ozellikle hava araglarindaki sahislarin yasamlari ile hava aracinin giivenligi 6n plana
c¢ikarilarak ve ayn1t madde kapsamindaki (b) bendiyle birlikte olast miidahalelerin sinirlari

cizilmistir, 1>

Sikago So6zlesmesi’nin 2. maddesi “lilke” kavramindan ne anlagilmasi gerektigini
acike¢a diizenlemistir. S6z konusu madde aynen su sekildedir:**® “Sozlesmenin amaclar
icin devletin iilkesi; onun egemenligi, hiikiimdarligi, korumasi: veya mandas: altindaki
karasal alanlar ve karasulari olarak addedilmelidir.” Bu hiikme gore bir devletin ulusal
hava sahasi ayni devletin kara iilkesi, i¢ sular1 ve karasularinin {izerindeki hava sahasidir.
Dolayisiyla ulusal hava sahasiin yatay kapsamda dis sinirini kara sularinin bittigi ¢izgi
olusturmaktadir.'®® Ayrica Sikago Sozlesmesi’nin sonrasinda imzalanan ve 1958 tarihli
Cenevre Deniz Hukuku Soézlesmelerinden biri olan Karasular: ve Bitisik Bolge
Sozlesmesi’nin 1. maddesinin 1. paragrafina gore bir devletin sahip oldugu egemenlik,

kara tilkesi ve i¢ sulariyla birlikte kiyisina bitisik deniz kusagi olan karasularini da i¢ine

1% “Madde 3 bis” baglikli maddenin (b) bendi su sekilde diizenlenmistir: “Sézlesmeci devietler, her
devletin, egemenliginin bir sonucu olarak, yetkisi olmaksizin iilkesi iizerinde ucan veya ugusun, bu
Sozlesmenin amaglarina aykirt herhangi bir amagla yapildigini diigiindiiren makul nedenler varsa, bir sivil
hava aracina, gosterilen bir havaalanina inmeyi talep etmeye yetkili oldugunu kabul ederler; bu deviet
ayrica boyle bir hava aracina, bu ihlallerine son vermesine iliskin baska herhangi bir talimat verebilir. Bu
amagla sozlesmeci devletler bu Sozlesmenin ilgili hiikiimlerine, ozellikle bu maddenin (a) bendini icermek
tizere, uluslararast hukukun ilgili kurallarina uygun herhangi bir yola basvurabilirler. Her sozlesmeci
devlet, sivil hava araglarina yapilacak miidahalelere iligkin yiiriirliikteki mevzuatini yayinlamayr kabul

eder.” Bkz. GUNDUZ, s. 415.
155 Bkz. GUNDUZ, s. 415.

156 JENNINGS, Robert, WATTS, Arthur: “Oppenheim’s International Law”, Ninth Edition, Volume I,
Parts 2 to 4, Longman, The United Kingdom, 1992, s. 573; KISH, s. 40; OZMAN, Aydogan: “Deniz

Hukuku I”, Turhan Kitabevi, Ankara, 2006, s. 293.
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almaktadir.®®” Aym Sozlesme’nin 2. maddesine gore ise devletlerin egemenligi, deniz
yatagimi ve toprak altin1 kapsadigi gibi karasularinin iizerindeki hava sahasini da
kapsamaktadir.?®® Nihayet giiniimiiz itibariyle uygulanan uluslararasi hukukta bir devletin
egemenlige sahip oldugu ulusal hava sahasinin, ayn1 devletin kara tilkesinin iizerinde yer
alan hava sahasini ve bununla birlikte i¢ sularinin ve karasularinin {izerinde kalan hava
sahasmi igerdigi kabul gdrmektedir.’® Nitekim BM Deniz Hukuku Sézlesmesi, 2.
maddesinin 1. paragrafinda devletlerin egemenliginin kara tilkesi ve i¢ sularla birlikte
karasularini da icerdigini belirtmis ve 2. maddesinin 2. paragrafinda egemenligin

karasulari iizerindeki hava sahasini kapsadigini agikca diizenlemistir.*°

Bir devletin kara sular1 disinda kalan ve hicbir devletin egemenligi altinda
bulunmayan acik denizler gibi deniz alanlarinin iizerindeki hava sahast, uluslararasi hava
sahasini olusturmaktadir.®! Bu hava sahasinin hukuki rejiminin belirlenmesi noktasinda
Sikago S6zlesmesi’nde agik bir diizenleme bulunmamaktadir. Bununla birlikte BM Deniz
Hukuku S6zlesmesi’nin 87(b) maddesine gore uluslararast hava sahasindaki hukuki rejim

serbestliktir. Serbestlik rejimine gore her devletin hem sivil hem de devlet hava araglari

157 OZMAN, s. 293.
1% GUNDUZ, s. 198; KISH, s. 40 - 41.
159 PEARSON, RILEY, s. 307.

160 GUNDUZ, s. 222 - 223; OZMAN, s. 293. Ayrica ayn1 Sozlesme 3. maddesiyle karasularinin genisligini
su sekilde tespit etmistir: “Her devletin, karasularimin genisligini bu sozlesmeye uygun sekilde belirlenen
esas hatlardan itibaren on-iki deniz milini asmayan bir suira kadar tespit etme hakki vardir.” Bkz.

GUNDUZ, s. 223.

181 SORGUCU, s. 66 - 67.
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uluslararas1 hava sahasi iizerinde serbestge ugabilme hakkina sahiptir.1%? Ancak devletler,
uluslararas1 antlagmalar vasitasiyla s6z konusu hava sahalarinin idare edilmekte olan
boliimleri i¢in (kutuplarin veya okyanuslarin tizerindeki bazi béliimlerde oldugu gibi)
sorumluluk altina girebilmektedirler. Ornegin ABD, niteligi geregi uluslararas1 hava
sahas1 olmasina ragmen Pasifik Okyanusu’nun iizerinde kalan hava sahasinin biiyiik bir
bolimiinde ve Atlantik Okyanusu’nun iizerindeki hava sahasmin ise daha kii¢iik
boliimlerinde “Hava Trafik Kontrol (Air Traffic Control - ATC)” hizmetleri®
verebilmektedir. Ayni sekilde Kuzey Atlantik hava sahasi i¢in sorumlulugu Kanada,
Izlanda ve Birlesik Krallik paylasmakta; Kuzey Kutbu hava sahasi i¢inse Kanada ve

Rusya paylasmaktadir.'64

Calismamiz kapsaminda hava sahasinin yatay sinirlarindan bahsettikten sonra
hususi olarak hava hasasinin dikey sinirlarindan da bahsetmek gerekecektir. Oncelikle
hava sahasinin dikey sinirinin, farkli bir hukuki rejime tabi olan uzayin basladig: sinira
kadar uzandigi genel olarak kabul gormektedir. Ancak bahse konu dikey sinirin mesafesi

konusunda®® doktrinde goriis ayriliklar mevcuttur ve neticede bu husus uluslararasi

162 GUNEL, s. 80.

183 “Hava trafik yonetimi, yukarida ifade edildigi iizere, ugus emniyeti ve hava ulastrma agisindan son
derece oneme sahiptir. Bu baglamda ATC hizmeti, devletlerin geleneksel islemleri arasinda yer almaktadir.
ATC hizmeti ile iki hava aracimn birbiriyle veya yeryiiziindeki engellerle ¢arpigsmasinin engellenmesinin

yaminda, hava trafiginin bir diizen icerisinde yiiriimesi de saglanmaktadir.” Bkz. GUNEL, s. 90.
164 PEARSON, RILEY, s. 307.

185 Hava sahasinmn yiiksekligi, uzay ile arasindaki mesafeyi belirlemektedir. Bu sebeple uzay hukukunda
uzayin baglangi¢ noktasini i¢ine alan sinirlarin belirlenmesi hava sahasmin yiiksekligine bagli olacaktir.

Bkz. KISH, s. 39.
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hukuk kapsaminda tartismali bir konu olmaya devam etmektedir.’®® Ayrica giiniimiiz
uluslararas1 hukuk diizeninde hava sahasinin nerede sona erdigi ve uzayin nerede
bagladigiyla ilgili hicbir uluslararasi antlasmada bulunmamaktadir. Sonugta tim bu
belirsizlikler, devletlerin artan bir sekilde uzay yolculuguna yénelmesi ve insanli uzay
yolculuklariin ¢ok daha gergekei hal almasiyla dikkat gerektiren bir alan kapsaminda

kalacaktir.167

II.  HAVA ULASTIRMAYA ILiSKiN HUKUKI REJIM

Uluslararast sivil havacilik hukukunun alt dallarindan biri olan uluslararas: hava
ulastirma hukuku (international air transportation law) yolcularin, yiikiin ve postanin
havayollar1 tarafindan hava araglar1 vasitasiyla uluslararas: kapsamda taginmasini konu
alan bir hukuk diizenini ifade etmektedir. Ozellikle havayollarinin ticari faaliyetleri ve
dolayistyla ekonomik bir amaci ihtiva eden bu hukuk dalindan farkli nitelikteki
uluslararas: hava seyriiseferi hukuku (international air navigation law) ise hava
araglarinin hava sahasindaki hareketleri ile beraber teknik ve operasyonel konular1 iceren
bir hukuk dalidir. Ayn1 zamanda s6z konusu hukuk dali, havacilik emniyetinin (aviation
safety) saglanmasini amaglayan birtakim kurallar1 da igermekle uluslararasi hava

ulastirma hukukundan ayrilmaktadir.1%®

166 JENNINGS, WATTS, s. 573; KISH, 39.
167 PEARSON, RILEY, s. 307.

168 GUNEL, s. 11 - 12 ve s. 129.

50



Sikago Konferansi sirasinda hava seyriiseferi ile beraber hava ulagtirmada
miizakerelerin temel konusunu olusturmustur.’®® Nitekim en basta Konferansa ev
sahipligi yapan ABD, uluslararasi hava ulastirma konusunda genis kapsamli bir
serbestligi ¢ok tarafli bir antlagmayla elde edebilmek amaciyla Sikago Konferansini
toplamustir.}’® Ancak Konferans sirasinda ABD ile Birlesik Krallik, 6zellikle tarifeli hava
hizmetleri konusu bakimindan birbirine zit olan gorlislerinde 1srarci olmuslar ve
Konferans’tan netice alinamamasi gibi bir tehlikenin varligina sebep olmuslardir.!™ S6z
konusu tehlikeyi bertaraf etmek amaciyla Hollanda: Tarifeli hava hizmetleri ile bu
hizmetler kapsamindaki hava trafik haklarinin Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi
taslagindan c¢ikarilmasini; bu konularin  “Uluslararasi Hava Hizmetleri Transit
Antlasmas1” ve “Uluslararast Hava Ulastirma Antlasmasi” olmak tizere iki ayri
antlasmanin kapsamina alinmasini ve antlagmalarin ayri bir sekilde imza ve onay
stireclerine tabi tutulmasini katilimci devletlere teklif etmistir. Sonugta teklifi kabul eden
katilimc1 devletler tarifeli hava hizmetlerinin Sikago Sozlesmesi haricinde iki ayri
antlagsmada diizenlenmesine karar vermislerdir.!’> Son asamada asagida detayli olarak
deginecegimiz bahse konu iki Antlasmayla hava trafik haklarini bes kategoriye ayiran bir
hava ulastirma rejimi meydana getirilmis ve Antlagsmalar Son Senedin eki olarak ayr1 bir

sekilde devletlerin imzalarmna agilmis ve onaylarina sunulmustur.}”

169 GUNEL, s. 130.

170 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17.

1 CAGA, s. 211.

172 MATTE, s. 951.

173 CAGA, s. 211; DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17; GUNEL, s. 130; JENNINGS, WATTS, s. 655 -

656.
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Sikago Rejimi kapsaminda uluslararasi hava ulastirma tarifesiz uguslar agisindan
“Uluslararasi1 Sivil Havacilik Sozlesmesi” ile diizenlenmis; tarifeli hava hizmetleri
bakimindan ise biri “Uluslararast Hava Hizmetleri Transit Antlagmasi” ve digeri
“Uluslararast Hava Ulastirma Antlasmasi” olmak {izere Son Senede ek iki ayri

antlasmayla ¢6ziime kavusturulabilmistir.1’

Tiim bu hususular dogrultusunda tarafimizca ¢alismamizin bu bashgina Sikago
Sozlesmesi rejimini konu alan ilk alt baslikla baslanacaktir. Daha sonra gelen alt
basliklarda ise Hava Hizmetleri Transit Antlagsmasi ile Hava Ulastirma Antlagsmasi’nin
ongordiigii rejimden soz edilerek “Sikago Rejimi” ve dolayisiyla uluslararasi hava
ulagtirma konusunun tabi oldugu hukuki rejim incelenecek ve bu rejimin analizini

kolaylastiracak olan birtakim hava trafik haklarindan bahsedilecektir.

A Sivil Havacilik Sézlesmesinde Ongoriilen Rejim

Sikago Sozlesmesi, esas almigs oldugu tam ve miinhasir egemenlik ilkesi
araciligryla bir devletin tabiiyetindeki sivil hava aracinin ve devlet hava aracinin bagka
bir devletin hava sahasina inisini veya hava sahasi {izerinden ugusunu, kural olarak, yine
o devletin hususi iznine veya baska bir sekilde verecegi yetkiye tabi kilmistir.}”> Tam da

bu noktada ¢alismamizin ilerleyen alt boliimlerini de aydinlatmasi agisindan, Sikago

174 JENNINGS, WATTS, s. 655; RUIZ - DIMALANTA, Raquel T.: “Overview of the Bilateral and
Multilateral Regulation of International Air Transport”, Volume 18, World Bulletin, The Philippines,

2002, s. 82.

15 KRASNICKA, s. 196; PAZARCI, Hiiseyin: “Uluslararasi Hukuk”, Turhan Kitabevi Yayinlari,

Ankara, 2015, s. 299.
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Sozlesmesi’nin  hava araglar1 ayrimina Ve araglarin tabiiyetine iligkin olan

diizenlemelerinden bahsetmek gerekecektir.

Oncelikle Sikago Sozlesmesi “Sivil ve devlet hava araglart” bashigini tasiyan 3.
maddesinin (a) bendinde, So6zlesme hiikiimlerinin yalnizca sivil hava araglarina
uygulanabilecegini, devlet hava araglarma uygulanamayacagmi'’® diizenlemistir.’’
Goriildigi tizere Sikago Sozlesmesi (a) bendi kapsaminda hava araglari ayrimi
bakimindan sinirlamaya gitmis ancak sivil hava aracini agik¢a tanimlamamistir.l’
Sozlesmenin 3. maddesinin (b) bendinde ise devlet hava araglar1 su sekilde
tammlanmustir:*™®  “Askeri alanda, giimriik ve polis hizmetlerinde kullanilan hava
araclari devlet hava araclar: olarak kabul edilir.” Bu bentlerden hareketle, askeri alanda
ya da glimriik ve polis hizmetlerinde kullanilma niteligine sahip olmayan ve dolayisiyla
devlet hava araci statiistinli girmeyen her hava aracinin, Sikago Sozlesmesi kapsaminda,

sivil hava araci olarak degerlendirilecegi ve ona gore muamele gorecegi

sdylenebilecektir. e

176 Sikago S6zlesmesi’nin 3. maddesinin (c) bendine gore: “Sézlesmeci devietlerin hichir deviet hava araci
diger bir devletin iilkesi iizerinde ya da ozel bir antlasma ile yetkisinin olmadigi veya baska tiirlii bir sekilde

buna uygun kosullarin bulunmadigi bir sahada ucamaz.” Bkz. GUNDUZ, s. 415.
117 AKKUTAY, s. 318; GUNDUZ, s. 415; RUIZ - DIMALANTA, s. 81.

178 BROWNLIE, lan: “Principles of Public International Law”, Seventh Edition, Oxford University

Press, New York, The United States of America, 2008, s. 426; MCCORQUODALE, DIXON, s. 260.
179 Bkz. GUNDUZ, s. 415.

180 Paris Sozlesmesi’nin 30. maddesine gore hava araglart “6zel hava araclar1” ve “devlet hava araclart”
olmak iizere ikiye ayrilmis; “devlet hava araglar:” askeri hava araglari ile posta, glimriik ve polis gibi
miinhasiran devlet hizmetinde kullanilmakta olan hava araglari olarak tanimlanmistir. Bu maddeye gore

askeri, glimriik, polis ve posta islerinde kullanilan hava araglar1 kapsami digindaki biitiin hava araglarinin

53



Sivil hava araglarinin tabiiyetine gelecek oldugumuzda, Paris S6zlesmesi ve daha
sonra Sikago Sozlesmesi hiikiimleriyle de diizenlenmis oldugu iizere, bir sivil hava
aracinin tabiiyetini belirleyen temel unsur tescil devleti (state of registration) olacaktir.'8!
Nitekim Sozlesme’nin “Hava aracinin tabiiyeti” baglhigini tasiyan 17. maddesi su sekilde

182 “Hava araglar tescil edildigi devletin tabiiyetini haizdir.” Bununla

diizenlenmistir:
birlikte ¢ifte tescilin diizenlendigi 18. madde hiikmii ise su sekildedir:*®® “Bir hava
aractmin birden ziyade devlete tescili muteber degildir, fakat tescilin bir devletten

digerine nakli caizdir.” Bu maddeye gore Sikago Sozlesmesi ¢ifte tescili agikga

yasaklamig ve dolayisiyla tek bir devletin tescil devleti olabilecegini dngdrmiistiir.'8*

Sikago Sozlesmesi tam ve miinhasir egemenlik ilkesini diizenledikten ve sivil
hava araglari ile devlet hava araglar1 ayrimina yer verdikten sonra asagida detayli olarak
yer vermis oldugumuz birtakim hiikiimlerle uluslararasi hava hizmetlerini “farifeli hava

hizmetleri (scheduled air services)” ve “tarifesiz u¢us hakki (right of non-scheduled

“ozel hava araci” oldugu sOylenebilecektir. Paris S6zlesmesi’nin 30. maddesiyle Sikago S6zlesmesi’nin
3. maddesinin (b) bendi kiyaslandiginda ise “posta” ibaresinin devlet hava aracinin tanimindan ¢ikarildig
goriilecektir. Sonucta 3. maddenin (b) bendinde belirtilen askeri alanda, giimriik ve polis hizmetlerinde
kullanilma niteliklerine sahip olmayan her hava araci, Sikago Sozlesmesi’nin benimsedigi ayrimi
kapsaminda “sivil hava araci” olarak addedileceginden posta islerinde kullanilan hava araglar1 da sivil

hava arac1 olarak kabul gérecektir. Bkz. AKKUTAY, s. 317; SIRMEN, s. 4 - 6.
181 HENDERSON, s. 124.
182 Bkz. GUNDUZ, s. 418.
183 Bkz. GUNDUZ, 5. 418.

18 BROWNLIE, 425 - 426; SIRMEN, ERSON ASAR, s. 306.
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flight)” seklinde iki ana gruba ayirmis ve tarifesiz uguslar agisindan tam ve miinhasir
egemenlik ilkesinin kapsamina birtakim smirlamalar getirmistir.1%

Sikago Sozlesmesi’nin “Tarifeli hava hizmetleri” bashikli 6. maddesi su sekilde

diizenlenmistir:*8®

Tarifeli uluslararast hava servisleri ancak hususi miisaade veya o
devletten baska bir suretle salahiyet almis olmak ve ancak bu miisaade veya salahiyet
hiikiimlerine riayet sartiyla Sozlesmeci devletlerden birinin iilkesi tizerinden veya iilkesi
déhilinde isleyebilirler.” Oncelikle tarifeli hava hizmetleri kisaca yaymlanmis bir
programa veya tarifeye uygun olarak sunulan hava hizmetleri anlamina gelmektedir.'®’
Bununla birlikte bir hava hizmetinin uluslararas1 tarifeli hava hizmeti olarak
adlandirilabilmesi i¢in belirli birtakim 6zelliklere de sahip olmas1 gerektigi doktrinde ileri
siiriilmektedir. S6z konusu ozellikler su sekildedir:*®® “(1) Birden cok devletin iilkesi
tistiinden u¢mak; (2) Parali ve halka ac¢ik tasimacilik yapmak; (3) belirli bir zaman
tablosuna gore ya da sistemli bir bicimde ayni iki ya da daha ¢ok nokta arasinda ugus
vapmak.” Sonug itibariyle Sikago S6zlesmesi’nin 6. maddesine gore yaymlanmis belirli

bir zaman tablosu veya programa uygun bir sekilde, akit devletlere ait havalimanlar

arasinda parali ve halka agik olarak isletilecek olan bir hava hizmetinin kurulabilmesi,

185 KOKSAL, s. 19; KRASNICKA, s. 196.
185 Bkz. GUNDUZ, s. 416.
187 KRASNICKA, s. 196.

188 PAZARCI, s. 299 - 300.
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yine akit devletlerin® hususi iznini veya akit devletlerden baska bir sekilde aliacak olan

yetkiyi (6rnegin ucus lisanslar1)!® gerektirecektir.1%

Yukarida belirtmis oldugumuz ti¢ 6zelligi ihtiva etmeyen uguslar ise tarifesiz
ucuslar kapsaminda degerlendirilmektedir. Ornegin 6zel uguslar (private flights) ile jet
ucuslar (jet flights) bahsi gegen bu 6zelliklerin bir kismini ihtiva etmediginden tarifesiz
ucuslar kapsaminda degerlendirilecektir.’® Bu tiir uguslara iliskin olarak Sikago
Sozlesmesi’nin “Tarifesiz u¢us hakki” baslikli 5. maddesinin ilk ciimlesi su sekilde

diizenlenmistir:*%

Sozlesmeci devletlerden her biri diger Sozlesmeci devletlere ait olup
tarifeli uluslararasi servislerde ¢alisamayan hava araglarimin bu sozlesme ahkamina
riayet sartiyla dnceden miisaade alinmasina lizum kalmaksizin iilkesi dahiline girmek
veya tilkesi tizerinden durmadan u¢mak ve seyriiseferden gayri amaclarla inis yapmak
hakkini tamirlar.” Besinci maddeden anlasilmaktadir ki dnceden alinacak bir izne gerek

kalmaksizin akit devletler Sozlesme diizenine uymak kaydiyla birbirlerine tarifesiz

ucuslar agisindan ¢ok tarafli bir sOzlesme c¢atis1 altinda iki hava trafik hakki

189 Bir devletin Sikago S6zlesmesi’ne taraf olmas1 aynm1 zamanda ICAQ’ya iiyelik i¢inde yeterli olacaktir.

Bkz. CAGA, s. 324.

190 Hususi izinler, asagida detayli olarak deginecegimiz iizere, Sikago Rejimi’nin dolayli yoldan bir sonucu
olarak genellikle devletler arasinda akdedilen iki tarafli hava ulasgtirma antlagmalariyla karsilikl bir sekilde

verilmektedir. Bkz. CAGA, s. 324.

191 KRASNICKA, s. 196; LISSITZYN, Oliver J.: “Bilateral Agreements on Air Transport”, Volume 30,
Journal of Air Law and Commerce, The United Kingdom, 1964, s. 248; PAZARCI, H., a.g.e., s. 300;
WASSENBERGH, Henry Abraham: “Post-War International Civil Aviation Policy and the Law of the

Air”, Second Edition, Martinus Nijhoff Publishers, The Hague, The Netherlands, 1962, s. 110.
192 KRASNICKA, s. 196; PAZARCI, s. 300.

1% Bkz. GUNDUZ, s. 416.
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tanimuslardir.?® S6z konusu iki trafik hakkmin kapsamu ise yalnizca Sozlesmeye taraf

olan devletlerle smirlandirilmistir.1%

“Birinci Hava Trafik Hakki” olarak nitelendirecegimiz ve doktrinde “Transit
Gegis Hakk:” ad1 altinda anilmakta olan bu hak,*®® akit bir devletin tabiiyetindeki hava
araciin bir bagka akit devletin hava sahasina girebilmesine ve ayni devletin {tilkesi
tizerinden yere inmeksizin (without landing) ve durmadan (non-stop flights) u¢abilmesine
miisaade eden bir hava trafik hakkidir.'® Birinci trafik hakkin1 bir &rnekle
somutlastiracak olursak, oOrnegin (A) devletinin tabiiyetindeki bir hava araci (C)
devletinin iilkesine dogru yol alirken (B) devletinin hava sahasina girebilir ve ayni
devletin iilkesi iizerinden yere inmeksizin ve durmadan ugabilir.!'®® Sozlesme’nin 5.
maddesine gore birinci trafik hakkindan yararlanacak olan akit bir devletin tabiiyetindeki
hava aracinin diger akit devletin hava sahasina girmeden 6nce o devletten hususi miisaade
almasina gerek yoktur. Ancak hava trafiginde bir karigiklik yasanmamasi ve havacilik
emniyetinin saglanmasi amaciyla uygulamada ¢ogu zaman {izerinde ugus yapilacak akit
devlet hava sahasina giris yapilmasindan dnce kendisine bir bildirimde bulunulmasini

aramaktadir.1%?

19 KRASNICKA, s. 196; PAZARCI, s. 300.
195 \WASSENBERGH (1962), s. 108.
19 GUNEL, s. 131; PEARSON, RILEY, s. 312.

197 JEPPESEN SANDERSON INC.: “Air Law - JAA ATPL Training”, Germany, 2004, (Chapter 2), s.

11; KRASNICKA, s. 197; LISSITZYN, s. 248; PAZARCI, s. 300.
1% PEARSON, RILEY, s. 312.

19 PEARSON, RILEY, s. 312.
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2

Sikago Sozlesmesi’nde diizenlenen trafik haklarmdan “Ikinci Hava Trafik Hakk
ise akit bir devletin tabiiyetindeki hava aracinin trafik dis1 amaglarla baska bir akit
devletin iilkesine inis yapabilmesine iliskindir.?® Doktrinde “Teknik Inis Hakk:” olarak
da adlandirilan bu hak, S6zlesme kapsaminda degerlendirildiginde, tarifesiz uguslar
acisindan akit bir devletin tabiiyetindeki sivil hava aracinin diger akit devletin tilkesine
yakit ikmali ya da bakim gérme gibi trafik dis1 ve teknik amaclarla inebilmesine miisaade
eden bir hava trafik hakkidir.?®! Burada 6nem arz eden husus inis nedenin ticari olmamas1
noktasinda toplanmaktadir. Ikinci hava trafik hakkini da bir 6rnekle somutlastiracak
oldugumuzda, bu trafik hakkiyla (A) devletinin tabiiyetinde olan bir hava araci (C)
devletinin ilkesine dogru yol alirken, yolcu almasina ve indirmesine miisaade
edilmeksizin (B) devletinin tilkesine yakit ikmal etmek ya da orada bakim gérmek gibi
teknik amaclarla inebilmektedir.2%? S6zlesme’nin 5. maddesine gére ikinci trafik hakkinin
kullanim1 i¢in de inis yapilacak olan akit devletten miisaade alinmasina gerek yoktur.
Ancak yine hava trafiginde bir karisiklik yasanmamasi ve havacilik emniyetinin
saglanmasi amactyla uygulamada genel olarak inis yapilacak olan akit devlete dnceden

bir bildirimde bulunma sart1 aranmaktadir.?%®

Sonug olarak Sikago Sozlesmesi, transit gecisin Oniinii agan birinci ve teknik inige

miisaade eden ikinci hava trafik hakkini akit devletlere 5. maddesi vasitasiyla tarifesiz

200 KRASNICKA, s. 197.
201 GUNEL, s. 131; JEPPESEN SANDERSON INC. (Chapter 2), s. 11; PEARSON, RILEY, s. 312.

22 Uzun mesafeli uguslar yapabilen hava araclarinin gelisiminden 6nce Ted Stevens Anchorage
(Alaska/ABD), Shannon (irlanda) ve Reykjavik (Izlanda) gibi havalimanlar1 yaygi bir sekilde yakit ikmali

i¢in kullanilmig havalimanlaridir. Bkz. PEARSON, RILEY, s. 313.

203 PEARSON, RILEY, s. 313.
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hava seferleri agisindan tanimis ve bu sekilde tam ve miinhasir egemenlik ilkesine

sirlamalar getirmistir.?%

Sikago Sozlesmesi hiikiimleri arasinda tam ve miinhasir egemenlik ilkesiyle
baglantili olan baska hiikiimlerde vardir. Bu hiikiimlerden biri kabotajin diizenlenmis
oldugu 7. maddedir. Bahse konu madde su sekilde diizenlenmistir:?® “Sozlesmeci
devletlerden her biri iilkesi dahilindeki bir noktadan iilkesi dahilinde diger bir noktaya
ticret veya kira mukabilinde yolcu, yiik veya posta tasimak miisaadesini sair Sozlesmeci
devletlerin hava araclarina vermemek hakkini haizdir. Sozlesmeci devletlerden her biri
boyle bir imtiyazi diger bir devlete veya diger bir devletin hava yoluna inhisar seklinde
baslatmamayr ve diger bir devletten inhisar seklinde béyle bir imtiyazi kabul etmemeyi
taahhiit eder.” Bu hiikiimle Sikago S6zlesmesi, uluslararasi deniz hukukunda oldugu gibi
sivil havacilik hukukunda da hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlige sahip
devletlere i¢ seferler noktasinda kabotajdan dogan birtakim haklar tanimistir. Nitekim
Sozlesmeye taraf olan bir devlet, yabanci bir hava aracinin iilke i¢indeki bir noktadan
baska bir noktaya ticari amaglarla ugus yapmasina miisaade etme veya etmeme hakkina
sahiptir.2® Bunun yaninda kabotajin diizenlendigi maddenin son ciimlesine “tekele yol
a¢mama” kaydi konulmustur. Bu kayda gore egemenlige sahip olan akit devlet bagka bir

devlete i¢ seferler agisindan yetki tanirken tekele yol acacak uygulamalardan kag¢inacak;

204 GUINEL, s. 135; WASSENBERGH (1962), s. 100.
205 Bkz. GUNDUZ, s. 416.
206 HAVEL, Brian F.: “Beyond Open Skies: A New Regime for International Aviation”, Kluwer Law

International, The Netherlands, 2009, s. 97.
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ayni zamanda kabotajdan dogan haklari elde eden akit devlet ise tekele yol agabilecek

herhangi bir imtiyazi kabul etmemekle yiikiimlii olacaktir.?%’

Bununla birlikte Sikago S6zlesmesi “Yasak bélgeler” baslikli 9. maddesinin (a)
bendiyle akit devletlere, askeri gereklilikler veya kamu giivenligi nedenleriyle,
tilkelerinin belirli bolgelerinde ucusa yasak bolge ilan edebilme hakkini tanimistir. Ancak
akit devletlerin ilan edecegi yasak bolgeler hava seyriiseferini gereksiz yere ihlal
etmeyecek derecede olmali ve akit devletlerce bu hak kullanilirken uluslararasi tarifeli
hava hizmetlerinde faaliyet gosteren hava araglari arasinda ayrim yapilmamalidir.?% Ote
yandan Sikago So6zlesmesi, ayni maddenin (b) bendiyle de akit devletlere istisnai
durumlar altinda veya olaganiistii haller devam ettigi slirece ya da kamu giivenligi
nedenleriyle iilkesinin tamami veya bir kismi tizerinden uguslar1 gecici olarak sinirlama
ya da yasak etme hakkin1 tanimistir.?%® Sozlesme akit devletlere bu hakki tanirken tabiiyet
bakimindan bir fark gozetmeksizin biitiin diger akit devletlerin hava araglarina esit
sekilde uygulanacagi sartiz1 mahfuz birakmustir.?!% Neticede Sikago Sozlesmesi’nin 9.
maddesi, “istisnai haller” ile “kamu giivenligi (public safety)” ya da “askeri gereklilik
(military necessity)” nedenlerine dayali olarak yasaklamalar1 ve smirlamalart hiikiim
altina almis ve Sozlesme’nin 1. maddesinde diizenlenen tam ve miinhasir egemenlik
ilkesini destekleyici diizenlemelere yer vermistir. Sikago S6zlesmesi’nin 9. maddesi kimi
yazarlarca doktrinde farkli sekillerde de degerlendirilmektedir. S6z konusu yazarlara gore

askeri gereklilikler veya kamu giivenligi gibi 6zel durumlarda devletler, politik amaglar

207 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17.
28 GUNDUZ, s. 416.
209 GUNDUZ, s. 417; PAZARCIL s. 300.

210 GUNDUZ, s. 417.
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dogrultusunda, ilk olarak kendi ¢ikarlarin1 ortaya koydugu bir egilimi 6n plana
¢ikaracaklardir.?!! Ayrica Paris Sozlesmesi de 3. maddesiyle Sikago Sézlesmesi’nin 9.
maddesine benzer nitelikte bir hiikkme yer verdiginden Paris Sozlesmesi’nden bu yana
uluslararasi sivil havacilik hukuku kapsaminda yasaklayict veya sinirlayici hiikiimler
istlin gelmektedir. Tiim bunlara ragmen Sikago So6zlesmesi’nin 9. maddesi, agik bir
bicimde hava sahasindaki tam ve miinhasir egemenlik ilkesini korumakla beraber
devletlerin oncelikli olarak kendi ¢ikarlarini muhafaza etme egilimi igerisinde olduklarini

yansitmaktadir.?*?

Kural olan tam ve miinhasir egemenlik ilkesiyle baglantili hiikiimlerden bir digeri
ise her bir akit devlete inis i¢in uygun havalimanlarini tayin etme hakkini taniyan 10.
maddedir. Ayn1 sekilde S6zlesme 11. ve 13. maddeleriyle her bir akit devlete inis ve
kalkis1 ve bunun yaninda giris ve glimriik islemlerini kendi ulusal hukuklarina gore

diizenleme hakkini tanryarak, egemenligin kural olma niteligini muhafaza etmistir.?*®

Son olarak uluslararasi tarifeli hava hizmetlerinden ayri bir sekilde akit devletlerin
0zel iznine tabi olan ugus tiirlerinden bir digeri pilotsuz hava araglarinin (pilotless
aircraft) gerceklestirecegi uguslardir.?* Bu tiir ucuslara uygulanacak olan hukuki rejim
“Pilotsuz hava arac: ” bashigi altinda Sikago S6zlesmesi’nin 8. maddesinde hiikiim altina
almmistir. S6z konusu madde su sekilde diizenlenmistir:>*® “Pilotsuz ucabilen hava

araglarina ancak hususi salahiyet verilmis ve bu salahiyet hiikiimlerine riayet etmek

21 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 19.
22 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 19.
213 KRASNICKA, s. 197.
214 KRASNICKA, s. 197.

215 Bkz. GUNDUZ, s. 416.
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sartivla Sozlesmeci devletlerden birinin iilkesi tizerinden ucabilir. Soézlesmeci
devletlerden her biri pilotsuz u¢abilen béyle bir hava aracimin sivil hava araglarina agik
olan sahalardaki u¢usunu sivil hava araglarina tehlike teskil etmeyecek sekilde kontrol

’

etmeyi taahhiit eder.’

B. Hava Hizmetleri Transit Antlasmasinda Ongériilen Rejim

Yukarida da belirtmis oldugumuz iizere Sikago Sozlesmesi, birinci hava trafik
hakki olan transit gecis ile ikinci hava trafik hakki olan teknik inisi akit devletlerin
tabiiyetindeki sivil hava araglarina yalnizca tarifesiz ucuslar a¢isindan tanimustir.?'® 30
Ocak 1945 tarihinde yiiriirliige giren ve doktrinde “Iki Serbestlik Antlagmas:” veya
“Hava Transit Antlasmas:” olarak da anilan “Uluslararasi Hava Hizmetleri Transit

Antlasmasi”?

ise bir adim daha 6teye giderek soz konusu iki hava trafik hakkini akit
devletlerin?® tabiiyetindeki sivil hava araglarina tarifeli hava hizmetleri bakimindan

tanlmlstlr.219

216 Bkz. Birinci Boliim, Alt Bolim I1, Kisim (A).
217 Antlasma’nin Ingilizce metni icin bkz. KOKSAL, s. 51 - 54.

218 Hava Transit Antlasmasi’nin giris kisminda, dolayl yoldan, Antlagsmaya taraf olmak isteyen bir devletin
ayn1 zamanda ICAO iiyesi olmasi ve dolayisiyla Sikago S6zlesmesi’ne taraf olmasi sartt ongorilmiistiir.

Bkz. KOKSAL, s. 51.

219 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17; FULDA, Carl H.: “International Aspects of Aviation”, Volume
33, Journal of Air Law and Commerce, The United Kingdom, 1967, s. 64; GUNEL, s. 135; JENNINGS,

WATTS, s. 655 - 656; KRASNICKA, s. 199; LISSITZYN, s. 248.
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Hava Transit Antlasmasi’nin 1. maddesinin 1. boliimiine gore uluslararas: tarifeli
hava hizmetlerinde faaliyet gosteren ve akit devletlerin tabiiyetinde olan bir hava araci,
diger akit devletin iilkesi lizerinden yere inis yapmaksizin ugus yapabilme hakkina ve akit
devletlerin iilkesine trafik dis1 amaclarla inis yapabilme hakkina sahiptir.??° Calismanmizin
bir dnceki kisminda belirtmis oldugumuz gibi trafik dis1 amaclardan anlasilmasi gereken
acil durum inisleri (emergency landings), yakit ikmali veya bakim gérme gibi teknik
igerikli amaglardir. Bu tiir trafik dis1 amaglarla yapilan inisler sirasinda, inis yapan akit
devletlerin tabiiyetindeki hava araglar1 tarafindan yolcu, yiik ve postanin alinmasi veya
bunlarin indirilmesi yasaklanmistir ve bunun i¢in inis yapilan devletten hususi bir izin

alinmas1 gerecektir.??

Hava Transit Antlagsmasi’nin 1. maddesinin 2. boliimiine gore akit devletler her
iki hava trafik hakkindan yararlanirken Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici Antlagsmasi
hiikiimlerine; yiiriirliige girdigi andan itibaren ise Sikago S6zlesmesi hiikiimlerine riayet
edeceklerdir. Bununla birlikte Antlasma’nin 1. maddesinin 3. bolimiine gore teknik
amaclarla {ilkesine inig yapilan akit devletler, inis yapan diger akit devletlerin
havayollarindan makul 6lgiilerde ticari hizmet sunmalarini, diger bir sdyleyisle yolcu, yiik

ve posta almalarini isteyebilme hakkina sahip olacaktir.??

Antlasma’nin 1. maddesinin 4. bolimiine gore akit devletler, Antlasma
hiikiimlerine tabi olmak sartiyla, diger akit devletlerin tabiiyetinde olup uluslararasi

tarifeli hava hizmetine tahsis edilen hava araglari tarafindan izlenecek iilke igindeki

220 CAGA, s. 325; DIEDERIKS - VERRSCHOOR, s. 17; KRASNICKA, s. 199; KOKSAL, s. 51.
21 CAGA, s. 325; KRASNICKA, s. 199.

222 GUNEL, s. 135; KOKSAL, s. 51.
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rotalar ile aymi sekilde herhangi bir hava hizmeti kapsaminda kullanilabilecek

havalimanlarini tayin edebilme hakkina sahip olacaktir.??®

En son Kongo’nun 26 Agustos 2013 tarihindeki katilmiyla Hava Transit
Antlasmasi’na mevcut durumda yiiz otuz bir devlet taraftir®®* ve goriildiigii iizere
Antlasma ¢ok sayida devlet tarafindan imzalanmis ve onaylanmistir.??®> Bunun sonucu
olarak soylenebilecektir Ki, Kkarasularindan zarar gecise benzer bir sekilde hava
sahasindan transit ge¢is hakki da tarifeli hava hizmetleri kapsaminda devletler tarafindan
yaygin bir sekilde benimsenmistir.??® Ancak Rusya, Cin?*’ ve Kanada gibi cografi alan
bakimindan genis 6lgiide yer kaplayan birtakim devletler ile Endonezya gibi yogun ugus

rotalari iizerinde bulunan bazi devletler Hava Transit Antlasmasi’na taraf olmamistir.??8

223 KRASNICKA, s. 199.

224 Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Antlagmasi1 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun kapsaminda
Tiirkiye tarafindan i¢ hukuk kapsaminda onaylanmistir ve dolayisiyla Tiirkiye Hava Transit Antlasmasi’na
taraftir. Bkz. OKCUN, Ahmet Giindiiz, OKCUN Ahmet Rifat: “Tiirk Antlasmalar1 Rehberi: 1920 -

19737, 2. Baski, Sermaye Piyasasi Kurulu, Ankara, 1997, s. 366.

225 Taraf devletler igin bkz. <www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Transit_EN.pdf>

(Erigim Tarihi: 30 Mart 2017)
226 GUNEL, s. 135.

227 Ancak 3 Haziran 1997 tarihli nota vasitasiyla Cin’e, Hong Kong’a uygulanmakta olan Hava Transit
Antlagmasi’nin 1 Temmuz 1997 tarihinden itibaren gecerli olmak iizere Hong Kong Ozel idari Bolgesi’ne
de uygulanmaya devam edecegi bildirilmistir. Ayrica 6 Ekim 1999 tarihli nota araciligiyla ayn1 devlete,
Makao’ya uygulanmakta olan Hava Transit Antlasmasi’nin 20 Aralik 1999 tarihiden itibaren gegerli olmak
iizere Makao Ozel Idari Bolgesi’ne de uygulanmaya devam edecegi aymi sekilde bildirilmistir. Bkz.

<www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Transit_EN.pdf> (Erisim Tarihi: 1 Ocak 2018)

228 GUNEL, s. 135.
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Sonug olarak her iki durum bir arada degerlendirildiginde, Hava Transit Antlasmasi’nin
cok sayida devlet arasinda gegerli ve dolayisiyla baglayici bir antlasma oldugu ortaya
cikacaktir. Ancak cografi agidan birtakim biiyiik devletlerin veya yogun ugus rotalari
tizerinde bulunan bazi devletlerin taraf olmamasi1 sebebiyle Antlasma kapsaminda
diizenlemis her iki hava trafik hakki tarifeli hava hizmetlerine uygulanma noktasinda

engellerle kars1 karsiya kalabilecektir.

C. Hava Ulastirma Antlasmasinda Ongériilen Rejim

1. Antlasma Metninde Ongoriilen Trafik Haklar

8 Subat 1945 tarihinde yiiriirliige giren Uluslararas1 Hava Ulastirma Antlasmas1??°

akit devletlere uluslararasi ticari havacilik faaliyetlerinin gelisimi agisindan hususi 6neme
sahip tglinci ve dordiincli hava trafik hakkimi tarifeli hava hizmetleri agisindan
tammustir. % Ayrica Hava Ulastirma Antlasmas1 o dénemde oldukga tartismali olan
besinci hava trafik hakkin1 da (dar bir gergeve igerisinde de kalsa) akit devletlere
sunmustur.?3! Bu sekilde ilk bes hava trafik hakkimi diizenlemis olan Hava Ulastirma

Antlasmasi doktrinde “Bes Serbestlik Antlasmasi” adh altinda da anilmaktadir.?3

229 Antlasma’nin Ingilizce metni icin bkz. KOKSAL, s. 54 - 59.

230 JENNINGS, WATTS, s. 655.

ZLEULDA, s. 64.

282 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17; GUNEL, s. 135; JENNINGS, WATTS, s. 655; KOKSAL, s. 55;

<www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik 2016).

65



Hava Ulastirma Antlasmasi’nin akit devletlere tanidig1 hava trafik haklarindan ilk
ikisi, Sikago Sozlesmesi kapsaminda tarifesiz uguslar agisindan; Hava Hizmetleri Transit
Antlagmasi’nda ise tarifeli hava hizmetleri bakimindan diizenlenen hava trafik haklarinin
aymsidir.?® {1k iki trafik hakk: haricinde, havacilik agisindan uluslararas ticarete imkan
veren ve dolayisiyla ekonomik igerikli olarak nitelendirebilecegimiz ii¢iincii, dordiincii
ve besinci hava trafik haklar1 Hava Ulastirma Antlagmasi’nin 1. maddesinin 1. béliimii

kapsaminda su sekilde diizenlenmistir:>**

% Ugiincii hava trafik hakkina gore tarifeli hava hizmeti sunmakta olan bir hava araci,
tabiiyetinde bulundugu akit devletin tilkesinden aldig1 yolcuyu, yiikii ve postay1 bagka
bir akit devletin iilkesine tastyabilecektir.?®® Ornegin {iiincii hava trafik hakkiyla (A)
devletinin tabiiyetindeki bir hava araci, (A) devletinin iilkesinden aldig1 yolcuyu,

yiikii ve postay1 (B) devletine tasiyabilecek ve ayni devletin tilkesine indirebilecektir.

X/
°

Dordiincii hava trafik hakkina gore tarifeli hava hizmeti sunmakta olan bir hava araci,
baska bir akit devletin iilkesinden aldigi yolcuyu, yiikii ve postayr tabiiyetinde

bulundugu akit devletin iilkesine tastyabilecektir.?*® Ornegin dordiincii hava trafik

233 CHENG, Bin: “The Law of International Air Transport”, The London Institute of World Affairs,

London, 1962, s. 14; KRASNICKA, s. 200.
24 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17; KRASNICKA, s. 200; LISSITZYN, s. 248.

2% CHENG, s. 14; JENNINGS, WATTS, s. 655; JEPPESEN SANDERSON INC. (Chapter 2), s. 11;

LISSITZYN, s. 248; PEARSON, RILEY, s. 313.

2% CHENG, s. 14; JENNINGS, WATTS, s. 655; JEPPESEN SANDERSON INC. (Chapter 2), s. 11;

LISSITZYN, s. 248, PEARSON, RILEY, s. 313.
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hakkiyla (A) devletinin tabiiyetindeki bir hava araci, (B) devletinin iilkesinden aldig:
yolcuyu, yiikii ve postayi tabiiyetinde bulundugu (A) devletine tasiyabilecek ve ayni

devletin tlkesine indirebilecektir.

+ Besinci hava trafik hakkiyla tarifeli hava hizmeti sunmakta olan ve akit devletlerden
birinin tabiiyetindeki bir hava araci, diger bir akit devletin tilkesinden aldig1 yolcuyu,
yikii ve postay1 tiglincii bir akit devletin iilkesine tasiyabilecek ya da iiclincii akit
devletin {iilkesinden aldig1 yolcuyu, yiikii ve postay1 diger akit devletin iilkesine
tastyabilecektir.?®” Ancak Hava Ulastirma Antlasmasi’nin 4. maddesinin 1. boliimii
kapsaminda devletlerin besinci hava trafik hakkina ¢ekince koyabilme haklari mahfuz
birakilmistir.?*® Ornegin besinci hava trafik hakkiyla (A) devletinin tabiiyetindeki bir
hava araci, (B) devletinin iilkesine ugus yaparak ayni devletin iilkesinden aldigi
yolcuyu, yiikii ve postay1 (C) devletinin iilkesine tasiyabilecektir. Ayn1 sekilde (A)
devletinin tabiiyetindeki bir hava araci, (C) devletinin iilkesine ugus yaparak ayni
devletin iilkesinden aldigi yolcuyu, yiikkii ve postayr (B) devletinin iilkesine
tastyabilecektir.?®® Besinci hava trafik hakki akit devletlerin tabiiyetlerindeki hava
araglarina birbiriyle alakadar olmayan iki lilke arasinda tarifeli hava hizmeti
sunabilme hakki verdiginden nadiren devletlerin birbirine tanidig1 bir hava trafik

hakk1 olmustur.?*® Aym zamanda besinci hak, etkin bir sekilde uluslararasi hava

28T CHENG, s. 14; DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17; JENNINGS, WATTS, s. 655; LISSITZYN, s. 248;

PAZARCI, s. 300.
28 KOKSAL, s. 57; PAZARCI, s. 300.

239 Besinci hava trafik hakki kapsaminda ucus yapilacak akit devlet sayis1 ii¢ veya iigten fazla olabilir. Bkz.

JEPPESEN SANDERSON INC. (Chapter 2), s. 11.

240 PEARSON, RILEY, s. 313.
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ulastirmay1 kolaylastirdigindan uygulamada son derece 6nemli bir hava trafik hakki

olmustur.?*!

Yolcularin vatandashigi meselesi tiglincii, dordiincii ve besinci trafik hakkinin
kullanimini etkilememektedir. Vatandaglikla ilgili hususlar “gé¢menlik™ ve “gilivenlik
kurallar1” gibi konularla iligkilidir. Neticede trafik haklarinin kullanimi i¢in 6nem arz
eden husus hava araclarinin tescil devletidir.?*> Ayrica Hava Ulastirma Antlasmasi’nin 1.
maddesinin 1. boliimii kapsaminda ticari nitelikteki bu trafik haklari, hava aracinin
tabiiyetinde oldugu akit devletin ilkesinden baglamak ve ayni iilkeye geri donmek
kayitlarini iceren ve makul Olgiilerde belirlenmis olan bir rota tizerinden sunulan hava

hizmetleriyle siirlandirilmigtir.?43

Hava Ulastirma Antlasmasi’nda ilk bes hava trafik hakkinin bir arada
diizenlenmesindeki temel amag, diinya genelinde siirekli olarak gelismekte olan hava
ulastirma sektoriiniin beraberinde getirdigi ihtiyaglarin ve devletlerin tabiiyetlerindeki
hava araglarinin birden ¢ok ulusal hava sahasindan mecburi olarak gecis gerekliliginin bir
arada karsilanmasi olmustur.?** Ozellikle ciincii, dordiincii ve besinci hava trafik
haklariin Hava Ulagtirma Antlagmasi gibi ¢ok tarafli bir antlagmayla diizenlenmesi, s6z
konusu bu temel amacin somutlastirildigini gostermektedir. Ancak on dokuz devlet

tarafindan imzalanmasina ragmen Hava Ulastirma Antlagsmasi’na mevcut durumda

241 Ayrica beginci hava trafik hakki kabotajla karigtiilmamalidir, bkz. JEPPESEN SANDERSON INC.

(Chapter 2), s. 11.
242 pPEARSON, RILEY, s. 313.
243 JENNINGS, WATTS, s. 655; KOKSAL, s. 55.

244 KRASNICKA, s. 200.
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yalnizca on bir devlet taraftir®*

ve sonugta Antlasma genis 6l¢iide kabul gormediginden
giiniimiiz ticari havacilig1 agisindan hiikiimsiiz kalmistir.?*® Antlasmaya taraf olan devlet
sayisinin oldukg¢a az olmasinin ana sebebi ise devletlerin ticari hava trafik haklarini ¢ok
tarafli bir antlasmaya kontrol edemeyeceklerini diisiinmelerinden ve en nihayetinde taraf

olma konusunda isteksiz olmalarindan ileri gelmektedir.?*’

2. Uygulamada Gelisen Diger Trafik Haklar:

Yukarida deginmis oldugumuz ilk bes hava trafik hakki kaynagimni, tarifesiz
ucuslar bakimindan Sikago S6zlesmesi’nden; tarifeli hava hizmetleri agisindan ise Hava
Transit Antlagsmasi ile Hava Ulastirma Antlasmasi’ndan almaktadir. Sonraki siirecte
devletler aras1 sivil havacilik faaliyetleri daha da yogunlasinca uygulamada altinci,
yedinci, sekizinci ve dokuzuncu hava trafik haklar gelisim gostermis ve ICAO bu trafik

haklarin1 séz konusu adlarla karakterize etmistir.?48

245 Taraf devletler igin bkz. <www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Transport_EN.pdf>
(Erisim Tarihi: 30 Mart 2017). Ayrica Uluslararasi1 Hava Ulagtirma Antlagsmasi1 Tiirkiye tarafindan 5
Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun ile i¢ hukuk kapsaminda, besinci hava trafik hakkina konulan

cekinceyle beraber onaylanmistir. Bkz. OKCUN, OKCUN, s. 366.
246 FULDA, s. 64; JENNINGS, WATTS, s. 656.
247 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17; GUNEL, s. 136.

248 LEE, Jae Woon: “Revisiting Freedom of Overflight in International Air Law: Minimum
Multilateralism in International Air Transport”, Volume 38, Issue 4/5, Air and Space Law, Kluwer

Law International BV, The Netherlands, 2013, s. 354.
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Altinci, yedinci, sekizinci ve dokuzuncu hava trafik haklari ilk bes hava trafik
hakkindan bagimsiz olarak doktrine de konu olmustur. Ancak kimi yazarlara gore bu
trafik haklari, ilk bes hava trafik hakkinin 6nemi daha az olan farkli versiyonlarindan

ibarettir.249

a. Altinc1 Hava Trafik Hakki

Hem Hava Transit Antlasmasi hem de Hava Ulastirma Antlagsmasi’nda
diizenlenmeyen ve doktrinde tartismali olan altinci hava trafik hakki, yolcularin, yiikiin
ve postanin bir {ilkeden digerine, tasimayi gergeklestiren hava aracinin tabiiyetinde
oldugu devletin tilkesine ugramasi kaydiyla taginmasina iliskin olan bir hava trafik
hakkidir.?®® Bu trafik hakkiyla (A) devletinin tabiiyetindeki bir hava araci, (B)
devletinden aldig1 yolcuyu, yiikii ve postay: tabiiyetindeki oldugu (A) devletinin tilkesine

ugramak kaydiyla (C) devletine tasiyabilecektir.

b. Yedinci Hava Trafik Hakki

Hem Hava Transit Antlasmasinda hem de Hava Ulastirma Antlasmasi’nda
diizenlenmeyen yedinci hava trafik hakki, ugusu gergeklestiren hava aracinin tabiiyetinde

oldugu devletin iilkesine ugramasi sartini devre dis1 birakarak altinci hava trafik

249 Bkz. DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 17.

20 CHENG, s. 15; PEARSON, RILEY, s. 313.
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hakkindan ayrilmaktadir.?®® Bu trafik hakkiyla (A) devletinin tabiiyetindeki bir hava
aract, (B) devletinden aldig1 yolcuyu, yiikii ve postayr (A) devletine ugramasina gerek

kalmaksizin dogrudan (C) devletine tasiyabilecektir.?>2

C. Sekizinci Hava Trafik Hakki

Sekizinci hava trafik hakkindan yararlanan bir hava araci, tabiiyetinde oldugu
devlet haricinde, bir bagka devletin iilkesi icerisinde yer alan bir noktadan ayni iilke

icerisinde yer alan diger bir noktaya yolcu, yiik ve posta tastyabilecektir.?®

Doktrinde kimi yazarlarca “baglantili kabotaj hakk:” kKimi yazarlarca da “kabotaj
hakki” ad1 altinda anilan s6z konusu bu trafik hakki kullanilirken tasimacilig1 yapacak
olan hava araci, ugusuna ya tabiiyetinde oldugu devletten baslamali ya da ugusunu ayni

devletin iilkesinde bitirmelidir.2>*

d. Dokuzuncu Hava Trafik Hakki

Dokuzuncu hava trafik hakkindan yararlanan bir hava araci, tabiiyetinde oldugu

devlet haricinde bir baska devletin iilkesi igerisinde yer alan bir noktadan ayni iilke

21 CHENG, s. 15; PEARSON, RILEY, s. 313.
%2 CHENG, s. 15; PEARSON, RILEY, s. 313
28 CHENG, s. 15.

254 Bkz. CHENG, s. 15; GUNEL, s. 134; PEARSON, RILEY, s. 313.
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icerisinde yer alan diger bir noktaya, ugusuna tabiiyetinde oldugu devletin iilkesinden
baslamaksizin ya da ugusunu ayni devletin lilkesinde bitirmeksizin yolcu, yiik ve posta

tastyabilecektir.?®®

Doktrinde kimi yazarlarca “tam kabotaj hakk:” olarak®® adlandirilan s6z konusu
dokuzuncu hava trafik hakkini su sekilde somutlastirabiliriz: Ornegin bu trafik hakkiyla
Lufthansa havayollarina ait olup Almanya’nin tabiiyetinde bulunan bir hava araci,
ucusuna Almanya’da baslamaksizin ya da ugusunu Almanya’da bitirmeksizin Tiirkiye

sinirlar igerisinde kalarak Ankara ile Istanbul arasinda sefer yapabilecektir.?®’

D. Hava Ulastirma Rejimine Iliskin Degerlendirme

Uluslararasi iliskilerde ve ozellikle iki tarafli antlasmalarin olusum siirecinde
“tam ve miinhasir egemenlik” kavrami uluslararasi hava seyriisefer hukukuyla daha gok
iligkilendirilmektedir. Ancak sivil havacilig: ilgilendiren ticari faaliyetleri diizenlemek
suretiyle ekonomik bir amaca sahip olmasi ve devletlerin ekonomik ¢ikarlarini egemenlik
hassasiyetlerine gore belirlemesi sebepleriyle uluslararasi hava ulagtirma hukukunun tam
ve miinhasir egemenlik kavrami ile ¢cok daha baglantili oldugu sdylenebilecektir.?®

Nitekim Sikago Konferansi sirasinda da devletlerin uzlasamadiklar1 esas konular,

255 PEARSON, RILEY, s. 314.
256 Bkz. GUNEL, s. 134.

257 Sekizinci ve dokuzuncu hava trafik hakki AB’den 6nce Avrupa devletleri arasinda oldukca yaygin

olmasina ragmen Avrupa dis1 devletlerde olduk¢a sinirlidir. Bkz. PEARSON, RILEY, s. 314.

258 GUNEL, s. 130.
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uluslararas1 hava seyriiseferinden ziyade uluslararasi hava ulastirma alanmiyla ilgili
olmustur. Sonugta uzlagsmanin saglanamamast katilimc1 devletlerden bazilarinin

egemenlik kaygilarina bagli olarak ortaya ¢ikmugtir.

Sikago Konferansi’nin sonunda ne ABD’nin ¢ok tarafli bir antlasma araciligiyla
hayata gecirmek istedigi serbestlik politikasi iistiin gelebilmis ne de egemenlik kaygilarini
on plana ¢ikaran Birlesik Krallik ile onun destekgilerinin savundugu goriisler baskin
olabilmistir. Aslinda Sikago So6zlesmesiyle kural olarak devletlerin hava sahasinda tam
ve miinhasir egemenlige sahip oldugu ilkesi ge¢mis donemlerde oldugu gibi tekrar
benimsenmis; hatta bu ilkeye dayanarak 70 yili askin siiredir birtakim devletler
uluslararas1 havacilik endiistrisi iizerindeki kontrolii ellerinde bulundurmuslardir.?>® Ote
yandan hem ABD’nin hem de Birlesik Krallik’in goriislerinin etkisiyle ortaya ¢ikan ve
hava ulastirma kapsaminda uluslararas: tarifeli hava hizmetlerini konu alan ayr1 bir
hukuki rejim de Konferansa katilan devletlerce benimsenmistir. Neticede soz konusu
hukuki rejim ile beraber devletlerin hava sahasindaki egemenligini siirlayan birtakim
hava trafik haklari, tarifeli hava hizmetlerini kapsayacak sekilde iki ayri antlagsmayla
diizenlenmistir. Bu antlasmalardan biri olan Hava Transit Antlasmasi, tarifeli hava
hizmetlerini yalnizca iki hava trafik hakkini esas alarak diizenlemis oldugundan ve
dolayistyla devletlerin hava sahasindaki egemenligini ticari mahiyette {li¢iincii, dordiincii

ve besinci hava trafik haklariyla smirlamadigindan®? kendisine ¢ok sayida devlet taraf

29 HAVEL, s. 97.

%60 Yukarida da degindigimiz iizere “Birinci Hava Trafik hakki” transite gegise ve “Ikinci Hava Trafik
Hakki” ise teknik inis hakkina iligkindir. Dolayisiyla bu haklar ekonomik (ticari) igerikli trafik haklari

grubuna girmemektedir.
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olmustur.?%! Goriildiigii iizere birgok devlet, ekonomik amaglar dogrultusunda sekillenen
siyasi ¢ikarlarini etkilemeyecek bir antlagsmaya taraf olma konusunda ayni dogrultuda
hareket edebilmislerdir. Hava Transit Antlagsmasi’nda yasanan bu durumun tam aksi ise
antlagsmalardan bir digeri olan Hava Ulastirma Antlasmasi’nda yasanmistir. Nitekim
havayollarinin basrol aldig: sivil havacilik alanina iligkin olan ve ticari faaliyetlerin tam
gobeginde yer alan {iclincii, dordiincii ve besinci hava trafik haklar1 Hava Ulastirma
Antlagmas1 kapsaminda diizenlenmis ve devletlerin hava sahasinda sahip oldugu tam ve
minhasir egemenlik ilkesi ¢ok tarafli bir antlasma vasitasiyla en {ist diizeyde
sinirlandirtlmistir.?5? Bunun dogal sonucu olarak da Hava Ulastirma Antlasmasi’na olan
katilim giintimiize kadar olduk¢a alt seviyelerde kalmis ve getirilen diizen mevcut

durumda ticari havacilik agisindan hiikiimsiiz kalmistir.?%3

Deginmis oldugumuz tiim bu hususlar bir arada degerlendirildiginde, doktrinde
“Sikago Rejimi” olarak da adlandirilan uluslararasi bir sivil havacilik rejimi ortaya
cikmistir. Ancak bu Rejimin getirdiklerinin bir sonucu olarak iki tarafli antlagsmalarin
egemen oldugu bir diizen Paris S6zlesmesi doneminde oldugu gibi uluslararasit hava
ulastirma hukukunun temelini olusturmaya devam etmistir. Diger bir sOyleyisle Sikago
Rejimi kapsaminda uluslararasi hava ulastirma ve o6zellikle tarifeli hava hizmetlerine

iligkin birtakim diizenlemeler mevcut olmasina ragmen iki tarafli antlasmalarin hakim

21 JENNINGS, WATTS, s. 656.
262 MATTE, s. 951.

263 Soguk Savas doneminde ortaya ¢ikan hava sahasmi kati bir sekilde muhafaza etme egilimi, Hava
Ulastirma Antlagsmasi’na katilimin olduk¢a az olmasindaki en onemli faktorlerden biridir. Nitekim bu
donemde “Demir Perde Devletleri” olarak adlandirilan dogu Avrupa devletleri ile SSCB ve bununla
birlikte Ingilizce “Bamboo Curtain” adiyla da anilan basta Cin olmak iizere Dogu Asya da bulunan diger

komiinist devletler, hava sahalarini uluslararas: seferlere kapatmiglardir. Bkz. LEE, s. 364.
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oldugu bir diizen devletler nezdinde tekrar benimsenmistir.?®* Bunun temel sebebi ise
Sikago Konferanst ve Konferans’in neticesinde ortaya c¢ikan Hava Ulastirma
Antlagsmasi’nin ¢ok tarafli niteligi ve ticari hava trafik haklarini diizenleyen maddeleri

olmustur.?%®

Giliniimiiz itibariyle Sikago Rejimi cesitli birtakim elestirilerin odak noktasi
olmustur.?®® Hatta elestiri noktasinda ileriye gitmis olan kimi vyazarlar, Sikago
So6zlesmesi’nin modasinin gectigini ve getirdigi diizenin ortadan kaldirilmasi gerektigini
savunmuslardir.?®’ Sikago Rejiminin giiniimiiz itibariyle gecerliligini koruyan ve gittikce
daha da gelismekte olan kiiresel uluslararasi hava ulastirma piyasasina engeller koymast,
belki de kendisine getirilen elestirilerin en somut dayanagini olusturmaktadir. En
nihayetinde s6z konusu tiim bu engellerden sorumlu tutulan havacilik rejimi, giiniimiize
kadar akdedilmis binlerce hava ulastirma antlasmasinin tabi oldugu iki tarafli antlasmalar
rejimidir. Ornegin ABD ile Birlesik Krallik arasinda akdedilen ve iki tarafl1 bir antlasma
olan Bermuda II Antlagsmasi’nin getirdigi sinirlayict hava ulasgtirma rejimi, ABD’nin
basini cektigi ve temel olarak liberalizmi konu alan “Acik Semalar” Politikasiyla
degismis ve bu sekildeki bir radikal degisiklik, iki tarafli antlagmalar rejiminin Sivil

havacilik diizenine egemen olmasiyla gerceklesebilmistir.2®8

24 EHRENBECK, s. 1.

265 HAVEL, Brian F., SANCHEZ Gabriel S.: “Do We Need a New Chicago Convention?”, VVolume 11,
Number 1, Issues in Aviation Law and Policy, DePaul University College of Law, The United States of

America, 2011 - 2012,s.7 - 8.
26 HAVEL, SANCHEZ (2011 - 2012), s. 7.
%7 HAVEL, SANCHEZ (2011 - 2012), s. 10.

28 HAVEL, SANCHEZ (2011 - 2012), s. 8.
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Sonug olarak Sikago Rejimine getirilen elestiriler doktrinde iki tarafli antlagmalar
rejimi ile ¢ok tarafli antlagmalar rejiminin uluslararasi hava ulastirma hukuku kapsaminda
tartisilmasina ve karsilagtirilmasina neden olmustur. Tarafimizca da ¢aligmamizin ikinci
boliimiinde, ge¢mis donemlerde 6ne ¢ikmis olan birtakim iki tarafli hava ulastirma
antlagsmalarindan bahsedilecek ve giincel olarak A¢ik Semalar Politikasi ile Agik Semalar
Antlagsmalarindan bahsedilerek s6z konusu tartismalar ve karsilastirmalar {izerinden

incelemeler yapilacaktir.
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IKiNCi BOLUM
HAVA ULASTIRMAYA ILiSKIiN GELISMELER VE

IKi TARAFLI ANTLASMALAR REJIMI

l. ERKEN DONEM iKi TARAFLI ANTLASMALAR REJIMIi

Paris Sozlesmesi’ne taraf olan devletler, S6zlesmede diizenlenmis olan tam ve
miinhasir egemenlik ilkesine dayanarak taraf olmayan devletlerin tabiiyetindeki hava
araclarmin hava sahalarinda yapacaklari uguslart simirlandirmayi tercih etmislerdir.
Ancak bagta ABD olmak iizere ¢ok sayida devletin Paris Sozlesmesi’ne taraf olmamasi
sebebiyle, s6z konusu sinirlandirmalarin niteligi ve kapsami ancak iki tarafli hava
ulastirma antlasmalar1 {izerinden belirlenebilmistir.?%® Diger bir ifadeyle Birinci Diinya
Savas1’nin sonrast ile Tkinci Diinya Savasi’nin 6ncesine denk gelen dénemde, uluslararast
ucuglar yalnizca devletlerin aralarinda imzaladiklar1 iki tarafli hava ulastirma
antlasmalariyla diizenlenmis ve devletler arasi seferlere uygulanacak olan sinirlamalar
Paris Sozlesmesi gibi ¢ok tarafli bir antlagmadan ziyade bu tiir antlasmalarla ortaya
konabilmistir.?’® Ancak dénem igerisinde iki tarafli antlagmalar rejimi sinirlayici

niteligiyle gelismekte olan sivil havacilik diizeni agisindan yetersiz kalmig ve buna benzer

269 DOGANIS, Rigas: “Air Transport - A Case Study in International Regulation”, Journal of Transport

Economics and Policy, The United Kingdom, 1973, s. 109.

210 fkinci Diinya Savasi’na dogru birtakim devletler dénem icerisinde tirmanmakta olan gerilimi diisirmeye
odaklanmuglar ve 6zellikle uluslararasi seferleri konu alan iki tarafli antlagmalar1 akdedebilmeye daha ¢ok

O6nem vermislerdir. Bkz. PEARSON, RILEY, s. 308.
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bir sekilde havacilik teknolojisi ile ucak yolculugu da, tren ve gemi gibi araglarin

kullanildig1 diger ulasim yollartyla tam olarak yarisabildigi bir noktaya gelememistir.?’

Ikinci Diinya Savasi’na geldigimizde bu savas, uluslararasi ucuslara siyasi
engeller koymak ve eski cografi sinirlar1 bozmak suretiyle uluslararasi baris ve giivenlik
acisindan istenmeyen birtakim sonuglarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bununla
birlikte yalnizca ABD ve Birlesik Krallik gibi egemen devletlerin ayakta kalabilmesini
saglayan Ikinci Diinya Savas1, uluslararasi hava ulastirma faaliyetleri icin gerekli goriilen
yeni bir sistemin devletlerce tartisilmasimi da miimkiin kilmistir.?’? Ancak Sikago
Sozlesmesi gibi ¢ok tarafli bir antlagsma araciligiyla getirilmek istenen bu sistem, Savagin
bitimine yakin toplanmis olan Sikago Konferansi sirasinda, basta Birlesik Krallik olmak
tizere birtakim devletlerin yogun g¢abalarinin neticesinde katilimci devletlerin biiyiik
cogunluguna benimsetilememistir. Bu sekilde ABD’nin istedigi c¢ok tarafli antlasma
tizerinden kurulacak sisteme Konferans’in sonucunda ulasilamayinca, Paris Sozlesmesi
sonrast doneme benzer bir sekilde Sikago Sozlesmesi sonrasinda da “iki tarafli

antlagsmalar rejimi” devletler tarafindan tekrar benimsenmistir.?"

Sikago Konferansi’nin sonunda devletlerce ileride imzalanacak olan iki tarafli
antlasmalara model teskil edebilmesi acisindan “Sikago Modeli” ortaya g¢ikmuistir.

Bununla birlikte daha sonra uygulamada “Strazburg Modeli” de gelistirilmis ve s6z

211 DOGANIS;, s. 109; PEARSON, RILEY, s. 308.
212 PEARSON, RILEY, s. 308.

23 DOGANIS, s. 110; GASPARI, Francesco: “Recent Developments in EU Air Transport
Liberalization and Re-Regulation Policies and the New Legal Order of International Air Transport”,
Volume 11, Number 3, Issues in Aviation Law and Policy, DePaul University College of Law, The United

States of America, 2011 - 2012, s. 416; GUNEL, s. 136.
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konusu iki temel model iki tarafli hava ulastirma antlagsmalarina bir siire hakim

olmustur.?’

Oncelikle Sikago Sozlesmesi 83. maddesiyle akit devletlerin diger akit devletlerle
ya da ICAO’ya iiye olmayan ve dolayisiyla Sikago Sozlesmesi’ne taraf olmayan
devletlerle, S6zlesme’nin hiikiim ve amaglarina aykiri olmamak sartiyla, iki tarafli hava
ulastirma antlasmalar1 yapabileceklerini agik bir sekilde diizenlemistir.?’®> Bu madde
sebebiyle de Sikago Konferansi’nin sonunda, iki tarafli antlasmalar bakimindan hukuk
birliginin saglanmas1 amaciyla Son Senede standart bir iki tarafli antlasma modeli®’®
eklenmis ve tiim antlagsmalar1 kapsayacak sekilde doktrinde “Sikago Modeli” olarak da
adlandirilan bu model devletlere tavsiye edilmistir.?’’ Devletler agisindan baglayici

olmayan Sikago Modeli, Ikinci Diinya Savas1 sonrasinda akdedilmis ¢ok sayida iki tarafli

hava ulastirma antlagmasinin sonuc¢landirilmasini saglayan uygun bir model olarak

214 KRASNICKA, s. 201.

215 Sikago Sozlesmesi’nin hiikiim ve amaglarina aykiri olmayan bu tiir antlasmalar 83. maddenin son
ciimlesine gore derhal ICAO Konseyi nezdinde tescil edilecektir. Konsey miimkiin olan hizla bu tiir

antlagmalari ilan edecektir. Sikago Sozlesmesi’nin 83. maddesi icin bkz. GUNDUZ, s. 431.

276 Sikago Modeli’nin Ingilizce resmi ad1 su sekildedir: “Standard Form of Agreement for Provisional Air
Routes”. Bkz. HAANAPPEL, Peter P. C.: “Bilateral Air Transport Agreements: 1913 - 1980, VVolume

5, The International Trade Law Journal, 1979 - 1980, s. 245.

21T CAGA, s. 330; HAANAPPEL (1979 - 1980), s. 245; MCWHINNEY, Edward, BRADLEY, Martin A.:

“The Freedom of the Air”, A. W. Sijthoff, Leiden, The Netherlands, 1968, s. 91.
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addedilmis?®’® ve antlasmalardan bazilar1 belirlenmis rotalar iizerinde tasimaciliga

miisaade eden bazi trafik haklar1 iizerinde az sayida sinirlama ihtiva etmistir.?’®

Sikago Modeli ile devletlerce bu model 6rnek alinarak yapilan iki tarafli hava
ulastirma antlagmalar1 temel olarak iki boliimden olusmustur. Bu béliimlerden ilki Sikago
Sozlesmesi’ne uygun temel ilkeleri, uyusmazliklarin ¢6ziimii, antlasmalarin tadili ile
feshi gibi genel konular1 igermistir.?®® ikinci boliim ise akit devletlerce belirlenen
havalimanlar ile rotalari, akit taraflarin tabiiyetinde olan ve tayin edilen havayollarini,
havayollarina taninacak hava trafik haklarmi ihtiva etmekle bahse konu iki tarafli

antlasmalarin en énemli bolimiinii olusturmustur.?®

Strazburg Modeline gelecek oldugumuzda bu model, 1959 yilinda toplanan
Avrupa Sivil Havacilik Konferansy’min (European Civil Aviation Conference - ECAC)??
sonucunda tasarlanmis ve Sikago Modeline nazaran ¢ok daha detayl bir iki tarafli hava
ulastirma antlagsmas1 modelini teskil etmistir.?®®> Avrupali devletler, kendi aralarinda

imzaladiklar1 iki tarafli hava ulastirma antlagmalarinda bir siire bu modelden

218 HAANAPPEL (1979 - 1980), s. 245. Ayrica 1947 yilinin Ekim ayina kadar Sikago Modeline uygun

altmig dort adet iki tarafli hava ulastirma antlasmasi akdedilmistir. Bkz. CAGA, s. 330 - 331.
219 MCWHINNEY, BRADLEY, s. 91.
280 CAGA, s. 331.

281 CAGA, s. 331.

82“Ki1sa adi ECAC olan bu kurulus, ICAO 'nun personel destegi altinda ayri bir biitceyle, bagimsiz olarak

faaliyetlerini stirdiirmektedir. 1955 yilindan beri faaliyetlerini siirdiiren bu kurulusa 42 Avrupa iilkesi

tiyedir. ECAC, Avrupa Konseyi, ICAO ve Avrupa Toplulugu ile ¢ok yakin iliskiler i¢inde ¢calismaktadir.’

Bkz. <www.hezarfendergi.com/avrupa-sivil-havacilik-konferansi-ecac/> (Erisim Tarihi: 15 Nisan 2017.)

283 KRASNICKA, s. 201.
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yararlanmiglar ancak ABD ile imzaladiklar1 iki tarafli hava ulastirma antlasmalarinda
Bermuda I Antlasmasi’na kadar Sikago Modelinden yararlanmiglardir. Strazburg
Modeline uygun olarak akdedilen iki tarafli antlagmalar, temel olarak liberal nitelikte
olmakla birlikte ilk bes hava trafik hakkinin biitliniinii ihtiva eden ve ayrica kapasite,
ticret, tarife ve frekans gibi hava ulastirma konularn iizerinde siirlamaya gitmeyen

antlasmalardir.?®

Sonug¢ olarak Sikago Sozlesmesi’nin akabinde devletler diger devletlerle
aralarinda gergeklesecek olan uluslararasi sivil havacilik iligkilerini ve 6zellikle de
birbirlerine taniyacaklari ticari nitelikteki hava trafik haklarini, tarifeli hava hizmetlerini
diizenleyen S6zlesme’nin 6. maddesine atfen, hususi izin veya bagska bir sekilde alinmis
yetki kosuluna bagl kalarak hiikiim altina almislardir.?®® Diger bir ifadeyle devletler,
Sikago Sozlesmesi’nin 6. maddesinin gereklerine uygun bir sekilde hareket ederek
kurulacak olan tarifeli hava hizmetlerine iliskin hak ve yikimlilikleri iki tarafli
antlasmalar rejiminin c¢atis1 altinda diizenlenmislerdir.?®® Bu rejimin kabuliiniin
baslangigtaki en temel 6rnegini Sikago Modeli teskil etse de daha sonra s6z konusu model
ABD ile Birlesik Krallik arasinda imzalanan Bermuda I Antlasmasi’nin Oniinii agarak
rejimin farkli bir boyut kazanmasina neden olmustur.?8” Sonrasinda ise bu denli onemli
bir iki tarafli hava ulastirma antlasmasini ayni taraflar arasinda imzalanan Bermuda 11

Antlasmasi takip etmistir.

284 KRASNICKA, s. 201.
28 GASPARI, s. 416; LISSITZYN, s. 248; WASSENBERGH (1962), s. 61.
286 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 60.

27 HAANAPPEL (1979 - 1980), 245.
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Calismamizin takip eden alt kisimlarina dncelikle iki tarafli antlagmalar rejimi igin

hususi 6neme sahip olan Bermuda Antlagmalarindan bahsedilerek baslanacaktir.

A. Bermuda I Antlasmasi

1. Genel Olarak

En basta belirtmek gerekir ki 1944 - 1946 yillar1 arasinda yaganan iki 6nemli olay,
ilk Bermuda Antlasmasi’nin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu olaylardan ilki 1944
tarihinde diizenlenen Sikago Konferansi, digeri ise Uluslararasi Hava Tasimacilig
Birl/igi’nin (International Air Transport Association - IATA) 1945 tarihindeki

kurulusudur.®

Calismamizin 6nceki boliimlerinde yer verdigimiz {izere, Sikago Konferansi
sirasinda donemin iki biiyiik giicii olan ABD ile Birlesik Krallik arasinda sivil havacilik
politikas1 agisindan esasli goriis ayriliklar1 meveut olmustur.?®® Nitekim ikinci Diinya
Savasi’nin sonunda havacilik alaninda giiglii bir filoya sahip olan ABD, uluslararasi hava
ulastirma konusu ve ozellikle tarifeli hava hizmetleri agisindan serbestlik anlayisina ve
rekabetci yaklasima dayali liberal bir havacilik politikasi izlemistir.?®® Savas sirasinda
biiylik capli hava filosu yok olan Birlesik Krallik ise 6zellikle kapasite, frekans, tarife ve

ticretler ilizerinde devlet kontroliiniin olmasi gerektigini savunan bir goriise sahip

288 HAANAPPEL (1979 - 1980), s. 243.
29 RUIZ - DIMALANTA, s. 92.

290 HAANAPPEL (1979 - 1980), s. 243; RUIZ - DIMALANTA, s. 92.
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olmustur.?® Neticede her iki devletin de savundugu gériisler Sikago Konferansi’nin
sonunda tistiin gelememis ve Konferans sonrasinda ABD ne Sikago Uluslararasi Hava
Ulastirma Antlagmasiyla ne de Sikago Modeli’nin kapsaminda yer alan iki tarafli hava
ulastirma antlagmalariyla izledigi liberal havacilik politikasini hayata gegirebilmistir.
Nihayetinde bu durum, ileride detayli olarak deginecegimiz ilk Bermuda Antlasmasiyla

ABD’nin liberal havacilik politikasiin esaslh degisimine sebep olmustur.?%?

15 Ocak 1946 tarihinde ABD ile Birlesik Krallik temsilcileri, iki devlet arasinda
gerceklesecek tarifeli transatlantik hava hizmetleri agisindan birbirlerine taniyacaklar
trafik haklarinin kapsamini belirlemek ve dolayisiyla iki tarafli hava ulastirma antlagsmasi
sartlarmin nelerden olusacagini miizakere etmek amaciyla Bermudada®®® diizenlenen bir

sivil havacilik konferansinda bir araya gelmislerdir.?%

Sonug olarak 11 Subat 1946 tarihinde ABD ile Birlesik Krallik temsilcilerinin
hazir bulundugu son oturumda iki devlet arasindaki miizakereler nihayete ermistir.?% Her

iki devlette hava sahalarinda kurulacak tarifeli hava hizmetlerini diizenleyen ve doktrinde

7296

kisaca “Bermuda I Antlasmasi olarak anilan bir iki tarafli hava ulagtirma antlagmast

291 HAANAPPEL (1979 - 1980), s. 243; RUIZ - DIMALANTA, s. 92.
292 CAGA, s. 332.

293 “Bermuda” ya da diger adiyla “Bermuda Adalari (Bermuda Island)” Birlesik Krallik’in denizasiri

topraklarindan biridir ve Kuzey Atlas Okyanusu’nda bulunmaktadir.
29 GUNEL, s. 140; <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> (Erisim Tarihi: 12 Nisan 2017)

2% <wwwi.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Son Senet, s. 5, (Erisim Tarihi: 12 Nisan

2017).

2% Antlasma Bermuda Adalarinda imzalandigi icin doktrinde bu sekilde anmilmaktadir. Bkz.

<www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> (Erisim Tarihi: 16 Nisan 2017).
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tizerinde mutabik kalmislar ve ayni tarih olan 11 Subat 1946 tarihinde Antlagmay1
imzalamislardir.?®” Bermuda I Antlasmasi’nin imzalanmasindan sonra ise ABD, Sikago
Uluslararas1 Hava Ulastirma Antlasmasi’ni tek tarafli olarak feshettigini bildirmistir.?%
Bununla birlikte Bermuda I Antlasmasi’nin akit taraflar1 ortak bir bildiri yayinlamak
suretiyle Antlasma’nin ileride akdedecekleri iki tarafli hava ulastirma antlagsmalarina ve
hatta diger devletler arasinda da akdedilecek biitiin iki tarafli hava ulastirma

antlasmalarina standart (model) antlagsma teskil edecegini duyurmuslardir.?®®

Yukarida da belirttigimiz {lizere, baz1 yazarlara géore Bermuda I Antlagmasi ile
sonrasinda imzalanan Bermuda I tipi diger antlagsmalar, ABD’nin 6zellikle Avrupa
devletleri agisindan benimsedigi uluslararasi hava ulastirma politikasinin biiytik 6lciide
degistigini gostermektedir.3°° S6z konusu degisimin baska bir delili ise Birlesik Devletler
Dis Isleri Bakanligi’nin ABD’nin Sikago Uluslararast Hava Ulastirma Antlasmas1’ni
feshedecegine dair 25 Temmuz 1946 tarihli bildirisidir. Sonugta yalnizca ABD, Hollanda
ve birtakim devletlerce onaylanan Hava Ulastirma Antlasmasi Sikago Konferansi
sirasinda ABD ile Birlesik Krallik arasinda yasanan goriis ayriliklarinin bir tirtiniiyken,

ABD’nin ¢ok kisa bir siire igerisinde bahse konu fesih bildirimiyle sivil havacilik

27 NAVEAU, Jacques: “International Air Transport in a Changing World”, Martinus Nijhoff
Publishers, The Netherlands, 1989, s. 36; WASSENBERGH, Henry Abraham: “Thirty Years Later”,

Volume 30, Number 1, Air and Space Law, 2005, s. 80;

<www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Son Senet, (Erisim Tarihi: 16 Nisan 2017);

<www.airlines.org/glossary/bermuda-i-agreement/> (Erigim Tarihi: 16 Nisan 2017).

28 CAGA, s. 332.

29 NAVEAU, s. 36; WASSENBERGH (1962), s. 53 - 54.

300 COOPER, John Cobb: “The Bermuda Plan: World Pattern for Air Transport”, Foreign Affairs, The

United States of America, 1946 - 1947, s. 59; CAGA, s. 332.
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politikasinda degisiklige gitmesi ¢ok sayida Bermuda I tipi iki tarafli antlasmalarin
imzalanacagmin habercisi olmustur.>®® Nitekim Bermuda 1 Antlasmasi’nin imza
tarihinden 11 y1l gegtikten sonra 1957 yilinda ABD Hollanda ile Bermuda | tipi bir iki
tarafli hava ulastirma antlagsmasi imzalamis ve bu antlasmanin sonrasinda benzer nitelikte
olan birtakim hava ulastirma antlagsmalarimi ayr1 ayr1 Fransa ve Belcika ile

imzalamustir.3%?

2. Antlasmasr’nin Icerigi

Bermuda I Antlagmasi temel olarak ii¢ kisimdan olusmustur. Bu kisimlar Son
Senet (Final Act), asil antlasmay1 olusturan Ek I: Antlasma (Appendix I: Agreement) ve

Antlasma Eki (Annex to Agreement) adlar1 altinda diizenlenmistir.>%

Bermuda I Antlasmasi’nin Son Senet kisminda Oncelikle her iki devletin
temsilcilerinin, temsil ettikleri devletler arasinda gecerli olan onemli sivil havacilik
konularint miizakere etmek ve bu miizakerelerin neticesinde bir antlagmaya varabilmek

amaciyla Bermudada bir araya geldikleri belirtilmistir. Sonraki paragrafta ise her iki

301 COOPER (1946 - 1947), s. 59.
302 WASSENBERGH (2005), s. 80.
303 <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Son Senet, s. 2, (Erisim Tarihi: 16 Nisan

2017); CAGA, s. 332.
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devletin hava sahalari arasinda kurulacak tarifeli hava hizmetlerine iliskin bir antlagsma

lizerinde iki hiikiimetin mutabik kaldig1 belirtilmigtir.304

Son Senedin 1. bendinde ise ABD ile Birlesik Krallik’in havacilik alanindaki
birtakim miisterek amaglar1 belirtilmistir. Bu amagclar yerine getirilirken her iki akit devlet
Son Senedin 2. bendi ile 1944 tarihli Sikago Sozlesmesi’nde yer verilen ilkelere ve
Sozlesme’nin  giris kisminda diizenlenen miisterek amaglara uyacaklarimi teyit
etmiglerdir. Son Senedin ilerleyen bentleri ise asagida detayli olarak izah edecegimiz

lizere tarifeli hava hizmetleri bakimimdan birtakim hak ve yiikiimliiklere yer vermistir.3%

Bermuda I Antlagsmas1 ve Antlasmay1 model alan diger ilk donem iki tarafli hava
ulastirma antlagsmalarinin temel olarak ihtiva ettikleri konulara deginmekte fayda
olacaktir. Ihtiva edilen konularin bashklar: su sekildedir:3% (a) Havayollari, hava trafik
haklar1 ve rotalarin tayini; (b) Kapasite (Capacity); (c) Ucretler ve tarifeler (Fares, rates
and tariffs); (d) Ayrimcilik ve esit rekabet (Discrimination and fair competition); (¢)

Uyusmazliklarin ¢éziimii (Dispute Resolution).

304 <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Son Senet, s. 5, (Erisim Tarihi: 16 Nisan

2017).

305 <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Son Senet, s. 6, (Erisim Tarihi: 16 Nisan

2017); CAGA, s. 332.

306 <www.miegill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
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a. Havayollari, Hava Trafik Haklar1 ve Rotalarin Belirlenmesi

Oncelikle Bermuda I Antlagsmas1’nin kisimlarindan biri olan Antlasma Eki’nin 1.
boliimiinde akit devletler, Antlasma Eki’nin 3. bolimii kapsaminda belirlenecek olan
tarifeli hava hizmetleri agisindan en basta birinci hava trafik hakk: (transit gecis hakki)
ile ikinci hava trafik hakkini (teknik inis hakki) ve bununla birlikte iigiincii hava trafik
hakki ile dordiincii hava trafik hakkini Son Senet kisminda yer alan ilkelere tam olarak
uyulmasi kaydiyla birbirlerine tanimislardir. Besinci hava trafik hakk: ise Antlasma Eki

kapsaminda yer verilen aktarma noktalariyla dolayli yoldan akit devletlere taninmistir.3%’

Antlagsma Eki’nin 3. bolimi kapsaminda, her iki akit devlet arasinda kurulacak
olan tarifeli hava hizmetlerine tahsis edilecek rotalar®® ABD ile Birlesik Krallik
tabiiyetindeki havayollar1 agisindan detayli olarak tespit edilmistir.3%® Ancak séz konusu
tespit islemi her iki devlet agisindan da birer havayolu ile sinirlandirilmistir.31° Bu tiir bir
diizenlemeyle tarifeli hava hizmetlerine tahsis edilecek rotalar detayli olarak kontrol

altina alinmig ve ABD’deki tespit edilmis bir nokta ile Birlesik Krallik’taki tespit edilmis

07 CAGA, s. 333; <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Antlasma Eki, s. 11, (Erisim

Tarihi: 16 Nisan 2017).

308 Rotalar sirasiyla su bagliklar altinda tespite konu olmustur: Kalkis noktasi (point of departure), ara
noktalar (intermediate points), ABD iilkesindeki varig noktasi (destination in US territory) ya da Birlesik
Krallik iilkesindeki varig noktasi (destination in U.K. territory), ileri noktalar (points beyond). Bkz.
<www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Antlagma Eki, s. 12 - 15, (Erisim Tarihi: 16

Nisan 2017).

309 RUIZ - DIMALANTA, s. 92; <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Antlasma

Eki, s. 12 - 15, (Erisim Tarihi: 16 Nisan 2017).

810 RUIZ - DIMALANTA, s. 92.
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bir nokta arasinda ucus yapabilecek havayollart sinirli nitelikte diizenlenmistir. Mesela
Londra’daki Heathrow Havalimani®!! ile ABD’deki bir nokta arasinda ticari nitelikteki
bir hava trafik hakkinin kullanimi ABD tarafindan kendi tabiiyetinde olan Pan American

World Airways ve daha sonra Trans World Airlines havayollarina taninnugtir.3!?

b. Kapasite

ABD’nin teklifi ve Birlesik Krallik’in muvafakatinin neticesinde, Bermuda |
Antlagsmasi’nda kapasite konusunun sinirlayici diizenlemelere tabi olmamasi akit
devletlerce kararlastirilmistir.3'® Ayrica akit devletler kapasiteyi belirleme yetkisini tayin
edecekleri havayollarina birakmislardir. Dolayisiyla kapasite meselesi akit taraflarca
akdedilecek bir antlasmayla onceden belirlenmemistir.3'* Ancak Bermuda I Antlasmas1

bu sekilde bir diizenleme getirirken iistii kapali birtakim hiikiimlere yer vermek suretiyle

311 Heathrow Havalimani uluslararasi nitelikte yolcu tasimaciligi yogunlugu agisindan Avrupa’da birinci
ve diinyada iiciincii siradadir. Toplam yolcu tagimaciligl yogunlugu agisindansa diinyada altinci siradadir.
Yaklasik seksen adet havayolu Heathrow Havalimanindan diinya ¢apinda asag1 yukari yiiz seksen noktaya

direkt olarak ugus yapmaktadir. Bkz. www.heathrow.com/more/about-us, (Erigim Tarihi: 17 Nisan 2017.)

312 Ancak sdz konusu bu iki havayolu, yasadiklar: ekonomik kriz nedeniyle, Bermuda II Antlasmasi’nin
gecerli oldugu 1990 yilinda ugus haklarini American Airlines ve United Airlines havayollarina
devretmislerdir. Neticede ileride ayr1 bir baglik olarak yer verecegimiz A¢ik Semalar Antlasmasina kadar
da son hak sahipleri, Birlesik Kralliktan British Airways ve Virgin Atlantic; ABD’den ise American Airlines
ve United Airlines olmustur. Bkz. <www.havayolu101.com/2009/03/13/bermuda-ii/#content-anchor>

(Erigim Tarihi: 17 Nisan 2017).
313 KRASNICKA, s. 202.

314 RUIZ - DIMALANTA, s. 92.
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kapasite tizerinde sinirlamalar ngérmiistiir. Bu sinirlamalardan en 6nemlisi Son Senedin
6. bendinde diizenlenmistir. Buna gore akit devletlerin tabiiyetindeki havayollar: kapasite
diizeyini belirlerken tabiiyetini tasidiklar1 devlet ile son varis noktasi arasindaki
seyriisefer taleplerine yeterli olacak diizeyde hareket edeceklerdir.®®® Diger bir ifadeyle
Son Senedin 6. bendine gore akit devletlerce tespit edilen rotalarda hizmet veren
havayollari, en basta tabiiyetini tasidiklari devlet ile son varig noktasi arasindaki
seyriisefer taleplerine uygun hareket edecek ve daha sonra bolge i¢i havayollarinin
cikarlarim g6z Oniinde bulundurmak kaydiyla gecis noktalarindaki havalimanlarinda

gecerli olan talebe uygun bir sekilde kapasite belirleyeceklerdir.3!

C. Ucretler ve Tarifeler

Her iki devletin muvafakatiyle birlikte Bermuda I Antlagsmasi kapsaminda iki
devlet arasindaki transatlantik hava seferlerine uygulanacak olan {icretleri ve tarifeleri
tespit etme yetkisi baslangigta IATA ya verilmistir.3}” Daha sonra ise iicretler ve tarifeler,

her bir akit devletin en az otuz giin Onceden tasdik ettiklerine dair bildirimde

315 <www.mecgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
316 CAGA, s. 333.

317 GUNEL, s. 140; KRASNICKA, s. 201 - 202; RUIZ - DIMALANTA, s. 92. Ayrica 1960 yilindan énce
akdedilen bir¢ok Bermuda I tipi iki tarafli antlagma, {icret ve tarife belirleyici mekanizma olan IATA nin

acik onayimi 6ngdren hiikiimler tagimisgtir.

Bkz. <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
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bulunmalarina bagli olarak, havayollarinin bizzat kendileri tarafindan belirlenmistir.3!8
Ancak Antlagma Ekinin 2. boliimiine gore tasdik edilecek olan ticretler ve tarifeler her iki
devletin i¢ hukuk diizeninde belirtilen hak ve yiikiimliiliiklere uygun olmalidir.3®
Bununla birlikte Antlasmaya gore akit devletlerin tabiiyetindeki havayollar: tarafindan
uygulanacak olan iicret ve tarifeler adil, ekonomik, ayrimci nitelige sahip olmayacak

nitelikte ve makul diizeyde belirlenmelidir.3?°

d. Ayrimcilik ve Esit Rekabet

Bermuda I Antlagsmasi yerel havayollari i¢in belirlenen ticretleri asmayacak
diizeyde bir havalimani ticret diizeni olusturmustur. Buna ek olarak Bermuda |
Antlagmas1 vergiler, giimriik resimleri ve muayene iicretleri (6zellikle yakit ve yedek

parca) agisindan yerel havayollar igin gegerli olan diizene es bir diizen getirmistir.3?!

318 <www.megill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).

S9“By tarifeye baghlik esasi serbest rekabetin esash bir tahdidini teskil etmektedir. Burada Amerika
liberalizasyon politikasindan Ingilterenin planlama politikasi lehine bir fedakarlik yapmistir. Bermuda
anlasmasina kadar Amerikada yalniz i¢ hava seferlerinde (domestic traffic) kanuni bir fiyat tahdit ve
murakebe sistemi vardi. Dig seferlerde ise, fiyatlarin kendi kendisini ayarlamasi esasindan hareket

olunuyordu.” Bkz. CAGA, s. 334.

320 <www.megill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).

821 <www.mecgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
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e. Uyusmazhklarin Coziimii

Bermuda I Antlasmasi’nin 8. maddesine gore aksi 6ngoriilmedigi siirece akit
taraflar Antlasma’nin kosullarin1 degistirmeyi isterlerse, bu durumun akit devletlere ait
havacilik otoriteleri arasinda miizakere edilmesini isteyebileceklerdir. S6z konusu
miizakereler ise talep tarihinden itibaren 60 giinliik bir siire igerisinde baslayacaktir. Eger
her iki devletin havacilik otoriterleri tarafindan Antlasma Eki iizerindeki degisiklikler
kabul edilirse bu degisiklikler diplomatik yoldan Notalarin degisimi Ssonucunda
onaylandig1 anda yiiriirliige girecektir.®??> Bunun yaninda Antlasma’nin 9. maddesi, aksi
Antlasmada ya da Antlasma’nin Ekinde Ongoriilmedigi siirece, Antlasma’nin
uygulanmasindan ya da yorumlanmasindan dogacak uyusmazliklar miizakere siireciyle
¢oziime kavusturulamaz ise PICAO®® Gegici Konseyi’nden ya da onun halefinden?*
danigma goriisii alinmasini zorunlu tutmustur.3? Bermuda I Antlasmas1’nin model teskil

ettigi birtakim iki tarafli hava ulagtirma antlagmalar1 ise hakem usuliiyle uyusmazliklarin

322 <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Antlasma, s. 9, (Erisim Tarihi: 16 Nisan

2017).

323 PICAO 6 Haziran 1945°den ICAO’nun faal hale geldigi 4 Nisan 1947 tarihine kadar faaliyette

bulunmustur. Bkz. <www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx> (Erisim Tarihi: 1 Mayis 2017).

324 PICAO’nun halefinden kastedilen ICAO’dur. Neticede PICAO, siirekli bir havacilik teskilat1 faal hale
gelene kadar gegici bir siireyle faaliyette bulunmasi amaciyla, 7 Aralik 1944 tarihinde imza altina alinan

Uluslararas Sivil Havacilik Gegici Antlagmasi kapsaminda diizenlenmistir.

325 <www.state.gov/documents/organization/171560.pdf> bkz. Antlagma, s. 9, (Erisim Tarihi: 16 Nisan

2017).
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¢Oziimii yontemini esas almistir. Son olarak Bermuda I Antlasma’nin feshi ancak en az

bir y1l énceden akit devletlerce bildirimde bulunmak kosuluna bagl kilmmustir.3?®

3. Antlasma’nin Hava Ulastirma Hukuku acisndan Onemi

En bagsta belirtmek gerekir ki Bermuda I Antlasmasi, Sikago Konferansi
sonrasinda ABD ile Birlesik Krallik arasindaki uluslararasi hava ulastirma konusunu
detayl olarak diizenleyen ilk iki tarafli antlasma olmustur.®?” Bununla birlikte Bermuda
I Antlasmasi, Bermuda II Antlasmasi imzalanincaya kadar, aralarinda o donemde ICAO
liyesi olmayan devletlerinde bulundugu taraflarca akdedilmis olan ¢ok sayida iki tarafli
hava ulastirma antlasmasina standart bir model teskil etmistir.3?®® Diger bir sdyleyisle
Bermuda I, transit, teknik ve ticari olmak iizere ilk bes hava trafik hakkinin devletlerce
karsilikli olarak taninmasi ve dolayisiyla ¢ok sayida iki tarafli hava ulastirma
antlagsmasinin neticelendirilebilmesi agisindan standart bir formiil getirmis ve bu nedenle
uluslararasi sivil havacilik hukuku agisindan hususi bir dneme sahip olmustur.3?® Ayrica

Bermuda I Antlagsmasi bir tarafta oldukga liberal bir havacilik politikasi izleyen ABD,;

326 <www.mecgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
27 RUIZ - DIMALANTA, s. 91.

38 DOGANIS, s. 110; GUNEL, s. 140; HAANAPPEL (1979 - 1980), s. 243; HUNNICUTT, Charles A.:
“U.S. - EU Second Stage Air Transport Agreement: Toward an Open Aviation Area”, VVolume 39,
Number 3, The Georgia Journal of International and Comparative Law, Georgia, 2011, s. 668;

KRASNICKA, s. 201; NAVEAU, s. 36; RUIZ - DIMALANTA, s. 91.

320 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 60 - 61.
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diger tarafta ise uluslararasi hava ulastirma konusunu korumaci (protective) bir ¢cergevede
ele alan Birlesik Krallik’1 tek bir payda da uzlastirabilmis ve bu sekilde sivil havacilik
tarihi agisindan &nemini bir kez daha kanitlamustir.®*° Neticede iki devlet arasinda
kurulacak tarifeli hava hizmetleri kapsamindaki rotalarin yine her iki devlet tarafindan
hususi olarak tespiti ile havayollarinin yetkilendirilmesi suretiyle getirilen esnek kapasite
diizenlemeleri Bermuda I Antlasmasi’n1 karakterize eden temel unsurlar olmuslar ve bu

unsurlar liberal yaklasimla korumaci anlayisin uzlasisina neden olmuslardir.33!

Ote yandan ABD ile Birlesik Krallik, Bermuda I Antlasmasi’nin vyiiriirliikte
oldugu donemde ortaya koyduklar1t miisterek iradeyle birtakim havayollarinin ABD
iginde tespit edilmis bir noktadan Birlesik Krallik’taki Heathrow Havalimanina belirlenen
trafik haklar1 kapsaminda ticari yolcu tasimacilifi yapabilmelerini sert bir sekilde
stmirlamislardir.3®? Bunun sonucu olarak da Continental Airlines®*® gibi birtakim
havayollar1 diinyanin en kalabalik havacilik aglarindan biri olan Heathrow Havalimanina

yapilabilecek tarifeli hava hizmetlerinin disinda tutulmustur.33*

30 CAGA, s. 332; DOGANIS, s. 110; KRASNICKA, s. 201. Ayrica Bermuda I Antlasmasi’ndan sonra
ABD, benzer nitelikte olan birtakim hava ulastirma antlasmalarini Fransa ve Belgika ile imzalamistir. Kimi
yazarlara gore imza altina alinan bu antlagmalar, ABD’nin sahip oldugu hava ulastirmanin gelisimine iliskin

olan politikasinin biiyiik dl¢iide degistigini gostermektedir.
31 DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 61.

332 RAVICH, Timothy M.: “Open Skies”, Volume 10, Number 2, Florida International University Law

Review, Miami, s. 495.

333 2008 yilinda United Airlines ile Continental Airlines birlesme niyetlerinin oldugunu duyurmuslardir.

2010 yilinda ise birlesme tamamlanmistir. Bkz. RAVICH, s. 495.

334 RAVICH, s. 495.
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B. Bermuda II Antlasmasi

Otuz yillik bir siire zarfinda yiriirlikte kalan Bermuda I Antlagsmasi daha
sonrasinda yerini doktrinde “Bermuda Il Antlasmasi” adiyla anilan ve kendisine nazaran
cok daha kisitlayict hiikiimlere sahip olan iki tarafli uluslararast hava ulastirma
antlasmasima birakmistir.>® Sonucta Bermuda II Antlasmas1 ABD ile Birlesik Krallik

tarafindan 23 Temmuz 1977 tarihinde imzalanmistir.3*

Bermuda II Antlasmasi, selefi olan Bermuda | Antlagsmasi’na nazaran oldukca
smirlayici bir hava ulastirma rejimine sahip olmustur.®*” Son derece karmasik nitelige
sahip Bermuda II Antlagsmasi’nin hiikiimleri, 6zellikle giris noktalar1 (entry points) ve
tayin edilen havayollariin sayisina iligkin olarak olduk¢a kisitlayict bir diizen
ongormiistiir.>® Gergekten Bermuda II Antlasmasi giris noktalar1 agisindan ABD’nin
tabiiyetinde olan havayollarinin Birlesik Krallik’tan baglamak kaydiyla Avrupa devletleri
arasindaki rotalarda seferde bulunabilmelerini yasaklamig®*® ve aymi havayollarinin

Birlesik Krallik tilkesi iginde yer alan noktalar arasinda sefer yapabilmelerini

335 KRASNICKA, s. 202.
3% GUNEL, s. 140; RAVICH, s. 495.

337 Bermuda II Antlagmasi smirlayici bir rejime sahip olmasi sebebiyle, diger iki tarafli hava ulastirma

antlagmalarina yaygin bir sekilde model teskil edememistir.
338 RAVICH, s. 495.
339 Bu sekilde ABD nin tabiiyetinde olan havayollarinin Birlesik Krallik kaynakli Avrupa igi seferlerinde

besinci hava trafik hakkindan yararlanabilmeleri son derece sinirlandirilmigtir. Bkz. KRASNICKA, s. 202.
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kisitlamistir. ¥ Bununla birlikte havayollarinin sayisini konu alan hiikkme gore Heathrow
Havalimani ile ABD’deki bir nokta arasinda sefer yapabilecek havayollari her iki
devletten yalnizca iki havayoluyla smirlandirilmistir. Bu kapsamda Birlesik Krallik’tan
yalnizca British Airways ile Virgin Atlantic; ABD’den ise American Airlines ile United

Airlines havayollar yetkilendirilmistir.3**

Tiim bunlarin yaninda Bermuda II Antlagsmasi’nin birtakim hiikiimleri,
belirlenmis havayollarina esit sekilde rekabet edebilecekleri bir ortam saglamak amaciyla

her iki devlete kapasite iizerinde detayl1 kontrol yetkisi vermistir.3#?

Bermuda Il Antlasmasi’nin her iki akit tarafi da esit rekabet ortami igerisinde
havayollarinca belirlenen {icretler iizerinden arz edilen hava hizmetlerinin yine
kendilerince belirlenebilmesine miisaade eden yeni bir rejimin arayisi igerisinde
olmuslardir. Ancak Antlasma hiikiimleri Nisan 1978, Aralik 1980 ve Kasim 1982

tarihlerinde degisiklige ugradigindan bu arayislar bir sonuca varamamistir.343

Sonu¢ olarak Bermuda II Antlasmasi, ABD ile AB arasinda akdedilen Agik

Semalar Antlasmas1’na kadar yiiriirliikte kalmigtir.34*

30 RAVICH, s. 495.
%1 RAVICH, s. 495.

342 <ywww.publications.parliament.uk/pa/cm199900/cmselect/cmenvtra/532/53206.htm#note36> (Erisim

Tarihi: 1 Mayis 2017); KRASNICKA, s. 202.

343 <www.publications.parliament.uk/pa/cm199900/cmselect/cmenvtra/532/53206.htm#note36> (Erisim

Tarihi: 1 Mayis 2017); GUNEL, s. 140.

%4 GUNEL, s. 140; RAVICH, s. 495.
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II.  GUNCEL GELIiSMELER VE “ACIK SEMALAR” ANTLASMALARI

A. “Acik Semalar” Antlasmalar1 Oncesinde Ulusal ve Uluslararas1t Havacihk

Diizeni

Birinci Diinya Savasi’nin sonrasina denk gelen ticari hava ulastirma tarihinin
baslangicindan bu yana diinya genelinde neredeyse tiim havayollar1 6zellikle maliye,
teknoloji ve altyapt hizmetleri ile bu unsurlara iliskin olan hukuki diizenlemeler
bakimindan zorunlu olarak tabiiyetlerini tasidiklar1 devletlere bagh kalmislardir.3*® ikinci
Diinya Savasi’nin sonundan baslamak suretiyle 30 yillik bir siire zarfinda (1945 - 1975)
sivil havacilik teknolojisi hizli bir degisime ugramustir.>*® Buna ragmen sivil havacilik
sektoriinlin ekonomik anlamda uygulanabilirligi ancak s6z konusu donemde gegerli olan
sitki ulusal ve uluslararasi diizenlemeler, hiikiimet siibvansiyonlar1 ve imtiyaz

sozlesmeleri yardimiyla devam ettirilebilmistir.®*’ 1975 yilindan sonra ise hava ulastirma

35 | EE, s. 363.

36 LEE, s. 363. Ayrica Birinci Diinya Savasi ile ikinci Diinya Savasi arasinda (1919 - 1945) sivil havacilik
teknolojisi gozle goriiliir bir gelisim gostermistir. Ancak s6z konusu bu gelisim donemi “Biiyiik Buhran™
olarak adlandirilan 1929 tarihli diinya ekonomik krizine kadar duraksamadan devam etmis ve bu krizin
getirmis oldugu iktisadi olumsuzluklar neredeyse tiim kapitalist devletleri, ticari havacilik sektorii de dahil

olmak iizere, her alanda etkilenmistir. Bkz. GUNEL, s. 186.

347 DEMPSEY, Paul Stephen: “Turbulence in the ‘Open Skies’: The Deregulation of International Air

Transport”, Volume 15, Number 2, Transportation Law Journal, Denver, 1987, s. 307; LEE, s. 363.
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lizerindeki devlet miidahalesi ortadan kaldirilmaya baslanmistir.3*® En nihayetinde 1978

2349

yili, “Havayolu Deregiilasyon Kanunu (Airline Deregulation Act) vasitasiyla

deregiilasyon yili olarak addedilmis ve uluslararasi anlamda ilk olarak ABD ile Hollanda
arasinda gecerli olan iki tarafli hava ulastirma antlasmasi liberal hale getirilmistir.3*
Deregiilasyon donemini takip eden yillarda ABD, uluslararasi hava ulastirma agisindan
izledigi liberal havacilik politikasina “Ag¢ik Semalar” Politikasiyla yeni bir boyut
kazandirmis ve 6ncelikle bu politikay1, Avrupa devletleriyle ayr1 ayr1 imzaladig iki tarafli
hava ulagtirma antlasmalariyla ve daha sonra giiglii bir havacilik piyasasina sahip olmak

acisindan kendisinin hemen ardindan gelen AB ile yaptigi hava ulastirma antlagsmasiyla

hayata gegirmeye ¢alismistir.

1. Avrupa Devletleri agisindan Ulusal ve Uluslararasi Havacilik Diizeni

1929 tarihli Biiyiik Buhran donemi sonrasinda Avrupa devletleri, tabiiyetlerini
tagiyan ve ayni zamanda iflas eden ya da iflasin esiginde olan havayollarini millilestirmek
suretiyle sivil havacilik alanindaki ticari rekabeti siki bir bigimde kontrol altina

almislardir.®! Bu sebeple Birinci Diinya Savasi’nin sonu ile Tkinci Diinya Savasi’nin basi

38 | EE, s. 363.

39 Kimi yazarlara gore i¢ hatlar kapsaminda liberallesme siirecinin baglangici 1978 tarihli Havayolu
Deregiilasyon Kanunu ile baglamistir. Bkz. BONIN, Jason R.: “Regionalism in International Civil
Aviation: A Reevaluation of the Economic Regulation of International Air Transport in the Context
of Economic Integration”, Volume 12, Singapore Year Book of International Law and Contributors,

National University of Singapore, Singapore, 2008, s. 113.
30 LEE, s. 363.

1 GUNEL, s. 187.
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arasinda®?

Avrupa devletleri arasinda hakim olan sivil havacilik modelini tek bir
havayolunu esas alan “Deviet Havayollari Modeli” teskil etmistir.®>® Daha sonra ise
Avrupa devletleri Ikinci Diinya Savasi’nin patlak vermesiyle onceliklerini sivil

havaciliktan alip askeri havaciliga vermislerdir.3>

Ikinci Diinya Savasi’nin resmen sona erdigi 2 Eyliil 1945 tarihinden sonra sivil
havacilik teknolojisi hizli bir sekilde yiikselise gecmis ve bu dogrultuda Avrupali
devletler biiylimekte olan ticari hava ulastirma sektoriinii yonetecek ve ayn1 zamanda
denetleyecek olan diizenleyici sifata sahip birtakim kurumlar teskilatlandirmaya
baslamislardir. Bununla birlikte Avrupali Miittefik Devletler, savas sonrasi sivil havacilik
diizeni i¢in ¢ok tarafli bir antlasmay1 konu alan planlamalarda bulunmuslar ve neticede

ABD ile beraber Sikago Sozlesmesini sonuglandirmislardir.®%

Sonraki siiregte Avrupa devletleri ekonomik tabanli bir siyasi birlik kurmak
amaciyla harekete gegmislerdir. Nihai anlamda “Avrupa Birligi” ad1 altinda kurulan s6z
konusu Birlikten sonra havayollarinin tabiiyetlerini tagidiklar1 Avrupali devletler, kita
igindeki boliinmisliigiin verimsizliklere ve gecikmelere yol agmasi sebebiyle ve Avrupa
ekonomisinde 6nemli bir paya sahip olan sivil havacilik sektoriinii ayakta tutabilmek

amaciyla Birlik nezdinde “Tek Avrupa Hava Sahast (Single European Sky)” projesi

%52 Birinci Diinya Savag ittifak Devletleri ile Almanya arasinda yapilan Rethondes Antlasmast ile fillen 11
Kasim 1918 yilinda sona ermistir. Tkinci Diinya Savasi ise hukuken ve resmen 1 Eyliil 1939 tarihinde

baglamistir.
%3 GUNEL, s. 196.

%4 O dénemde Birlesik Krallik sivil havacilik kapsamindaki tim iiretimini askeri havacilik alamna
kaydirmigtir. Alman havayollarindan biri olan Lufthansa ise o donemde Avrupa’da hakim havayolu haline

gelmistir. Bkz. GUNEL, s. 196.

%5 HUNNICUTT, s. 667.

98



lizerinde ¢alismalarda bulunmuslardir.®® Ilk girisimlerin ancak 1990 yilinin basinda
gerceklesebildigi projenin neticesinde, AB’nin sahip oldugu hava ulastirma politikasinin
diizenli bir sekilde isleyebilmesi ve ekonomik ve sosyal alanlarda uyumun saglanabilmesi
icin tek bir havacilik piyasasmin olusumu hedeflenmistir.®*’ Neticede bahse konu
projenin g¢esitli safhalarla birlikte hayata gegirilmesiyle hedeflenen bu hususlar
gerceklestirilebilmis ve AB diinyanin en genis ve en basarili bolgesel piyasa uyumunu
saglayabilme yolunda hava ulastirmaya iliskin olan liberallesme siirecinin Oniinii
acmustir.®*® Bunun yaninda kurulmas: hedeflenen tek havacilik piyasast hem yolculara
hem de havayollarina ekonomik anlamda faydalarda bulunmustur. Mevcut durum
itibariyle AB’ye liye devletler ticari hava trafik haklari ile beraber kabotaj da dahil olmak

{izere tiim trafik haklarini birbirlerine tanimaktadirlar.3>°

36 “Havacilik sektorii; 400’den fazla havalimani, 60’tan fazla hava trafik hizmet saglayicist ve 150 den
fazla hava yolu sirketi ile Avrupa ekonomisine 140 milyar Euro katki saglamanin yani sira, 3 milyondan
fazla istihdam yaratma potansiyeli ile Topluluk icin onemli bir sektordiir. Sadece bir yilda, Avrupa
havalimanlarin yaklasitk 800 milyon yolcu kullanmustir (...) 150 havayolu sirketi ve yillik 9,5 milyon ugus
sayist ile diinyanin en yogun hava trafigine sahip Avrupa’da bazi bélgelerde sikugikliktan dolay: trafigin
durma noktasina gelmesi modern zamanlarin en biiyiik krizlerinden birisi olarak ifade edilmektedir.” Bkz.
KESKIN, Mehmet Hakan: “Tek Avrupa Hava Sahasi Inisiyatifinin Tiirkiye’nin AB Uyeligine Etkisi”,

Y1l 8, Say1 16, Giivenlik Stratejileri Dergisi, 2012, s. 86 - 87.
357 GUNEL, s. 198 - 199.
3% <www.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation_en> (Erisim Tarihi: 8 May1s 2017).

39 AB’ye iiye devletlerin tabiiyetindeki havayollarmin genis bir perspektife sahip bu serbestlikten
yararlanabilmesinin tek sarti, AB iiyesi herhangi bir devletten alinacak olan Havayolu Isletmecisi

Sertifikasi’na (Air Operator’s Certificate) sahip olunmasidir. Bkz. GUNEL, s. 199.
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2. ABD acisindan Ulusal ve Uluslararas1 Havacilik Diizeni

Ikinci Diinya Savasi'ndan &nce ABD, uluslararasi sivil havacilik diizeni
kapsaminda, tabiiyetini tagiyan havayollar1 tarafindan yabanci devletlerden ticari trafik
haklarinin elde edilebilmesini kendi i¢ hukukuna tabi kilmistir. Bu sebeple s6z konusu
donemde ¢ok az sayida devlet kendi tabiiyetlerindeki havayollari igin ABD’den karsilikli

trafik haklar: elde etmeyi istemistir.%®°

Ikinci Diinya Savasi’nin hemen sonrasinda ABD, havacilik politikasinda esasl1 bir
degisime giderek liberal bir yaklasim sergilemis ve bu yaklasimini ¢ok tarafli bir
antlagsmayla hayata gegirmeye ¢alismistir. Ancak ¢ok tarafli antlasma kapsaminda liberal
diizene ulasilamayinca ABD, diger devletlerden ticari hava trafik haklarimin elde
edilebilmesi meselesini yine aynmi devletlerle hususi olarak akdedecegi iki tarafl

antlasmalara birakmistir. %6

Ulusal havacilik diizeni agisindan ise ABD, Biiyiik Buhran doneminin sonrasinda
1938 tarihli Sivil Havacilik Kanunu araciligiyla sinirlayict bir yaklasim sergileyerek
havayollarinin birlesmelerini ve havayollarina iligkin devralmalari, {icret ve tarifeleri,
ulusal hava sahasindaki hava seyriiseferini ve birtakim diger ticari konular1 denetimi ve
yonetimi altma almistir.®%? Ancak c¢ok sayida simirlamaya ragmen ABD, tabiiyetini
tagtyan havayollar1 agisindan 6zel miilkiyeti yine de muhafaza etmis ve Avrupa

devletlerinin tam aksine tek bir milli tasiyict (ya da diger adiyla devlet havayollari)

%0 | ISSITZYN, s. 248.
L LISSITZYN, s. 248 - 249.

%2 GUNEL, s. 187.
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modelini benimsememistir.**® Bununla birlikte Biiyiik Buhran dénemi sonrasinda dzel
miilkiyetin muhafaza edildigi bir ortamda s6z konusu havayollar1 ancak hiikiimet
slibvansiyonlar1 ve imtiyaz soOzlesmeleri ile sivil havacilik piyasasinda ayakta
kalabilmislerdir. Bu donemde ABD hiikiimetinin destegini alan ve imtiyaz s6zlesmeleri
vasitastyla iilke i¢i tarifeli hava hizmetlerinde faaliyette bulunabilen dort biiyiik havayolu
olmustur:3%* United Airlines, Eastern Airlines, American Airlines ve Trans World Airlines
havayollari. Donem igerisinde Pan American World Airways havayolu ise iilke i¢i tarifeli
hava hizmetlerinde faaliyette bulunmamakla birlikte uluslararasi tarifeli hava
hizmetlerinde tekel (monopoly) olma vasfina sahip olmustur.’®® Son olarak Biiyiik
Buhran’in sonrasinda ABD tarafindan sivil havaciliga getirilen bir diger sinirlama, ABD
tabiiyetine sahip {ireticilerin tarifeli hava hizmetleri kapsaminda faaliyette bulunan
havayollari iizerinde kontrole yol agabilecek nitelikte miilkiyete sahip olmalarinin ya da

sozlesme i¢i haklar1 elde edebilmelerinin yasaklanmasi olmustur.36®

ABD hiikiimetinin sektor igindeki havayollarmin sayisini sinirlamak suretiyle
rekabeti kontrol altinda tutmasmna ve {ilke ici seferlerde uygulanacak {icretleri

sabitlemesine miisaade eden 1938 tarihli Sivil Havacilik Kanunu, 1978 tarihli Havayolu

%3 ABD, tabiiyetini tagtyan havayollar1 agisindan 6zel miilkiyeti devlet miilkiyetine tercih etmis olsa da
sivil havacilikla ilgili birgok konunun denetimi ve yonetimini 1938 tarihli Sivil Havacilik Kanunu

vasitastyla devletin eline birakmistir. Bkz. GUNEL, s. 187.

364 Soz konusu dort biiyilk havayolu kazamilmis haklar1 iceren ugus sertifikalar vasitasiyla ABD i¢

hatlarinda seferlerde bulunabilmislerdir. Bkz. GUNEL, s. 188.

365 Pan American World Airways havayolunun uluslararasi tarifeli hava hizmetlerinde tekel olusu 1950’lere

kadar devam etmistir. Bkz. GUNEL, s. 188.

366 GUNEL, s. 188 - 189.
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Deregiilasyon Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle ilga edilmistir.®’ Senatoda hem
Cumbhuriyetcilerin hem de Demokratlarin destegini alan Havayolu Deregiilasyon
Kanunu, ABD Baskani Jimmy Carter’in imzasiyla 24 Ekim 1978 tarihinde yiiriirliige
girmistir.>®® Soz konusu Kanun, 1938 tarihli Kanun’un vyiiriirliikte oldugu donemde sivil
havacilik otoritesi konumundaki “Sivil Havaciltk Kurulu (Civil Aeronautics Board) ” ile
Kurulun yetkilerini asama asama kaldirmis ve rotalara giris ile bilet iicretlerinin
belirlenmesine iliskin olan sinirlamalar1 ise dogrudan kaldirmustir. Ayrica 1978 tarihli
Kanun, piyasa i¢inde faaliyette bulunacak havayollarinin sayisina iligkin sinirlamalari
kaldirmakla ve ¢ok sayida havayolunun iilke i¢i Sivil havacilik sektoriinde faaliyette

bulunabilmelerine miisaade etmekle yeni havayollarmin kurulabilmesine yol agmustir.3%°

Deregiilasyon Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle donem igerisinde ekonomik ve
teknolojik a¢idan gelismis birtakim havayollari, son derece kazangli olan birtakim rotalar

tizerinde verdikleri tarifeli hava hizmeti sunma ayricaligini korumak ya da bu ayricaligi

%7 Cornell Universitesi’nde ekonomist olan Alfred E. Kahn havacilik endiistrisini kesin surette iktisadi bir
faaliyet olarak goren ilk kisi olmugtur. Kahn’a gore endiistri yapisinin pargalara ayrilmasi yeni havayollarini
meydana getirecek, rekabeti artiracak ve bilet ticretlerinin diigiislinii saglayacaktir. Kahn 39. ABD Bagkani
Jimmy Carter tarafindan Sivil Havacilik Kurulu’na havayolu deregiilasyonu siirecini yonetmesi amaciyla

bagkan olarak atanmustir.

Bkz. <www.airandspace.si.edu/exhibitions/america-by-air/online/jetage/jetage08.cfm> (Erisim Tarihi: 4

Mayis 2017).

368 <www.airandspace.si.edu/exhibitions/america-by-air/online/jetage/jetage08.cfm> (Erisim Tarihi: 3

Mayis 2017).

%9 DEMPSEY, s. 331.
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tekrar elde etmek amaciyla cesitli girisimlerde bulunmuslardir.®”® Neticede donem
itibariyle olusan sert rekabet anlayisi bilet fiyatlarinin diisiisiine neden olmus ve bu siire
zarfinda koklii birtakim havayollari, sivil havacilik sektoriiniin aleyhlerine olacak sekilde
istikrarsizlasacagini diisiinerek siddetle Deregiilasyon Kanunu’na karsi ¢ikmuslardir.3"
Bununla birlikte s6z konusu havayollar1 iicretler agisindan lobi yapilmasi amaciyla
calisanlarin1 dahi yolculara karsi desteklemislerdir. Ancak bu durum havayollarinin

endiselerinin viicut bulmasini engelleyememistir.3"2

B. ABD’nin “Acik Semalar” Politikasi

Calismamizin birinci béliimiinde de deginmis oldugumuz iizere ikinci Diinya
Savasi’nin sonlarina dogru ABD, uluslararasi hava ulagtirma agisindan sahip oldugu
serbestlik goriisiinii hayata gegirebilmek amaciyla dnemli bir hamle yapmis ve 1 Kasim
1944 tarihinde Sikago Konferansi’mi diizenlemistir.3”® Ancak Konferans’in sonunda
imzaya agilan Sikago Sozlesmesi, 6zellikle Birlesik Krallik’in aksi yondeki ¢abalarinin
neticesinde, ABD’nin serbestligi esas alan bu anlayisina karsilik verememistir. Nitekim

Sikago So6zlesmesi sivil havacilik kurallart agisindan genel bir gergeve ¢izebilmis ancak

370 <www.airandspace.si.edu/exhibitions/america-by-air//online/jetage/jetage08.cfm> (Erisim Tarihi: 3

Mayis 2017).

371 <www.airandspace.si.edu/exhibitions/america-by-air//online/jetage/jetage08.cfm> (Erisim Tarihi: 3

Mayis 2017).

872 <www.airandspace.si.edu/exhibitions/america-by-air//online/jetage/jetage08.cfm> (Erisim Tarihi: 3

Mayis 2017).

873 Bkz. Birinci Boliim, Alt Béliim I, Kisim (B).

103



tarifeli hava hizmetleri ile ticari hava trafik haklarini kapsam disinda biraktigindan,
serbestlik goriisii kapsaminda, uluslararasi hava ulastirmay1 diizenleyen bir ¢ok tarafli

antlagsma olamamustir.

Sikago Sozlesmesi’nin hemen akabinde ABD, serbestlik goriisiinii hayata
gecirebilmek amaciyla tekrar harekete gecmis ve yukarida ayri bir baslik altinda
degerlendirdigimiz Bermuda I Antlasmasi’ni 11 Subat 1946 tarihinde Birlesik Krallik ile
akdetmistir.>”* Otuz y1l1 askin bir siire boyunca yiiriirliikte kaldiktan sonra iKi tarafli hava
ulastirma antlagmasi niteliginde olan Bermuda I Antlagsmasi yerini, 23 Temmuz 1977
tarihinde ABD ile Birlesik Krallik arasinda akdedilen ve daha sinirlayici bir rejime
ongoren Bermuda Il Antlasmasi’na biraknustir.3”® Bununla birlikte Bermuda | ve
Bermuda Il Antlagsmalar1 arasindaki donemde ABD, basta 1938 tarihli Sivil Havacilik
Kanunu olmak {izere birtakim sivil havacilik diizenlemeleriyle iilke i¢i havacilik
piyasasini yonetmis ve denetlemistir.®”® S6z konusu donemde yasanan regiilasyon siireci
iilke piyasasinda oligopoliin olusumuna sebebiyet vermis ancak 1977 - 1978 yillar
arasina gelindiginde piyasa lizerindeki devlet kontroliiniin kaldirilmas1 ve oligopole son

verilmesi amaciyla ABD’de deregiilasyon siireci yasanmaya baslamistir.3”’

1978 tarihli Havayolu Deregiilasyon Kanunu ile baglayan siirecin sonrasinda
ABD, uluslararast hava ulastirmayr konu alan kurallar1 liberallestirmek ve
havayollarinin rota, kapasite, iicret ve tarifeye iliskin olan kararlar1 tizerindeki devlet

miidahalesini kaldirmak amaciyla “Agik Semalar” Politikasi adi altinda uluslararasi bir

374 Bkz. Ikinci Boliim, Alt Boliim I, Kisim (A).
375 Bkz. ikinci Béliim, Alt Boliim I, Kisim (B).
376 Bkz. ikinci Boliim, Alt Boliim II, Kisim (A).

$TTEE, s. 363.

104



politika izlemeye baslamistir.3”® Neticede bu amaclar dogrultusunda Agik Semalar
Politikasi: Rota, kapasite, licretlendirme ve tarife sinirlamalar1 olmaksizin farkli uluslarin
tabiiyetindeki sivil hava araglarinin tarifeli hava hizmetleri kapsaminda serbestge ugus

yapabilecegi smirsiz kurallara sahip olan bir havacilik rejimini saglamus olacaktir.®"

ABD’nin benimsedigi Ag¢ik Semalar Politikasi, acgik¢a bir yasak kaydi
konulmadig1 siirece ozellikle sivil havaciliga iliskin olan kurallarin liberallestigi bir
anlayis1 ifade etmektedir. Diger bir ifadeyle Agik Semalar Politikasi: Uluslararasi hava
ulastirmada kullanilan sivil hava araclarinin tarifeli hava hizmetleri kapsaminda
devletlerin iilkeleri iizerinden simirlamalara®? tabi olmaksizin ugus yapabilmesine; ayni
sivil hava ara¢larinin teknik ve operasyonel sebeplerle herhangi bir devletin iilkesine inis
yapabilmesine; 6nceden belirlenmis kalkis ve varis noktalar1 olmaksizin yolcunun, yiikiin
ve postanin indirilmesine ve/veya bindirilmesine genis 6lgiide serbestlik taniyan bir

politikadir.%8

378 WIRADIPRADJA, E. Saefullah: “Open Skies Policy: The Developing Countries Point of View”,
Volume 8, Number 1, Jurnal Hukum Internasional, 2010, s. 1; <www.state.gov/e/eb/tra/ata/> (Erisim
Tarihi: 4 Haziran 2017); <www.transportation.gov/policy/aviation-policy/international-relations/air-

service-agreements> (Erisim Tarihi: 4 Haziran 2017).
319 RAVICH, s. 497.

380 Bu Politikayla havayollarmin hava trafik haklar, iicret, tarife, kapasite ve ugus rotalarina iligkin olan
kararlarmin {izerinden devlet denetimi kaldirilmis ve mutlak denetimin olmadig: bir piyasada rekabette
artacagindan bu durum makul {icretlerle uygun ve etkili tarifeli hava hizmetlerinin sunulabilmesine olanak

saglamistir. Bkz. WIRADIPRADJA, s. 4.

38! Normal sartlarda Sikago Sozlesmesi tarifeli hava hizmetleri kapsaminda gerceklestirilecek olan hava
ulastirma faaliyetleri i¢in 6zel bir izin veya baska bir sekilde alinmis yetki sartini aramaktadir. Bkz.

WIRADIPRADIJA, s. 2.
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Ekonomik ag¢idan olumlu goriilen birtakim unsurlariyla birlikte kimi yazarlar Agik
Semalar Politikasini farkl1 bir yaklasimla ele almistir. Temel olarak bu yaklasim3®? “Sivil
havacilik endiistrileri zayif olan ve gelismekte olan devletler, kendilerine nazaran daha
giiclii bir havacilik endiistrisine sahip olan gelismis devletlerle serbest rekabet ortaminda
yiizlesmeye hazirlar mi?” sorusu iizerine yogunlasmistir. ABD gibi sivil havacilik
alaninda oldukca gelismis olan devletler bakimindan Acgik Semalar Politikasinin
ekonomik anlamda birgok yarar1 mevcuttur. Oncelikle bu Politika dogrultusunda
akdedilen iki tarafli hava ulastirma antlagmalar1 uluslararasi yolcu, yilik ve posta
tasimaciligimi  biiyiik Olglide yayginlastirarak gelismis devletlerin  sivil havacilik
sektoriine artan bir sekilde katkida bulunmustur. Bununla birlikte s6z konusu antlasmalar
gelismis devletlerin ticari havacilik sektoriine iist seviye is segenekleri saglamis ve sektor
i¢ci ekonomik bilyiimeyi tesvik etmislerdir.*® Ayrica A¢ik Semalar Politikas1 kapsaminda
akdedilen iki tarafli antlasmalar akit devletlerin birbirlerinin piyasalarina girisini ve
cikisini kolaylastirarak tabiiyetlerindeki sivil hava araglarina sinirlandirilmamis bir rejim
imkani vermis ve bu durum havayollar1 ve havayolu ittifaklar1 i¢in maksimum diizeyde
operasyonel esneklik saglamistir.®* Gelismekte olan devletler bakimindan ise Agik
Semalar Politikasi, tilke i¢i sivil havacilik sektoriine kazanimlarda bulundurmaktan
ziyade havayollarinin ¢ikarlarinin zarar gérmesine neden olabilecektir. Daha da Gtesi bu
tiir bir politika sivil havacilik alaninda giiclii bir pozisyona sahip biiylik ve gelismis

devletler vasitasiyla piyasasinin hegemonya altina alinmasina yol agabilecek ve bu durum

382 WIRADIPRADJA, s. 3.

33 WIRADIPRADJA, s. 4.

34 WIRADIPRADJA, s. 4.
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gelismekte olan devletin tabiiyetini tastyan havayollarinin pazar i¢i paymi dnemli dl¢iide

azaltabilecektir.38

C. “Acik Semalar” Antlasmalari

1. Birinci Nesil “Ac¢ik Semalar” Antlasmalar

ABD sahip oldugu serbestlik goriisii sebebiyle 1978 yilinin baglarinda, Bermuda
Antlagmalar1 hitkkiimlerine nazaran daha liberal diizeyde hiikiimler igeren “birinci nesil”
Acik Semalar Antlasmalarmi akdedebilmek amaciyla Beneliiks iilkeleriyle®® bir araya
gelmis ve soz konusu iilkelerle diplomatik gériismelerde bulunmustur.®®” 1982 yilma
gelindiginde ise ABD, Singapur ve Tayland gibi kendisine kiyasla 6zellikle ekonomik ve
siyasi agidan daha az gelismis olan devletlerle yirmi ii¢ adet iKi tarafli hava ulastirma

antlasmasi akdetmistir. 38

Acik Semalar Politikasinin etkilerinin daha da ortaya ¢ikmaya basladigi 1990’1

yillarda ABD, liberal hiikiimler igeren bir hava ulastirma antlasmasi i¢in Hollanda’yla

35 WIRADIPRADJA, s. 1.

38 Beneliiks iilkeleri (Benelux Countries) Belgika (Belgium), Hollanda (The Netherlands) ve Liiksemburg

(Luxemburg) devletlerinden olusmaktadir.

387 TORTORICE, Joann: “Air Transport Services: International Regulation and Future Prospects for
Liberalization”, Industry, Trade, and Technology Review, The United States of America, 1999, s. 6;

<www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik 2016).

38 TORTORICE, s. 6; WIRADIPRADJA, s. 3.
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miizakerelerde bulunmustur.®®® S6z konusu miizakereler basariyla neticelendiginde
taraflar arasinda Ac¢ik Semalar Politikasini esas alan bir iki tarafli hava ulasgtirma
antlagsmas1 akdedilmis ve birinci nesil Ag¢ik Semalar Antlasmalari1 donemi sona

ermistir.3%°

2. Ikinci Nesil “Acik Semalar” Antlasmalari

1992 yilinda ABD birinci nesil A¢ik Semalar Antlagsmalarina nazaran ¢ok daha
liberal nitelikte hiikiimler igeren “ikinci nesil” Agik Semalar Antlagsmalari igin
Hollanda’yla miizakerelerde bulunmustur.®®® 14 Ekim 1992 tarihinde ABD, Avrupa
icindeki otoritelerce ortaya koyulan biitiin itirazlara ragmen ilk ikinci nesil A¢ik Semalar

Antlasmasin1 Hollanda’yla akdetmistir.>®> Bu antlasmayla ABD’nin Ikinci Diinya

39 | EE, s. 363; WIRADIPRADJA, s. 3.

390 <www.mecgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
%1 TORTORICE, s. 6.

392 ALFORD, Eugene, CHAMPLEY, Richard: “The Impact of the 2007 U.S.-E.U. Open Skies Air
Transport Agreement”, ITA Occasional Paper No. 07-001, Department of Commerce, International Trade

Administration, 2007, s. 2; TORTORICE, s. 3;

<www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik 2016);

<www.state.gov/documents/organization/267341.pdf> (7 Erisim Tarihi: Haziran 2017).
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Savasi’ndan bu yana sahip oldugu serbestlik goriisii A¢ik Semalar Politikas1 araciligiyla

yavas yavas hayata gegmeye baslamistir.3%

ABD ile Hollanda arasinda akdedilen ilk ikinci nesil Agik Semalar Antlagsmasi,
onceden belirlenmis ugus rotalart ile sinirli sayida hava trafik hakki ve havayolunu
kapsayan kendisinden Onceki uluslararasi hava ulastirma rejiminin Yyerine,
sinirlandirilmamis hiikiimler 6ngoren ve her bir akit devlete genis kapsamda hava trafik
haklarindan yararlanma olanagi saglayan bir rejim getirmistir.>** Diger bir ifadeyle so6z
konusu iki tarafli hava ulagtirma antlagsmasi, basta KLM - Royal Dutch Airlines havayolu
olmak iizere Hollanda tabiiyetinde olan havayollarina ABD iginde yer alan herhangi bir
noktaya tarifeli hava hizmetleri kapsaminda ugus yapabilme imkanini vermis ve ayni
antlasma ABD tabiiyetinde olan havayollarima Hollanda iginde yer alan herhangi bir

noktaya ayn1 hizmetler kapsaminda ugus yapabilme olanagini tanimstir.3%

Ayrica 14 Ekim 1992 tarihli A¢ik Semalar Antlasmasi’ndan sonra 1993 yilinda
Birlesik Devletler Ulagtirma Bakanligi (U.S. Department of Transportation), ABD

tabiiyetindeki Northwest Airlines ile Hollanda tabiiyetindeki KLM - Royal Dutch Airlines

393 ALFORD, CHAMPLEY, s. 2; BONIN, s. 113; LEE, s. 363: WIRADIPRADJA, s. 3;

<www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erigsim Tarihi: 18 Aralik 2016).
3% GUNEL, s. 203; TORTORICE, s. 6; WIRADIPRADJA, s. 3.
395 <www.mecgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
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havayollar1 arasinda mevcut olan “Wings Ittifaki (Wings Alliance)” iizerinde “Anti

Rekabet Korumasi (Antitrust Immunity) "*% saglamistir.3%

ABD ile Hollanda arasinda akdedilen ikinci nesil Ac¢ik Semalar Antlasmasi
kapsaminda Ac¢ik Semalar Politikasin1 yorumlayabilmek agisindan énemli bir konuya
deginmekte fayda olacaktir. Hollanda ABD’ye nazaran oldukga kiigiik bir tilkedir ve bu
Antlagma tarifeli hizmetleri kapsaminda ugus yapilabilecek rotalarin ve noktalarin sayisi
acisindan Hollanda’ya c¢ok daha fazla avantaj saglar goriinmektedir. Ancak ABD
ideolojik olarak serbest piyasayi esas alan bir sistemi benimsediginden, hava trafik
haklarinin havayollar1 tarafindan kullanimi sirasinda ortaya c¢ikabilecek bu tiir bir
dengesizligi endise konusu haline getirmemistir. Hatta bu sekildeki bir liberal havacilik
politikasiyla ABD, havacilik alaninda liberallesmeye karsi olan direnisi zayiflatmis ve
diger havayollarinin tabiiyetlerinde olduklar1 devletler iizerinde Ag¢ik Semalar
Antlagmalar1 akdetmeleri igin baski kurmalarina neden olmustur. Ornegin Hollanda ile
akdedilen Agik Semalar Antlasmasi’nin hemen akabinde Air France havayolu,
tabiiyetinde oldugu Fransa’dan talepte bulunmus ve Fransa ile ABD arasinda 18 Haziran
1998 tarihinde Agik Semalar Antlagsmasi olarak nitelendirebilecegimiz bir iki tarafli hava

398

ulastirma antlagsmas1®”® akdedilmistir.

3% Acik Semalar Antlasmalar1 doneminde ortaya ¢ikan “Anti Rekabet Korumas:” kavramma ¢alismamizin

ilerleyen kisimlarinda yer verilecektir.

397 GILLESPIE, William, RICHARD, Oliver M.: “Antitrust Immunity and International Airline
Alliances”, Economic Analysis Group, Antitrust Division, U.S. Department of Justice, Washington D.C.,
2011, s. 3; <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18

Aralik 2016).

3% Antlagma metni igin bkz. <www.state.gov/documents/organization/114271.pdf> (Erisim Tarihi: 11

Mayis 2017).
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Hollanda’yla akdedilen A¢ik Semalar Antlagsmasi’ndan kisa bir siire sonra ABD,
once Almanya ve daha sonra sirastyla Cek Cumbhuriyeti, Italya, Portekiz, Slovak
Cumhuriyeti, Malta ve Polonya ile iki tarafli Agik Semalar Antlagsmalar1 imzalamistir.
Nihayet asagida detayli olarak deginmis oldugumuz ABD ile AB arasinda imzalanan 30
Nisan 2007 tarihli Hava Ulastirma Antlasmasi’na kadar ABD, aralarinda AB iiyesi
devletlerinde bulundugu ¢ok sayida Avrupa devletiyle iki tarafli hava ulastirma
antlasmasi®®® akdetmistir.*® Tiim bunlarin yaninda 2001 yilinda ABD Brunei, Sili, Yeni

Zelanda, Singapur ve daha sonra aralarina katilan Samoa, Tonga ve Mogolistan ile ilk

01 402

cok tarafli Agik Semalar Antlasmasini*®? imzalamstir.

ABD Tirkiye ile ilk Acik Semalar Antlasmasi’n1 7 Kasim 1990 tarihinde
akdetmistir.*%® Daha sonra bu Antlasmay1r 2 Mayis 2000 tarihinde akdedilen “Hava
Ulastirma Antlasmast (Air Transport Agreement)” takip etmistir.*®  Ozellikle bu

113

Antlagsma’nin giris kisminda yer alan “...asgari hiikiimet miidahalesi ve kurallar ile

39 ABD ile AB iiyesi devletler arasinda imzalanan iki tarafli A¢ik Semalar Antlagmalar1 30 Nisan 2007
tarihli Hava Ulastirma Antlagmast’nin yiirtirliige girmesiyle ilga edilmistir. Bkz. GILLESPIE, RICHARD,

s. 3.

40 WIRADIPRADJA, s. 4; <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey _air_traffic_rights.pdf>

(Erigim Tarihi: 18 Aralik 2016).

401 Antlasma’nin Ingilizce metni i¢in bkz. <www.state.gov/documents/organization/114408.pdf> (Erisim

Tarihi: 11 Mayis 2017).

402 WIRADIPRADJA, s. 4; <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf>

(Erigim Tarihi: 18 Aralik 2016).
403 Bkz. <www.state.gov/e/eb/rls/othr/ata/t/> (Erisim Tarihi: 1 Haziran 2017).
404 Antlasma’nin Ingilizce metni igin bkz. <www.state.gov/documents/organization/114251.pdf> (Erisim

Tarihi: 17 Aralik 2017).
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havayolu isletmeleri arasinda serbest rekabete dayanan bir uluslararasi havacilik
sistemini  gelistirmeyi isteyerek;...” cimlesi, ABD’nin Ac¢ik Semalar Politikasini

yansitmasi bakimindan énem arz etmektedir.*%®

Son olarak Tiirkiye ile akdedilen bahse konu Hava Ulastirma Antlagsmasi ile diger
ikinci nesil Agik Semalar Antlasmalari incelendiginde temel olarak su basliklar: ihtiva
ettikleri goriilecektir:**® (1) Tanimlamalar (Definitions); (2) Haklarin Taninmasi (Grant
of Rights); (3) Tayin Etme ve Yetkilendirme (Designation and Authorization); (4)
Yetkinin Iptali (Revocation of Authorization); (5) Kanunlarin Uygulanmasi (Application
of Laws); (6) Safety (Emniyet); Havacilik Giivenligi (Aviation Security); (8) Ticari
Firsatlar (Commercial Opportunities); (9) Giimriik Vergisi ve Harglar1 (Customs Duties
and Charges); (10) Kullanici Harglar1 (User Charges); (11) Adil Rekabet (Fair
Competition); (12) Ucret (Pricing); (13) Istisare (Consultations); (14) Uyusmazliklarin
Coziimii (Settlement of Disputes); (15) Degisiklikler (Amendment); (16) Sona Erdime
(Termination); (17) ICAO’ya Tescil (Registration with ICAO); (18) Yiriirlige Girme

(Entry into Force).

Goriildigi izere modern iki tarafli hava ulastirma antlasmalar1 olarak tabir
edebilecegimiz Acgik Semalar Antlagsmalarinin erken donem iki tarafli antlagsmalardan
farki temel olarak “Ticari Fursatlar” ile “Havacilik Giivenligi (Aviation Security)”

konulari iizerinde yogunlagsmaktadir.

405 “Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti ile Amerika Birlesik Devletleri Hiikiimeti arasinda Hava Tasimacilig
Anlagmasi” bagligina sahip olan Antlasma’nin Tiirkge cevirisi igin bkz. 18 Temmuz 2001 tarih ve 24466

sayili T.C. Resmi Gazetesi.

406 ABD ile diger devletler arasinda imzalanmis olan biitiin Acgik Semalar Antlagmalari igin bkz.

<www.state.gov/e/eb/tra/ata/> (Erisim Tarihi: 11 Mayis 2017).
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3. Avrupa Birligi ile iImzalanan “Acik Semalar” Antlasmalar

5 Haziran 2003 tarihinde AB Konseyi (Council of the European Union) AB
Komisyonu’na, Birlik adina ABD ile Ag¢ik Semalar konusuna iliskin miizakerelerde
bulunmas i¢in yetki vermistir.*®” Sonugta 2003 yilnin Ekim ay1 ile 2007 y1linin Mart ay1
arasinda ABD ile AB arasinda ardi ardmna iki 6nemli miizakere gerceklesmistir.*%® flk
miizakerenin sonrasinda AB Komisyonu’nun getirdigi teklif, Konsey tarafindan 2004
yilinin Haziran ayinda reddedilmistir. 2 Mart 2007 tarihinde yapilan ikinci miizakerenin
neticesinde ise ABD ve AB temsilcileri taslak bir antlasma {izerinde mutabik

kalmislardir.*%®

14 Mart 2007 tarihine gelindiginde AB Konseyi, mutabik kalinan antlagma
taslaginin Mart ayinin sonunda onaylanmasi i¢in Avrupa Parlamentosu’na (European
Parliament) cagrida bulunmustur. Bunun iizerine 22 Mart 2007 tarihinde Avrupa
Parlamentosu toplanmis ve iiye devletlerin Ulastirma Bakanlari taslak antlagsmanin ilk

sathasii oy birligiyle kabul etmislerdir.*'

Sonug olarak 30 Nisan 2007 tarihinde ABD ile AB, donem itibariyle yiiriirliikkte

olup AB’ye iiye devletlerle ABD arasinda akdedilen iki tarafli hava ulagtirma

407 GASPARI, s. 42; GUNEL, s. 200.
408 GASPARI, s. 425.
409 GUNEL, s. 201.

410 GUNEL, s. 201.
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antlasmalarmin yerini almas1 hedeflenen; kabotaj haricinde*!! transit, teknik ve 6zellikle
ticari hava trafik haklarini her iki akit tarafa taniyan; AB iiyesi yirmi yedi devlet agisindan
hava ulastirma sektoriinii liberallestirmekte bir doniim noktasi olan ¢ok tarafli nitelikte
ilk donem*?2 Hava Ulastirma Antlasmasi’n**® Washington’da imzalamislardir.*'* Bahse
konu Antlagsma, ABD’nin son donemde izledigi ve yukarida ayri bir baglik altinda
incelemis oldugumuz Ag¢ik Semalar Politikasinin bir iiriinii olmasi sebebiyle*’® hem

uygulamada hem de doktrinde “A¢ik Semalar Antlasmas:” adiyla anilmaktadir.*16

ABD ile AB arasinda imzalanan 2007 tarihli Agik Semalar Antlasmasi’nin temel
amaci, her iki tarafinda nihai amaci olan transatlantik uguslarda kullanilacak bir serbest
sivil havacilik alaninin kurulmasi olmustur. Baska bir ifadeyle esas gaye, uluslararasi

hava ulastirmaya yapilan yatirimlarin serbest dolasiminin saglandigi ve her iki tarafin i¢

411 3() Nisan 2007 tarihli A¢ik Semalar Antlasmasi’nda ticari hava trafik haklarinin ¢ogu diizenlendigi halde

kabotaj diizenleme kapsamina alinmamustir. Bkz. GASPARI, s. 427.

412 S5z konusu Antlasma bazi resmi kaynaklarda “Ilk Dénem Antlasmast (First Stage Agreement)” adiyla
anilmaktadir. Bu ad ile anilmasinin temel sebebi, Antlagsma’nin her iki taraf arasinda gecen ilk donem

miizakerelerinin neticesinde ortaya ¢ikmasidir.

Bkz. <www.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_en>

(Erisim Tarihi: 7 Mayis 2017).

413 Antlasma metni igin bkz. <www.state.gov/documents/organization/114872.pdf> (Erisim Tarihi: 12

Mayis 2017).
414 GASPARI, s. 425; RAVICH, s. 495.
15 Tkinci Béliim, Alt Béliim 11, Kisim (B).

416 GASPARL, s. 425; GUNEL, s. 196.
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piyasasina erigsimi de iceren tarifeli hava hizmetleri iizerindeki sinirlamalarin kaldirildig:

tek bir hava ulastirma piyasasinin olusturulmasidir.

417

2007 tarihli “Agik Semalar Antlagmasi”, tiim sivil havacilik piyasasinin yaridan

fazlasina tekabiil eden bir hava ulastirma piyasasina ¢ok sayida firsat sunmaktadir. Bu

firsatlar genel olarak su sekildedir:

7
L X4

o
%

418

Acik Semalar Antlasmasi yolcu, yiikk ve posta tasimaciliiyla istigal eden ABD
tabiiyetindeki havayollar1 ile AB iiyesi devletlerin tabiiyetinde olan havayollarina
ticari hava trafik haklar1 olarak nitelendirilen {i¢iincii, dérdiincii ve besinci trafik hakki
ile uygulamada gelisen altinc1 ve yedicini trafik hakkini tanimaktadir.**® Ornegin séz
konusu Antlagsmayla ABD tabiiyetindeki United Airlines havayollari, Washington
Dulles havalimanindan aldigi yolcuyu, yiikii ve postay1 Fransa i¢indeki bir noktaya
tastyabilecek; Fransa’dan aldigi yolcuyu, yiikii ve postay1 da Yunanistan igindeki bir

noktaya tasiyabilecektir;

Acik Semalar Antlagsmasi, birtakim sinirlamalarla birlikte birlesmeler ve devralmalar
acisindan tabiiyet sartin1 ortadan kaldirmis ve AB iiyesi devletlerin tabiiyetindeki
havayollariin, ABD igindeki bir noktaya ugus yapma haklarina zarar vermeksizin,
siir Otesi havayollartyla ekonomik amaglarla birlesebilmelerine ya da s6z konusu

havayollarindan hisse alabilmelerine miisaade etmistir. Dogal olarak ayni durum

417 <www.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_en>

(Erigim Tarihi: 7 May1s 2017).

418 RAVICH, s. 495.

49| EE, s. 363.
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X/

ABD tabiiyetindeki havayollar i¢in de gegerlidir. Ornegin A¢ik Semalar Antlasmasi
ile Air France ve KLM - Royal Dutch Airlines havayollari, 6lgek ekonomisine
kavusmak amaciyla, ABD’ye yapacaklari seferlere iligkin olan hava trafik haklarini

kaybetmeksizin ikili ana havalimani (dual-hub) islemlerini birlestirebilmektedirler;*?°

Tabiiyet sartinin ortadan kaldirilmasiin bir sonucu olarak, AB iiyesi devletlerin
tabiiyetinde olan havayollar1 Birlik i¢indeki herhangi bir noktadan baslamak suretiyle,
tarifeli hava hizmetleri kapsaminda ABD igindeki bir noktaya dogru transatlantik
seferlerde bulunabileceklerdir. Bu durum ise ABD ve AB iiyesi devletlerin
tabiiyetindeki ¢ok sayida havayolu tarafindan tarifeli hava hizmetlerinin isletildigi bir
hava ulastirma piyasasinin olusumunu saglayacak ve dolayisiyla pazar i¢i rekabeti
artacaktir. Ornegin Air France ve KLM - Royal Dutch Airlines havayollari, daha dnce
iki Ingiliz ve iki Amerikan olmak iizere yalnizca dort havayoluyla smirlanmis olan
Londra (Heathrow) ve Los Angeles arasinda, aktarmasiz uguslarla, tarifeli hava
hizmetleri sunabileceklerdir. Benzer sekilde Lufthansa havayollart Miami ile
Barcelona arasinda Almanya ile higbir baglanti olmaksizin aktarmasiz bir sekilde

tarifeli hava hizmeti sunabilme hakkina sahip olacaktir.

420 Ancak boyle bir durumda diger devletlerle iliskili olan hava trafik haklari tehlikeye girebilmektedir.
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2007 tarihli A¢ik Semalar Antlasmas1*?! AB iiyesi yirmi yedi devletin®?? onayiyla
30 Mart 2008 tarihinde sarta bagli olarak vyiiriirlige girmistir.*® Antlasma’nin
yiirirliigiinii sarta baglayan hiikiim ise 21. maddedir. Oncelikle “Ikinci donem
Miizakereleri” basligina sahip olan maddenin ilk paragrafina gére AB ile ABD,
Antlagmanin sarta bagl yiiriirliik tarihinden sonraki 60 giinliik siireyi asmayacak sekilde

44 {lk paragrafa uygun olarak

ikinci donem miizakerelerine baslayacaklardir.
miizakerelerin baglangic tarthinden sonraki 18 aylik siireyi asmayacak sekilde taraflarca

ikinci dénem antlasmasina yénelik ilerleyis gdzden gegirilecektir.*?® Eger taraflarca

gbzden gegirilmenin baslangig tarihinden itibaren 20 aylik bir siire zarfinda ikinci donem

421 Antlasma’nin yiiriirliik tarihinden bir siire sonra AB Kanada ile “Acik Semalar Antlagmasi”
imzalamigtir. S6z konusu Antlasmayla Kanada’nin tabiiyetinde olan havayollari, AB iiyesi devletlerin
icindeki noktalara ve AB iiyesi devletlerin tabiiyetinde olan havayollar1 da Kanada’daki noktalara serbest

bir sekilde ugus yapabilmektedirler.

Bkz. <www.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/canada_en> (Erisim
Tarihi: 10 Ocak 2018; <www.airporthaber.com/havacilik-haberleri/acik-semalar-anlasmasi-imzalandi-

13517h.html> (Erisim Tarihi: 29 Kasim 2017.)

422 1 Ocak 2007 tarihinde Bulgaristan ve Romanya’nin katilimiyla AB iiyesi devlet sayis1 ddnem itibariyle
yirmi yedi oldugundan AB ag¢isindan 2007 tarihli A¢ik Semalar Antlagsmasini onaylayan devlet sayisi yirmi
yedi olmustur. Hirvatistan’m 1 Temmuz 2013 tarihindeki katilimiyla AB’ye iiye devlet sayisi mevcut
durum itibariyle yirmi sekizdir. Bkz. <www.europa.eu/european-union/about-eu/countries_en#tab-0-1>

(Erigim Tarihi: 12 Mayis 2017).

423 ALFORD, CHAMPLEY, s. 2; GASPARI, s. 425;
<Www.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_en> (Erisim

Tarihi: 7 May1s 2017);
424 ALFORD, CHAMPLEY,s. 2.

425 Bkz. <www.state.gov/documents/organization/114872.pdf> (Erisim Tarihi: 12 Mayis 2017).
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antlasmasina ulasilamazsa her bir taraf 2007 tarihli ilk donem Agik Semalar
Antlagmasi’nda belirlenmis olan haklar1 daha sonrasinda askiya alma hakkini muhafaza

edeceklerdir.*%

Ikinci dénem miizakereleri hedeflenen tarih olan 2008 yilinin Mayis ayinda
baslamistir.*?” AB Konseyi 2009 yiliin Aralik aymnda ve 2010 yilmin Mart ayinda
kaydedilen gelismeleri gozden gecirmistir. Ikinci donem miizakerelerinin sonrasinda 21.
madde hiikmiiniin gerekleri yerine getirilerek her iki taraf 25 Mart 2010 tarihinde 2007
tarihli Agik Semalar Antlasmasi’nda degisiklik yapacak bir Protokol tasarisi tizerinde
anlasmaya varmislardir.*?® Neticede “Jkinci Dénem Antlasmast (Second Stage
Agreement) ” adiyla da anilan bu Protokol, 24 Haziran 2010 tarihinde taraflarca imza

altina alimus ve ayn1 tarihte sarta bagl olarak yiiriirliige girmistir.*?°

17 Kasim 2010 tarihinde gergeklesen sekizinci miizakereden sonra Norveg ve
Izlanda, 2010 tarihli Protokolle degisen 30 Nisan 2007 tarihli Agik Semalar
Antlasmas1’na taraf olmuslardir.**° Uciincii taraf olarak adlandirilan izlanda ve dérdiincii

taraf olarak adlandirilan Norveg i¢in Antlasma ve Protokol 21 Haziran 2011 tarihinde akit

426 GASPARLI, s. 425. Ayrica bkz. <www.state.gov/documents/organization/114872.pdf> (Erisim Tarihi:

12 Mayis 2017).

427 <www.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_en>

(Erigim Tarihi: 7 May1s 2017).

428 2010 tarihli Protokol metni i¢in bkz. <www.state.gov/documents/organization/114872.pdf> (Erisim

Tarihi: 12 Mayis 2017).

429 <yww.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_en>

(Erigim Tarihi: 7 May1s 2017).

430 <ywww.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_en>

(Erigim Tarihi: 12 Mayis 2017).

118



taraflarca imzalanmistir.**! Daha sonra ABD ile AB arasinda 22 Haziran 2011 tarihinden
baslayarak en son 2016 yilina kadar ¢esitli miizakereler gergeklesmis ve ayni taraflar son
miizakere olan on dokuzuncu miizakere igin 16 Kasim 2016 tarihinde Berlin’de bir araya

gelmislerdir.*32

A¢ik Semalar Antlagmalart doneminde gelistirilen ve One ¢ikan birtakim
kavramlar olmustur. S6z konusu kavramlardan ilki, “Anti Rekabet Korumas: (Antitrust
Immunity) ” kavramidir. Bu donemde neredeyse tiim biiyiik havayollari transatlantik hava
seferlerinde bulunurken Star Alliance**3, One World Alliance*** ve Skyteam Alliance*®
olmak tizere {i¢ biiyiik uluslararasi havayolu ittifakindan birine katilmis ve bu ittifaklarda
yer alan ¢ok sayida havayolu, 6zellikle Kuzey Atlantik tizerindeki rakiplerini azaltmak
amaciyla birbirlerine anti rekabet korumasi saglamislardir. Neticede bu kavram tim

biiyiik havayolu ittifaklarinda yer alan havayollar1 i¢in neredeyse yerlesik bir kural haline

41 Taraflar icin bkz. <www.state.gov/documents/organization/170897.pdf> (Erisim Tarihi: 12 Mayis

2017).
432 Bkz. <www.state.gov/e/eb/rls/othr/ata/e/> (Erisim Tarihi: 12 Mayis 2017).

433 «Star Alliance” havayolu ittifakinin kurucu iiyeleri: Air Canada, Lufthansa, Scandinavian Airlines, Thai
Airways International ve United Airlines havayollaridir. Ayrica Tirk Hava Yollari (Turkish Airlines) 1
Nisan 2008 tarihinde Star Ittifakina katilmustir. Star Alliance havayolu ittifakinin tiim iiyeleri icin bkz.

<www.staralliance.com/en/member-airlines> (Erigsim Tarihi: 12 Mayis 2017).

434 «“One World Alliance” havayolu ittifakinin kurucu iiyeleri: American Airlines, British Airways, Cathay
Pacific, Canadian Airlines (daha sonra Air Canada ile birlesmistir) ve Qantas havayollaridir. One World
Alliance havayolu ittifakinin tiim iiyeleri i¢in bkz. <www.oneworld.com/member-airlines/overview>

(Erigim Tarihi: 12 Mayis 2017).

435 «Skyteam Alliance” havayolu ittifakinin kurucu iiyeleri: Delta Air Lines, Korean Air, Aeroméxico
havayollaridir. Skyteam Alliance havayolu ittifakinin tiim tiyeleri i¢in bkz. <www.skyteam.com/en/about/>

(Erigim Tarihi: 12 Mayis 2017).
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r4¢  ABD ile A¢ik Semalar Antlasmalarmm diger akit taraflar1 arasinda

gelmisti
akdedilen s6z konusu hava ulastirma antlagsmalar1 araciligiyla da akit taraflarin
tabiiyetinde olan havayollari ve onlarin ittifaklar1 i¢in anti rekabet korumasi
saglanmistir.**” Bunun yaninda genel olarak “Anti Rekabet Korumas:” kavrami, Acik
Semalar Politikasiyla 6zdeslesen liberallesme kavramiyla bir tutulmakla birlikte kimi
yazarlara gore bu kavram devlet miidahalesini baska bir bigimi olarak goriilmektedir.*%®
Donem igerisinde 6ne ¢ikan kavramlardan bir digeri ise “Metal Tarafsizligi (Metal
Neutrality) ” kavramidir. ABD Ulastirma Bakanlig1 tarafindan yapilan tanima goére bu
kavram:*¥® “Gelir ve maliyet ortakligi yapilan bir ittifaktaki taraflarin, metali (ucak)
kimin iglettigine bakmaksizin, yolcuya karst tarafsiz davranmasidir.” Giintimiizde metal
tarafsizlig1 ortak girisimleri kapsaminda ve anti rekabet korumasi altinda gergeklesen en

yuksek seviyedeki uyum, yukarida yer vermis oldugumuz havayolu ittifaklar1 ve

dolayisiyla havayollar1 arasinda ger¢eklesmektedir.

Son olarak 2007 tarihli A¢ik Semalar Antlagsmasi, liberal nitelik arz eden bir sivil
havacilik piyasasinin olusumu agisindan ¢ok onemli bir yere sahip olmakla beraber,

kabotaj gibi birtakim sinirlamalariyla bu niteligine golge diistirmektedir.

43 GILLESPIE, RICHARD, s. 19.

437 <www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/aspl_633_dempsey_air_traffic_rights.pdf> (Erisim Tarihi: 18 Aralik

2016).
43 GASPARI, s. 417.

439 <ywww.havayolu101.com/2011/06/28/metal-neutrality-ne-demek/> (Erisim Tarihi: 8 Mayis 2017).
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D. Brexit Siirecinin Olas1 Etkileri

Ingiltere, iskocya, Kuzey Irlanda ve Galler’den olusan Birlesik Krallik, 23
Haziran 2016 tarihinde AB’den ayrilma hususunu referanduma gotiirmiistiir.*4°
Se¢menlerin % 51,9°u “evet” segenegini tercih edince referandumdan AB’den ayrilma
(Brexit) karar1 ¢ikmistir.**! Bu suretle Birlesik Krallik, AB tarihi icerisinde ilk defa

Birlikten ayrilma karari alan iiye devlet olmustur.*4?

Referandumdan ¢ikan ayrilma sonucu normal sartlarda Birlesik Krallik
hiikiimetini baglamamaktadir. Ancak ayrilma karar1 AB Antlagmasi’nin (Treaty on
European Union) 50. maddesine bagl kalinarak 29 Mart 2017 tarihinde AB Konseyi’ne
resmen bildirilmis**® ve bu suretle hiikiimet halkin iradesini géz éniinde tutarak Brexit

siirecini baglatmigtir.**4

40 Bu siiregte Ingiltere ve Galler halkmin ¢ogunlugu AB’den ayrilma taraftartyken Iskogya ve Kuzey

halklar1 AB’de kalma taraftar1 olmustur.

441 “Brexit” kelimesi Britanya’nin Ingilizce karsilig1 olan “Britain” kelimesinin ilk iki harfi ile Ingilizce de
“Cikis” anlamina gelen “Exit” kelimesinin birlesiminden olusan ve giincel olarak kullanilan bir kavramdir.
Bkz. <www.t24.com.tr/haber/10-soruda-brexit-nedir-ingiltere-abden-ne-istiyor,345754> (Erisim Tarihi:

14 Kasim 2017).

442 <yww.t24.com.tr/haber/ingiltere-bir-ilk-iste-avrupa-birliginin-65-yillik-tarihi,346922> (Erisim Tarihi:

14 Kasim 2017).
443 <www.avrupa.info.tr/tr/brexit-sureci-1062> (Erisim Tarihi: 10 Ocak 2018).

444 Bildirimi takip edecek basamaklar AB Antlasmasi’nin 50. maddesinde diizenlenmistir: Oncelikle AB
Konseyi’ndeki 27 Bakan Birlesik Krallik ile yiriitilecek miizakerelerde gegerli olacak esaslar
belirleyeceklerdir. Yine “AB 27” diizeninde toplanacak olan AB Konseyi miizakerelerin agildigini resmen

ilan edecektir. S6z konusu Konsey, AB Komisyonu’nu Birligin miizakerelerden sorumlu kurumu olarak
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Brexit slirecinin hem AB agisindan hem de iiye devletlerin iliskili oldugu diger
devletler a¢isindan birtakim ticari alanlara etkisi olabilecektir. Siirecin etkisinin
goriilebilecegi alanlardan biri de uluslararasi sivil havacilik ve 6zellikle ¢alismamizin ana

konulardan birini olusturan hava ulastirma alanidir.

Mevcut durumda Birlesik Krallik, AB iiyesi bir devlet olmasi ve dolayisiyla AB
miiktesebatina tabi olmaya devam etmesi sebebiyle Avrupa Ortak Havacilik Bolgesi’ne
(European Common Aviation Area - ECAA)* dahildir.**® Bununla birlikte Birlesik

Krallik AB’den ayrildiginda, teorik olarak ECAA’dan da ayrilmis olacaktir. Ancak

atayacak ve miizakere direktifleri konusunda karara varacaklardir. Birlesik Krallik ile gerceklesecek olan
miizakereleri “AB 27” adima Komisyon yiiriitmekle birlikte AB Konseyi’ndeki Bakanlara da bilgi
verecektir. Bununla birlikte Avrupa Parlamentosu da yakindan ve diizenli olarak bilgilendirilecektir.
Birlesik Krallik AB iiyesi oldugu siirece tim AB Konseyi toplantilarina katilabilecektir. Bunun tek
istinasini Brexit siirecinin goriisiildiigii toplantilar olusturacaktir. Miizakereler tamamlandiginda nihai karar
i¢in Avrupa Parlamentosu’nun onay1 gerekecektir. Bu noktada anlasma Konsey tarafindan nihai bir karara
baglanabilir. Anlagma yiirtirliige girdiginde Birlesik Krallik artik bir AB {iyesi devlet olmaktan ¢ikacak ve
AB antlagmalar1 Birlesik Krallik i¢in gegerli olmayacaktir. Bir diger ihtimal ise taraflar bir anlagsmaya
varamazlarsa tebligden itibaren en gec iki yil igerisinde AB antlasmalar1 Birlesik Krallik i¢in gecersiz

olacaktir. Bkz. <www.avrupa.info.tr/tr/brexit-sureci-1062> (Erigim Tarihi: 14 Mart 2017).

45 ECAA, 2006 yilinda Tek Havacilik Pazar’min (Single Aviation Market) genisletilmesi suretiyle
kurulmustur. Bolge i¢inde devletler, sekizinci ve dokuzuncu trafik haklart da dahil olmak iizere, biitiin hava
trafik haklarmi birbirlerine tanidiklarindan ECAA diinyanin en liberal havacilik pazar1 olarak
tamimlanmaktadir. Bkz. <www.instituteforgovernment.org.uk/explainers/european-common-aviation-
area-ecaa-brexit-explained> (Erigim Tarihi: 10 Ocak 2018). Ayrica ECAA liberal bir nitelige sahip olmakla
beraber rekabetci bir sivil havacilik alan1 olarak da nitelenmektedir. Bkz. <www.airnewstimes.com/avrupa-

havaciligin-yeni-bir-sorunu-oldu-brexit-38937-haberi.html> (Erisim Tarihi: 14 Mart 2017).

446 Bkz. <www.instituteforgovernment.org.uk/explainers/european-common-aviation-area-ecaa-brexit-

explained> (Erigim Tarihi: 10 Ocak 2018).
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Birlesik Krallik’in ayrilisi daha sonra ECAA’ya tekrar dahil olabilmesine engel
olmayacaktir. Nitekim AB, Giineydogu Avrupa devletleri ile Norveg ve izlanda gibi AB
iiyesi olmayan devletlere ECAA’ya katilma firsati sunmustur.**’ Sonug olarak siireg
kapsamindaki miizakereler sirasinda taraflar, daha sonra ECAA’ya tekrar dahil olabilme
durumunu degerlendirebileceklerdir. Ancak AB agisindan bahse konu tekrar dahil olma
durumu, Birlesik Krallik’a taninmis bir hak olarak degil; iiye devletlerin her birinin yer

alacag1 miizakerelere konu olacak bir ihtimal seklinde degerlendirilecektir.*4®

ECAA, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst 'min (European Aviation Safety Agency
- EASA) denetimi altinda olmakla birlikte Ajans’in belirledigi standartlar ¢ergevesinde
diizenlenmekte ve mevzuat1 Avrupa Adalet Divani tarafindan uygulanmaktadir.*® Yine
normal sartlar altinda AB’den ayrilma durumu, AB miiktesebatinin Birlesik Krallik’ta
uygulanmayacagi anlamina gelmekte ve bu miiktesebata EASA’y1 kuran hukuki
diizenlemelerde dahil olmaktadir.*® Ancak Birlesik Krallik’m EASA’da iiyeligini
stirdirmesi her iki taraf agisindan hem gerekli hem faydali olabilecektir. Keza Birlesik

Krallik yetkilileri de devletin Ajans’tan ayrilmayacagina isaret etmektedir. Ayrica

447 <www.ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/ecaa_en> (Erisim Tarihi:

10 Ocak 2018).

448 <ywww.airnewstimes.com/avrupa-havaciligin-yeni-bir-sorunu-oldu-brexit-38937-haberi.html> (Erisim
Tarihi: 14 Mart 2017); <www.instituteforgovernment.org.uk/explainers/european-common-aviation-area-

ecaa-brexit-explained> (Erigim Tarihi: 10 Ocak 2018).

449 Bkz. <www.instituteforgovernment.org.uk/explainers/european-common-aviation-area-ecaa-brexit-

explained> (Erigim Tarihi: 10 Ocak 2018).

450 <www.airnewstimes.com/avrupa-havaciligin-yeni-bir-sorunu-oldu-brexit-38937-haberi.html> (Erisim
Tarihi: 14 Mart 2017); <www.instituteforgovernment.org.uk/explainers/european-common-aviation-area-

ecaa-brexit-explained> (Erigim Tarihi: 10 Ocak 2018).
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Avrupa Parlamentosu’nda yapilan goriismelerde, EASA’ya AB {iyesi olmayan
devletlerinde katilabilecegine dikkat ¢ekilerek, Brexit siireci igerisindeki miizakerelerde

Birlesik Krallik’in Ajans ile olan iliskisine netlik kazandirilmasi istenmistir.**

AB, ABD ve Kanada ile imzaladig1 A¢ik Semalar Antlagmalar1 ve kendisine iiye
olmayan diger devletlerle imzaladigi hava ulastirma antlagsmalariyla, tiye devletlerin
tabiiyetini tagiyan havayollarinin iiye olmayan devletlerin hava sahasina girisini ve saha
icerisinde tarifeli hava hizmetlerinde bulunabilmelerini kolaylastirmaktadir. Birlesik
Krallik’ta s6z konusu kolayliklarin farkindaligiyla AB ile yapacagi miizakerelerde bu
durumu dikkate alabilecektir. Bununla birlikte ECAA’nin rekabete agik niteligi nedeniyle
ucak bilet fiyatlarinda diisme yasanmis ve Easyjet*? ile Ryanair“®® gibi hava ulastirma
faaliyetinde bulunan diisiik maliyetli havayollar1 biiyiimiistir. Her iki havayolunun
biiyiimesinin bir diger nedeni de Birlik i¢i serbest dolasimin varligidir. Sonug itibariyle
Birlesik Krallik AB’den ayrildiginda rekabet¢i ortamin disinda kalabilecek ve devletin
tabiiyetini tasiyan havayollarinin bilet fiyatlar1 artacagi gibi yolcu sayisi da
azalabilecektir. Kisaca Brexit, tliketiciler i¢in daha pahali bilet anlamina gelebilecektir.
Hatta Birlesik Krallik ECAA’dan ¢ikarilacak olursa A¢ik Semalar Antlasmasi’nin disinda

kalmaya dahi zorlanabilecektir. Bu durum da yine aym sekilde ugak bilet fiyatlarinin

41 <www.airnewstimes.com/avrupa-havaciligin-yeni-bir-sorunu-oldu-brexit-38937-haberi.html> (Erisim

Tarihi: 14 Mart 2017).
452 “Easyjet” Birlesik Krallik tabiiyetini tasiyan diisiik maliyetli (low cost) bir havayoludur.

453 “Ryanair” irlanda Cumhuriyeti tabiiyetini tagtyan diisiik maliyetli bir havayoludur.
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artmasina yol acacaktir. Neticede tiim bu olasi etkiler Birlesik Krallik ile AB arasinda

gerceklesecek olan miizakerelerde nazara almacaktir.*>

Ote yandan AB ve Birlesik Krallik acisindan Brexit siireci, ugak bilet fiyatlarinin
artigina sebep olmaktan ziyade 6zellikle uluslararasi sivil havacilik sektoriine getirecegi
belirsizlikler {izerinden degerlendirilmektedir. Giincel verilere gore Birlesik Krallik
havalimanlarina inen yolcularin yarisindan fazlas1 AB’ye iiye devletlerden gelmekte ya
da transit olarak iiye olan devletlere gitmektedir. Uye devletlerin havalimanlarina inen
ortalama her on yolcudan biride ya Birlesik Krallik’a gitmekte ya da Birlesik Krallik’tan
gelmektedir.**® Hal bdyle olunca hava ulastirma agisindan énemli bir paya sahip olan
Birlesik Krallik’in yasadig1 Brexit siireci, AB’nin Sivil havacilik diizenini olumsuz yonde

etkileyebilecektir.4%

454 <www.airnewstimes.com/avrupa-havaciligin-yeni-bir-sorunu-oldu-brexit-38937-haberi.htmI> (Erisim

Tarihi: 14 Kasim 2017).

45 Sivil havacilik sektorii, Birlesik Krallik ekonomisi igin hayati bir oneme sahiptir. Nitekim s6z konusu
sektor 2016 yilinda Birlesik Krallik’a 52 milyar sterlin katkida bulunmus ve yaklagik bir milyon isi
desteklemistir. Ayrica Birlesik Krallik hava limanlarindan gegen tiim yolcularin %63’{ini Avrupadan gelen
ya da Avrupa'ya giden yolcular olusturmustur. <www.instituteforgovernment.org.uk/explainers/european-

common-aviation-area-ecaa-brexit-explained> (Erisim Tarihi: 10 Ocak 2018).

456 <ywww.airnewstimes.com/avrupa-havaciligin-yeni-bir-sorunu-oldu-brexit-38937-haberi.html> (Erisim

Tarihi: 14 Kasim 2017).
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I11. IKi TARAFLI ANTLASMALAR REJIMINE iLISKIN

DEGERLENDIRME

Sikago Sozlesmesi 6. maddesiyle akit devletlerin hava sahalarinin iizerinde
kurulacak bir tarifeli bir hava hizmetinin isletilebilmesini yalnizca s6z konusu akit
devletten alinacak hususi bir izine ya da baska bir sekilde elde edilebilecek yetkiye tabi
kilmistir.®” Uluslararas1 hava ulastirma kapsaminda tarifeli hava hizmetlerine getirilen
bu sinirlama, Sikago Sozlesmesiyle ayni tarihte imzaya agilan ve tarifeli hizmetler
acisindan ilk iki hava trafik hakkini diizenleyen Hava Hizmetleri Transit Antlagmasi ile
ilk bes hava trafik hakkimi diizenleyen Hava Ulastirma Antlasmasiyla asilmaya
calisilmistir. Ancak akit devletlerin hava sahalarin ticari nitelikteki hava trafik haklarina
acan Hava Ulastirma Antlagsmasi’na, yukarida belirtmis oldugumuz birtakim sebeplerle,

donem itibariyle ¢ok az sayida devlet taraf olmustur.*®®

Sonug olarak ne Sikago
Sozlesmesi ne de Hava Ulastirma Antlagsmasi gibi ¢ok tarafli bir antlagmayla
diizenlenemeyen uluslararasi hava ulastirma alani mevcut durumda teknik, transit ve
ticari hava trafik haklarinin, tarifeli hava hizmetlerinin ve hava ulastirmaya iliskin diger
unsurlarin iki tarafli antlagmalar araciligiyla diizenlendigi bir hukuki rejime konu
olmustur.*®® “Iki Tarafli Antlasmalar Rejimi” olarak da adlandirilan bu rejime bagh

olarak devletler arasinda akdedilen iki tarafli hava ulastirma antlasmalarinin sayis1 zaman

gectikce daha da artmis ve basta hava trafik haklari, ugus rotalari, kapasite, ticret ve tarife

47 Birinci Boliim, Alt Bélim II, Kisim (A).
4%8 Birinci Bolim, Alt Bolim 11, Kisim (C).

459 GASPARI, s. 417.
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olmak tizere sivil havaciliga dair her bir konunun ayr1 bir sekilde diizenlendigi iki tarafli

antlasmalar uluslararas1 hava ulastirma hukukuna egemen olmustur.*¢°

Iki tarafl1 antlasmalar rejiminin 1945 yilindan bu yana uluslararasi hava ulastirma
alaninin temel tas1 olmasinda birtakim ana sebepler bulunmaktadir. Oncelikle Sikago
Konferans: sirasinda, basta ABD ve Birlesik Krallik olmak {izere katilimer devletlerin
goriis ayriliklarinin sonucunda ¢ok tarafli bir antlagsmayla kurulacak hukuki rejimin
tarifeli hava hizmetleri bakimindan yeterli olmayacag: yaklasimu, iki tarafli antlagsmalar
rejiminin benimsenme sebeplerden biri olmustur.*®! Hatta tarifeli hava hizmetleri
kapsaminda ticari hava trafik haklarinin ¢ok tarafli bir antlasma araciligiyla
diizenlenebilecegi ve bu suretle hava sahalarinda daha fazla serbestligin elde edilebilecegi
goriisiine sahip olan ABD gibi devletler dahi, daha sonra ortaya c¢ikabilecek
yetersizliklerin farkindaligiyla, her trafik hakkinin ayri sekilde elde edilecegi ve
karsiliklilik ilkesine dayanan bir rejimi tercih etmislerdir. Nitekim ABD’nin goriis ayriligi
yasadig1 Birlesik Krallik ile daha sonra iki tarafli Bermuda I Antlagmasi’ni imzalamasi,
bu tercihe drnek olarak gosterilebilecektir. Sonugta devletlerin bahse konu rejim tercihi
Sikago Sozlesmesi’nin 6. maddesi araciligiyla dolayli yoldan; 81. ve 83. maddeler ile de

dogrudan somut bir hal almistir.*6?

40 HUNNICUTT, s. 668.
41 CHENG, s. 229.

462 CHENG, s. 229; DIEDERIKS - VERSCHOOR, s. 60. Sikago Sozlesmesi, Hava Hizmetleri Transit
Antlagmasi, Hava Ulastirma Antlagmasi ve dolayli yoldan iki tarafli hava ulagtirma antlagmalari, Sikago
Rejimi adi altinda anilmakta olan ve mevcut durumda yiiriirlikte olan sistemi olusturmaktadir. Bkz.

KRASNICKA, s. 202.
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Ote yandan iki tarafli hava ulastirma antlasmalarinin ¢ok tarafli bir antlasmaya
nazaran hiikiimlerinin daha kolay degistirilebilir olmas1 ve degistirilen hiikiimlerin hizli
bir sekilde yiiriirliige girebilmesi rejimin benimsenme sebeplerinden bir digeridir.*%®
Sahip oldugu bu niteligiyle birlikte iki tarafli antlasmalar rejimi, uluslararasi sivil
havacilik iligkilerinin diizenlenmesi agisindan devletler igin etkili bir mekanizma haline

gelmis ve uzun yillar gegerliligi koruyabilmeyi basarabilmistir.*%4

Iki tarafli hava ulastirma antlasmalarinin son derece ayrmtili sona erme hiikiimleri
icermeleri, rejimin devletlerce benimsenmesindeki bir diger sebeptir.*®® Uluslararas1 hava
ulastirmay1 konu alan iki tarafli antlagmalar, diger ticari konulari temel alan antlagsmalara

nazaran etkisini aninda ortaya ¢ikarabilecek nitelikteki antlagsmalardir. Ayrintili sona

463 Ornegin Tiirkiye ile ABD arasinda akdedilen 2 Mayis 2000 tarihli Hava Ulastirma Antlasmasi’nin
“Degisiklikler”” baglikli 15/1. maddesi aynen su sekildedir: “Bu Anlasma Taraflarin yazili mutabakatlar:

ile degistirilebilecektir. Uzerinde anlasilan degisiklikler diplomatik nota teatisi ile uygulanacaktir.”

464 GUNEL, s. 138. Ayrica uluslararas1 hava ulastirma acisindan iki tarafli antlagsmalar rejimi dzellikle Asya

kitasindaki devletler arasinda gegerliligini muhafaza etmeye devam etmektedir. Bkz. RAVICH, s. 496.

65 Ornegin Tiirkiye ile Rusya arasinda akdedilen 12 Mayis 2010 tarihli Hava Ulastirma Antlagsmasi’nin
“Sona Erme” baglikli 22. maddesi aynen su sekildedir: “Akit Taraflardan her biri, bu Anlagsmaya son
vermek kararina iligkin bildirimini her zaman diger Akit Tarafa bildirilebilir. Bu bildirim es zamanli olarak
Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitiine (ICAO) de ulastirilacaktir. Bu durumda, son verme bildirimleri
karsilikli mutabakatla bu siire bitiminden once Akit Taraflarca geri cekilmedigi takdirde, Anlasma
bildirimin diger Akit Tarafca alimis tarihinden itibaren on iki (12) ay sonra sona erecektir. Diger Akit
Tarafca bildirimin alindigi teyit edilmezse, bildirimin Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitiiniin bildirimi
aldig1 tarihten on dort (14) giin sonra alinmig sayilacaktir.” Antlagma’nin “Tirkge” gevirisi i¢in bkz.
10/03/2012 tarih ve 28229 sayili T.C. Resmi Gazetesi, “Tirkive Cumhuriyeti Hiikiimeti ve Rusya

’

Federasyonu Hiikiimeti Arasinda Hava Ulagtirma Anlagmasi”.
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erme hiikiimleri ise antlagmalarin bu zaafin1 bertaraf etmekte ve rejimin devletlerce tercih

edilirligini artirmaktadar.*6®

Son olarak iki tarafli hava ulagtirma antlasmalar1 akit devletlerin tabiiyetindeki
havayollarinin piyasaya girisini ve bu kapsamda sivil havacilik faaliyetlerini
diizenlemekle birlikte ¢ogu zaman piyasa fiyatinin olusumunu da dolayli yoldan kontrol
etmektedir. Sonugta bu durum devletler agisindan rejimin kendisini cazip hale

getirmektedir.*¢’

Uygulama noktasina gelecek oldugumuzda giinimiizde gegerliligi koruyan
uluslararas1 hava ulastirma rejiminin temeli olan iki tarafli hava ulastirma antlagmalari,
karmasik ve teknik nitelikte metinler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.*®® Oncelikle bu tiir
antlagmalar akit devletlerin politikalar1 dogrultusunda 6nceden detayli olarak belirlenmis
besinci hava trafik hakki da dahil olmak {izere ticari hava trafik haklari, ugus hatlari,
kapasite, ticret ve tarife gibi konularin yine akit devletlerce mutlak surette kabul
gormesini gerektirmektedir.*®® Bununla birlikte iki tarafli hava ulastirma antlagmalari
genellikle asil antlasmadan ve antlasma ekinden olusmaktadir. ki tarafli antlasmalarin ek
kism1 metnin 6ziinii ve teknik mahiyete sahip kismini olusturmakta; asil antlagsma ise
miisterek amaglar1 ve standart ifadeleri igeren, diger bir sdyleyisle, teknik olmamakla
beraber ¢ok daha anlasilir hiikiimleri ihtiva eden kism1 olusturmaktadir. Antlasmalarin
ekindeki hiikiimler ¢alismamiz baglaminda hususi 6neme sahip olan transit ve teknik

hava trafik haklar1 ile ticari hava trafik haklarinin da devletlerce karsilikli olarak

466 GUNEL, s. 141.
47 GUNEL, s. 141.
468 BONIN, s. 113.

49 HUNNICUTT, s. 668.
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taninmasint igermektedir. Ayrica tarifeli hava hizmetleri kapsaminda sivil havacilik
faaliyetlerine iliskin diger hususlar da antlagmalarin ekinde hususi ve detayli olarak
diizenlenmektedir.*’® Bu sebeple ekte yer alan s6z konusu teknik hiikiimleri uygulamada
kolaylastirmak adina antlasmalarin uygulanmasina dair yonetmelikler ve ICAO ile IATA
gibi uluslararasi sivil havacilik orgiitleri ile otoritelerinin imzasini tasiyan uygulamalar
ve diizenlemeler énem kazanmustir. Ornegin sdz konusu bu ydnetmelikler, uygulamalar
ve diizenlemeler, 6zellikle tayin edilecek havayollarini; bunlarin hangi havalimanlarina
sefer yapabileceklerini; belirlenen havalimanlarina ne kadar yolcu ve yiik kapasitesi ile
ucus yapabileceklerini ve hangi siklikla sefer yapabileceklerini diizenlemekle, bu 6nemin

varligini acikca ortaya koymaktadir.*’!

410 WASSENBERGH (1962), s. 61.

471 GUNEL, s. 141.
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SONUC

Birinci Diinya Savasi’ndan once Sivil havacilikla alakadar olan on sekiz Avrupa
devleti, uluslararasi kapsamda havacilik faaliyetlerine iliskin hukuk kurallarin
belirlemek amaciyla 10 Mayis 1910 tarihinde Paris Uluslararas1 Hava Ulastirma
Konferansi’nda bir araya gelmislerdir. 29 Haziran 1910 tarihine kadar siiren
miizakerelerin sonucunda olusturulan antlagsma tasarisi, esasli goriis ayriliklar: sebebiyle
katilimc1 devletlerin yeterli destegini alamamis ve bu sekilde Paris Konferans: diplomatik
basarisizlikla neticelenmistir. 1910 tarihinden Birinci Diinya Savasi’na kadar sivil
havacilik hukuku agisindan 6ne ¢ikan baska bir gelisme yasanmamis olsa da Paris
Konferansi, 6zellikle hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik ilkesi agisindan, ileride

akdedilecek uluslararasi antlasmalara etkide bulunmustur.

Birinci Diinya Savasi sirasinda hava araglarinda yasanan teknolojik gelismeler s6z
konusu araglarin savasta etkin bir bigimde kullanilmasina olanak saglamis ve bu durum
devletleri ulusal giivenlik endiseleriyle karsi karsiya birakmustir. Bu tiir endiseler ise
devletleri, ¢ok tarafli bir antlagsmanin ¢atis1 altinda, sivil havaciliga iliskin olan hukuk

kurallar1 ile hava sahasinin hukuki rejimini agikca belirlemeye yonlendirmistir.

Birinci Diinya Savasi’nin bitimine yakin Itilaf Devletlerince Paris Baris
Konferansi’na taginan hava sahasinin hukuki rejimi konusu, Konferans’in sonunda
imzaya acilan 13 Ekim 1919 tarihli Paris Sozlesmesi’nin 1. maddesiyle agikliga
kavusturulmustur. S6z konusu maddeyle devletlerin ulusal gilivenlik endiselerinin bir
yansimasi olan tam ve miinhasir egemenlik ilkesi, ilk defa ¢ok tarafli bir antlagsmayla
yazili kural olarak kabul gérmiistiir. Ote yandan Paris Sézlesmesi’nin 2. maddesi,
sozlesme hiikiimlerine uyulmasini sart kosarak, baris zamaninda akit devletlerin hava

araclarina diger akit devletlerin hava sahasi lizerinden zararsiz gecis serbestligi tanimis
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ve bu sekilde tam ve miinhasir egemenlik ilkesine 6nemli bir istisna getirmistir. Ancak
Paris Barig Konferansi sirasinda devletlerce ulusal giivenlik hassasiyetleri 6zellikle
uluslararas1 uguslar igin tasindigindan So6zlesme kapsaminda zarar gegisi ortadan
kaldiracak nitelikte ti¢ farkli istisnaya yer verilmistir. Hatta 1929 tarihli Protokol’den
once 5. madde hikkmii, Paris S6zlesmesi’ne taraf olmayan devletlerin tabiiyetindeki hava
araglarinin taraf olan devletlerin hava sahasindan gegislerini zararsiz da olsa

yasaklamustir.

Paris Sozlesmesi’ni takip eden yillarda akdedilen 1 Kasim 1926 tarihli Madrid
Sozlesmesi ve 20 Subat 1928 tarihli Havana S6zlesmesi de hava sahasinda gegerli olacak
hukuki rejimi tam ve miinhasir egemenlik ilkesi olarak belirlemislerdir. Goriildiigii izere
sivil havacilik hukuku agisindan tam ve miinhasir egemenlik ilkesi Paris S6zlesmesi’nin
sonrasinda imzalanan her iki S6zlesmede de diizenlenerek, yerlesik bir yazili hukuk kurali
halini almistir. Ote yandan bélgesel anlamda uygulanacak sivil havacilik kurallar ile
devletlerin hak ve yiikiimliliiklerini diizenleyen s6z konusu Sozlesmeler, diger

hiikiimleriyle, Paris S6zlesmesi’ni tekrar etmekten 6teye gecememislerdir.

Ikinci Diinya Savasi sirasinda hava araglarinda yasanan teknolojik gelismeler
hizin1 daha da arttirmis ve uluslararasi uguslarin sayis1 ¢cogalmistir. Savasin varligi
sebebiyle askeri ucaklarin yaptigi bu ucuslar sehirlere ve diger yerlesim yerlerine biiyiik
ol¢iide zararlar vermistir. Ozellikle Birlesik Krallik ile Fransa’nin agir bir sekilde tecriibe
ettigi bu zararlar, s6z konusu devletlerin sivil havaciliga dair hukuk kurallarinin
belirlenmesinde temkinli bir yaklasima sahip olmalarina neden olmustur. Bununla birlikte
ayn siireg igerisinde ABD, Birlesik Krallik ile beraber almis olduklar1 bir karar iizerine
Miittefik Devletler i¢in ¢ok sayida agir bombardiman ugagi iiretimine gegmis ve bunun
sonucunda biiyiik hava araglarini kapsayan genis ¢apli bir filoya sahip olmustur. Askeri

hava araglarindan olusan bahse konu filosunu sivil hava araglarindan olusan bir filoya
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cevirebilme imkanina sahip ABD, savas sonrasinda uluslararasi sivil havacilik ve
Ozellikle hava ulastirma faaliyetleri agisindan 6nemli bir avantaja sahip olabilecegini
ongormiistiir. ABD, bu avantajinin yanma cografi konumunun getirdigi avantajlar1 da
ekleyerek, hava sahasinin hukuki rejimi bakimindan serbestlik ve hava ulastirma kurallar:
agisindan ise rekabeti esas alan yaklagimini etkin kilabilmek amaciyla Ikinci Diinya
Savasi’nin sonlarina dogru Sikago kentinde uluslararasi nitelikte bir sivil havacilik

konferans1 diizenlemistir.

Ikinci Diinya Savasi’nin biitiin Miittefik Devletleri ile Tiirkiye gibi birtakim
tarafsiz devletlerin hususi olarak davet edildigi Sikago Konferanst 1 Kasim 1944
tarthinde toplanmustir. 7 Aralik 1944 tarihine kadar devam eden miizakere siireci
igerisinde devletler, hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik ilkesi gibi temel sivil
havacilik kurallart {izerinde mutabik kalmiglar ancak basta uluslararas: tarifeli hava
hizmetleri ile hava trafik haklar1 olmak iizere hava ulastirmaya iliskin konularda
uzlagsmaya varamamiglardir. Dort farkli yaklasimin 6ne ¢iktigi Konferans’a 6zellikle ev
sahibi ABD ile Birlesik Krallik arasindaki goriis ayriliklart damgasini vurmustur. Bu
kapsamda Birlesik Krallik ulusal giivenlik hassasiyetlerini esas alan bir egemenlik goriisii
savunurken ABD, elinde bulundurdugu avantajlar1 degerlendirmek amaciyla, serbestlik
rejimi ile rekabeti 6ne ¢ikaran bir yaklagima sahip olmustur. Birbirine oldukga zit olan bu

iki goriis, miizakereler sirasinda Konferansi tikanma noktasina dahi getirebilmistir.

Sonug itibariyle otuz yedi giinliik kisa bir siirenin ardindan higbir goriis tam olarak
istlinliigli elde edememis ve Konferans’in sonuglandigi 7 Aralik 1944 tarihinde kisaca
Sikago Sozlesmesi adiyla anilan ve Son Senedin eki niteligindeki Uluslararasi Sivil
Havaculik Sozlesmesi katilimci devletlerin imzasina agilmistir. Sivil havaciliga dair hukuk
kurallarmin ger¢eve sozlesmesi olan ve ayni zamanda 80. maddesiyle Paris

Sozlesmesi’nin yerine gegmek {izere tasarlanan Sikago Sozlesmesi 4 Nisan 1947
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tarihinde yiirtirliige girmistir. Bu siire zarfinda ortaya ¢ikan bosluk ise Son Senedin diger

eki “Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici Antlasmasi” ile doldurulmustur.

Kendisinden 6nce akdedilen Paris, Madrid ve Havana So6zlesmelerinde oldugu
gibi Sikago Sozlesmesi de 1. maddesiyle devletlerin iilkeleri tizerinde yer alan hava
sahasinda gegerli olacak hukuki rejimi tam ve miinhasir egemenlik ilkesi olarak
belirlemistir. Bununla birlikte 2. maddesi kapsaminda Sézlesme “iilke ” kavramini agikga
tanimlamig ve bu tanimlamayla tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin gegerli oldugu
ulusal hava sahasimi kara tlkesinin ve karasularimin iizerindeki hava sahasi olarak

belirlemistir.

Sikago Konferans: sirasinda ABD ile Birlesik Krallik arasinda yasanan goriis
ayriliklari, daha sonra Sikago So6zlesmesi’nin 5. ve 6. maddesinde “Tarifeli Hava
Hizmetleri” ile “Tarifesiz Ucus Hakk:” baslikli bir ayrimin yapilmasina neden olmustur.
S6zlesme’nin 6. maddesine gore hava ulastirmanin temel unsurlarindan biri olan tarifeli
hava hizmetleri, yalnizca, akit devletlerden alinacak 6zel bir izin ya da baska bir sekilde
alacak yetkiyle ve yetki hiikiimlerine uymak sartiyla akit devletlerden birinin {ilkesi
tizerinden veya lilkesi kapsaminda isletilebilecektir. Sikago S6zlesmesi bu hiikmiiyle tam
ve miinhasir egemenlik ilkesine tam olarak istisna teskil edecek bir maddeye yer
vermemis ve bunu sarta baglayarak uluslararasi hava ulastirma agisindan tarifeli hava
hizmetlerini sinirlamalara tabi kilmistir. Ote yandan Sikago Sozlesmesi, tarifesiz uguslar
icin akit devletlerin tabiiyetindeki hava araglarina, transit gegise miisaade eden birinci
hava trafik hakkini ve teknik inise olanak saglayan ikinci hava trafik hakkini taniyarak

ticari agidan olmasa da istisnai nitelikte bir diizen getirmistir.

Sikago Sozlesmesi kapsaminda, hava ulastirmanin temel unsurlarindan biri olan
hava trafik haklarinin tarifeli hava hizmetleri kapsaminda akit devletlere taninmamasi,

Sikago Uluslararasi Hava Hizmetleri Transit Antlasmasi ile Uluslararasi Hava Ulastirma
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Antlagmasi’nin ayr1 bir sekilde imzaya agilmasina neden olmustur. Hava Transit
Antlagmasi akit devletlere tarifeli hava hizmetleri igin birinci ve ikinci hava trafik hakkini
tanimustir. Transit gegis ile teknik inis hakkini diizenleyen bu Antlagma, ticari mahiyette
olmayan ilk iki trafik hakkina yer vermesi sebebiyle, ayn1 zamanda Sikago S6zlesmesi’ne
taraf olan ¢ok sayida devleti kendine ¢cekebilmistir. Hava Ulastirma Antlagmasi ise tarifeli
hava hizmetleri agisindan ilk iki hava trafik hakkinin yani sira ticari nitelikteki ti¢iinci,
dordiincii ve besinci trafik hakkini akit devletlere tanimustir. Ancak bu trafik haklari ulusal
hava sahasinda gecerli olan tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin kapsamini olduk¢a
daralttigindan ve ayrica ABD’nin benimsedigi hava sahasinda serbestlik goriisiiniin de

yansimasi oldugundan devletler bu Antlasma’ya taraf olmaktan imtina etmislerdir.

Sonug itibariyle Sikago So6zlesmesi ile beraber imzaya agilan Hava Transit
Antlagmas1 ve Hava Ulastirma Antlagmasi, kisaca “Sikago Rejimi” olarak adlandirilan ve
glinlimiizde dahi gegerliligini koruyan bir sivil havacilik rejimini olusturmuslardir. Fakat
tarifeli hava hizmetleri ile ticari hava trafik haklari bakimindan yetersiz kalan bu Rejim,
dolayli yoldan da olsa, iki tarafli antlagsmalar rejiminin uluslararasi hava ulagtirmaya
hakim olmasina sebebiyet vermistir. Bu nedenle de Sikago Rejimi birtakim elestirilerin
odak noktas1 olmustur. Rejimin, giiniimiiz itibariyle gecerliligini koruyan ve gittik¢e daha
da gelismekte olan kiiresel uluslararasi hava ulagtirma piyasasina engeller koymasina
bagli olarak, tamamen ortadan kaldirilmasi ve bu kapsamdaki uluslararasi antlagsmalarin
yerine ¢ok tarafli bir antlasmanin ikame edilmesi diislincesi ise kendisine getirilen
elestirilerin en ¢arpici ve iddiali 6rnegini olusturmustur.

Sikago Rejimi ile iki taraflar antlagmalar rejiminin elestiriye agik yonleriyle
beraber olumlu birtakim ozellikleri de bulunmaktadir. Elestiri kismindan baglayacak

olursak, Sikago Rejiminin yol agtig1 iki tarafli antlagmalar diizeni kapsaminda ABD gibi

sektorde gelismis olan devletler, gelismekte olan devletlerin {izerinde siyasi bask1 kurmak
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suretiyle, benimsedikleri politikalari kars1 tarafa empoze edebileceklerdir. Sonugta bu tiir
bir rejim gelismekte olan devletlerin sivil havacilik pazarini, hava ulastirma sektoriinde
giiclii olan devletlerin domine etmesine yol agabilecektir. Olumlu agidan baktigimizda ise
gelismekte olan devletler, birbirleriyle imzalayacaklari iki tarafli hava ulastirma
antlagmalar1 vasitasiyla, sivil havacilik kapsamindaki ekonomik ¢ikarlarint muhafaza

edebileceklerdir.

Tim bunlarla birlikte Sikago Konferansi sirasinda aralarindaki zit goriislere
ragmen ABD ile Birlesik Krallik, 15 Ocak 1946 tarihinde, tarifeli hava hizmetleri
kapsaminda yapilacak transatlantik uguslar i¢in birbirlerine taniyacaklari trafik haklarinin
kapsamini belirlemek ve imzalanmasi muhtemel bir iki tarafli bir hava ulastirma
antlagmasi sartlarinin nelerden olusacagini miizakere etmek amaciyla Bermuda da bir
araya gelmislerdir. 11 Subat 1946 tarihinde miizakereler sonuca vardiginda, her iki
devletin hava sahalarinda kurulacak tarifeli hava hizmetlerini diizenleyen antlagma
sartlar1 iizerinde mutabik kalinmistir. Ayni tarihte ABD ile Birlesik Krallik arasinda
imzalanan Bermuda | Antlagsmasi, transit, teknik ve ticari olmak iizere ilk bes hava trafik
hakkinin devletlerce karsilikli olarak taninmasi ve dolayisiyla ¢ok sayida iki tarafli hava
ulagtirma antlasmasinin neticelendirilebilmesi agisindan uzunca bir siire devletlere

standart model teskil etmistir.

Bermuda I Antlagmasi bir siire yiiriirliikte kaldiktan sonra yerini Bermuda 11
Antlagmasi’na birakmistir. ABD ile Birlesik Krallik arasinda 23 Temmuz 1977 tarihinde
imzalanan Bermuda Il Antlagsmasi, tarifeli hava hizmetleri agisindan serbest rekabetin
yerine esit rekabet kosullarinin saglanacagi bir diizeni 6ngérmiis, bu sebeple selefi olan
Bermuda I Antlasmasi’na nazaran oldukga smirlayici bir uluslararasi hava ulagtirma

rejimine sahip olmustur. Bermuda II Antlasmas1 zaman igerisinde gesitli degisikliklere
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ugrayarak donem itibariyle Birlesik Krallik’in da iiyesi oldugu AB ile ABD arasinda

akdedilen 30 Nisan 2007 tarihli Agik Semalar Antlasmasi’na kadar yiiriirliikte kalmistir.

ABD ile Avrupa devletlerinin tabiiyetindeki havayollari, Bermuda I Antlasmasi
ile Bermuda II Antlasmasi’nin imza yillar1 olan 1946 ve 1977 tarihleri arasinda,
uluslararas: hava ulagtirma iizerinde devlet miidahalesinin yogun oldugu bir dénemden
gecmislerdir. Gergekten s6z konusu donemde sivil havacilik teknolojisi ilerleyisini
sirdiirmeye devam etmis ancak hava ulastirma sektoriiniin ekonomik gelisimi sinirlayici
hiikiimler iceren ulusal ve uluslararas1 diizenlemelere, hiikiimet siibvansiyonlarina ve
imtiyaz sdzlesmelerine bagl kalmustir. Ozellikle Avrupa devletleri, tabiiyetlerindeki
havayollarin1 ayakta tutabilmek amaciyla, devlet havayollar1 modelini benimsemis ve
sivil havacilik kapsamindaki ticari rekabeti sik1 bir bicimde kontrol altina almigslardir.
Fakat 1978 tarihli Havayolu Deregiilasyon Kanunu’nun yiiriirlige girmesiyle sektor
tizerindeki devlet miidahalesi azalmaya baslamis ve devletlerce serbest rekabetin esas

alindigi liberal bir yaklasima doniis yapilmistir.

ABD’nin sivil havacilik agisindan yasadigi deregiilasyon siirecini daha sonra Agik
Semalar Politikasi ve politikanin somutlagsmis halini temsil eden Ag¢ik Semalar
Antlagmalari izlemistir. Baslangi¢ noktasini olusturan A¢ik Semalar Politikasiyla ABD:
Uluslararasi hava ulastirmay1 konu alan diizenlemelerin liberal hale geldigi; hava trafik
haklarimin simirlanmadigi; havayollarinin rota, kapasite, licret ve tarifelere iligkin olan
kararlar1 tizerindeki devlet miidahalesinin ortadan kalktigi kiiresel bir sivil havacilik
piyasasinin kurusunu hedeflemistir. Bu amaglar dogrultusunda ABD ilk olarak birtakim
Avrupa devletleriyle birinci nesil olarak nitelendirilen iki tarafli Ag¢ik Semalar
Antlagmalarini imzalamistir. S6z konusu antlagmalar1 daha sonra basta Hollanda olmak
tizere diinyanin her bir yanindan birgok devletle akdedilen ikinci nesil iki tarafli Agik

Semalar Antlagmalar izlemistir. Sonugta yiizden fazla devletle imzalanan iki tarafli Agik
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Semalar Antlagsmalari ve bu antlasmalar1 konu alan iki tarafli antlasmalar rejimi
vasitasiyla ABD, Sikago Konferansi’ndan bu yana sahip oldugu serbestlik goriisiinii
biiyiikk 6l¢lide hayata gegirebilmistir. Hatta bir adim daha oteye giden ABD, AB ile
akdettigi 30 Nisan 2007 tarihli A¢ik Semalar Antlagmasi araciligiyla, benimsedigi
serbestlik politikasin1  ¢ok tarafli nitelikte bir hava ulastirma antlagsmasiyla

somutlastirabilme firsatina sahip olmustur.

2007 tarihli Ac¢ik Semalar Antlagsmasi, ABD ile AB iiyesi devletler arasinda
isletilecek tarifeli hava hizmetleri kapsaminda, tabiiyetlerinde olan havayollarinin
uluslararas1 hava ulastirma faaliyetinde bulunabilmelerini saglamak amaciyla, 6zellikle
ticari mahiyetteki hava trafik haklarin1 diizenlemistir. Bununla birlikte Ag¢ik Semalar
Antlagsmasi ve Antlagsma’da degisiklik yapan 2010 tarihli Protokol, ABD ile AB iiyesi
devletler arasinda havayollar1 tarafindan sunulan transatlantik hava hizmetlerinin
tizerindeki ekonomik birtakim sinirlamalari1 da kaldirmis ve uluslararasi hava ulagtirma
sektorii igin liberallesmeyi hedeflemistir. Nitekim s6z konusu Antlagsmalar, kapasite, ugus
rotalari, frekans gibi konular1 liberallestirmekte hem de havayollarina tiiketicilerin
talebine gore iicret ve tarife belirleyebilme hakki tanimaktadir. Hatta Antlagmalar, kod

472 jle franchising unsurlar1 ile havayolu ittifaklarmi esas alan antlagmalara

paylagimi
katilabilme imkanimi dahi akit taraflarin tabiiyetindeki havayollarina sunmaktadir. Ote
yandan 2007 tarihli Agik Semalar Antlagsmasi, rekabet hukuku, tiiketicinin korunmast,

havacilik emniyeti ve giivenligi gibi alanlarda diizenleyici isbirliginin arttirilmasina katki

saglamistir.

472 Ingilizce “code-sharing” havacilik teriminin Tiirkge karsihigi olan “koy paylasimi”, havayollarinin

aciklanmig programlarinda bagka havayollarinin kodlarimni kullanabilmeleri anlamina gelmektedir.
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2007 tarihli A¢ik Semalar Antlagmasi, ilk yedi hava trafik hakkini ihtiva etmekle
beraber sekizinci ve dokuzuncu hava trafik haklarin1 kapsam disinda birakmakta ve
dolayisiyla kabotaji hiikiim altina almamaktadir. Bu kapsamda ABD’nin tabiiyetindeki
havayollar1, Avrupa i¢indeki devletler arasinda tarifeli hava hizmetleri sunabilmekteyken
AB tiyesi devletlerin havayollari, ABD’nin tilkesi dahilinde bulunan iki nokta arasinda
bu hizmetleri sunamamaktadir. Tam da bu noktada liberallesmeyi hedef alan Agik
Semalar Antlagmasi, AB agisindan elestiriye agik hale gelmektedir. Sonugta AB liyesi
devletler, havayollar1 vasitasiyla diinyanin en liberal havacilik pazari1 olarak addedilen
ECAA’da hava ulastirma faaliyetlerinde bulunabilirken ABD’ye yapilacak seferlerde
kabotaj engeline takilmalari, liberallesme amacina tam olarak ulasilamadigin
gostermektedir. Bununla birlikte 2007 tarihli Agik Semalar Antlagmasi, birlesmeler ve
devralmalar acisindan da smirlayict bir rejim Ongdérmekle, liberallesme hedefini

uygulama noktasinda bir kez daha tartismaya agmaktadir.

Giincel olarak 23 Haziran 2016 tarihinde Birlesik Krallik, AB’den ayrilma
durumunu referanduma tagimistir. Se¢menlerin ¢ogunlugu tarafindan olumlu yanit
gelince, referandumdan AB’den ayrilma (Brexit) karari ¢ikmis ve bu kararn ticari
nitelikteki birtakim alanlara olasi etkileri simdiden tartismalara konu olmustur. Brexit
stirecinin etki alanlarindan biri de uluslararasi sivil havacilik ve 6zellikle ¢aligmamizin
ana konularindan biri olan hava ulastirma alanidir. Hava ulastirma sektorii kapsaminda
Birlesik Krallik’in AB’den ayrilist hem kendisi hem de AB iiyesi devletler agisindan

birtakim sorunlar1 beraberinde getirebilecektir.

Mevcut durumda Birlesik Krallik AB iiyesi bir devlet oldugu i¢in diinyanin en
liberal sivil havacilik pazari olarak tanimlanan ECAA’ya dahildir. Ancak Birlik’ten
ayrilis AB miiktesebatinin Birlesik Krallik agisindan uygulanamayacagi anlamina

geldiginden, bu durum potansiyel olarak birtakim olumsuzluklara yol agabilecektir.
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Sonugta ECAA kapsamindan ¢ikma durumu goéze alinamaz ise Giineydogu Avrupa
devletleri ile Norveg ve Izlanda 6rneklerinden hareketle miizakereler sirasinda, AB’ye
tiye olmayan devletlerinde ECAA’ya dahil olabilecegi Birlesik Krallik tarafindan ileri
stirlilebilecektir. Ayrica Birlesik Krallik AB’den ayrildiginda tabiiyetindeki havayollar
(6rnegin British Airways), ECAA’nin rekabet¢i niteliginden mahrum kalabilecek ve AB
ile ABD ve Kanada arasinda imzalanan Agik Semalar Antlagsmalarinin disinda dahi
kalmaya zorlanabilecektir. Sonugta her iki ihtimalde de Birlesik Krallik havayollarinin

bilet fiyatlar1 artacagi gibi yolcu sayilarida azalabilecektir.

Ote yandan ECAA, EASA’nin denetimi altindadir ve Ajans’in belirledigi
standartlar ¢ergevesinde diizenlenmektedir. Bir iist paragrafta belirtmis oldugumuz iizere
Birlik’ten ayrilma durumu, AB miiktesebatinin Birlesik Krallik agisindan
uygulanamayacagi anlamina geldiginden devletin EASA iiyeliginden ¢ikarilma tehlikesi
mevcut olabilecektir. Ancak Birlesik Krallik, Avrupa sivil havacilik pazarinda ¢ok 6nemli
bir paya sahip oldugundan EASA’da tiyeligini siirdiirmesi her iki taraf agisindan olumlu
olacaktir. Bu sebeple Birlesik Krallilk Ajans’tan ayrilmayacagina iliskin sinyaller
vermektedir. Ayrica Avrupa Parlamentosu’nda yapilan goriismeler sirasinda, AB’ye liye
olmayan devletlerin de EASA’ya iiye olabileceginin alti ¢izilerek, Birlesik Krallik’in

Ajansa tiyelik durumunun netlestirilmesi istenmistir.

Son olarak AB, kendisine iiye olmayan devletlerle imzaladigi hava ulastirma
antlagsmalar1 ve 6zellikle ABD ile imzaladigr Ac¢ik Semalar Antlagsmas1 vasitasiyla, liye
devletlerin tabiiyetindeki havayollarinin Avrupa digindaki pazarlara girisini ve girilen
pazarlarda tarifeli hava hizmetlerinin ekonomik sinirlamalara tabi olmaksizin
sunulabilmesini kolaylastirmaktadir. Birlesik Krallik’ta s6z konusu hava ulagtirma
antlagsmalarinin sagladigi kolayliklar1 nazara alarak, miizakerelerde bu kolayliklar1 goz

oniinde tutacak ve ona gore tekliflerde bulunacaktir.
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Giler, Taha, Hava Sahasi ve Hava Ulastirmanin Hukuki Rejimi, Yiksek Lisans Tezi,
Danisman: Dog. Dr. Cavid Abdullahzade, 150 s.

OZET

Birinci ve Ikinci Diinya Savaglart siwrasinda hava araglarinda yasanan
teknolojik gelismeler sonraki siirecte hukuk kurallarina da yansimistir. Nitekim
Birinci Diinya Savasi’nin akabinde akdedilen ¢ok tarafl nitelige sahip Paris, Madrid
ve Havana Sozlesmelerinde sivil havaciliga iliskin temel hukuk kurallarina yer verilmig
ve hava sahasinda tam ve miinhasir egemenliK ilkesi yazili bir kural haline gelmistir.
Sikago Konferansi’nin sonunda imzaya acilan Sikago Sozlesmesiyle hava sahasinda
tam ve miinhaswr egemenlik ilkesi yazili bir kural olarak tekrar benimsemigtir. Transit
gecis ve teknik inig olmak iizere ik iki trafik hakkini diizenleyen Hava Transit
Antlasmast’na ¢ok sayida devlet taraf olmustur. Hava Ulastirma Antlasmas: ticari
trafik haklarin diizenlediginden ve ¢ok tarafli bir yapiya sahip oldugundan kendisine
taraf toplayamamugtir. Sonug olarak gecerliligini hala muhafaza etmeye devam eden
Sikago Rejimi giiniimiiz sartlarinda yetersiz kalmig ve yerini dolayli yoldan da olsa iKi
tarafli antlasmalar rejimine biraknustir. Bu rejim dahilinde 20. yiizyihin ikinci
yarisindan bu yana devletler, simirlayict hiikiimler iceren iki tarafli hava ulagstirma
antlasmalart araciligiyla birbirlerine ticari trafik haklarini tammustir. Ancak ABD, i¢
hukukta yasadigr deregiilasyon siirecinin sonrasinda AB ile akdettigi “A¢ik Semalar”
Antlasmasi vasitasiyla simirlayicr iki tarafli antlagmalar rejimi algisint bir olgiide
kirmig ve “A¢ik Semalar” gibi benimsedigi liberal bir politikayla uluslararast hava
ulagtirmayi rekabete agik ve serbest bir alan haline getirmistir. Tiim bu noktalardan

hareketle calismamizin amact hava sahast ile uluslararasi hava ulastirmanin tabi
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oldugu rejimin gecmisten giiniimiize kadarki gelisimi ve rejimin giincel gelismelere

yansimalarini ortaya koymaktir.

Anahtar Kelimeler: Hava sahasi, egemenlik, hava araci, tarifeli hava hizmetleri, hava

trafik haklary, iki tarafli antlasmalar
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ABSTRACT

The technological developments in aircraft during the First and Second World
Wars were reflected in the rules of law in the next period. As a matter of fact, in the
Paris, Madrid and Havana conventions of the multilateral nature that followed the
First World War, the basic rules of civil aviation were introduced and the principle of
complete and exclusive sovereignty became a written rule. With the Chicago
Convention signed at the end of the Chicago Conference, the complete and exclusive
sovereignty principle in the air space was again adopted as a written rule. Numerous
states have became parties to the Air Transit Agreement, which regulates the first two
traffic rights, transit and technical landing. On the other hand, since the Air Transport
Agreement regulates commercial traffic rights and has a multilateral structure, it has
not taken sides. As a result, the Chicago Regime, which still maintains its validity, is
inadequate in today’s conditions and leaves its place to the regime of bilateral
agreements, indirectly. Within this regime, since the second half of the 20th century,
the states have introduced commercial traffic rights to each other through bilateral air
transport agreements containing restrictive provisions. However, the US has broken
the sense of regime of restrictive bilateral agreements through “Open Skies”
Agreement, which it has concluded with the EU after the deregulation process in
domestic law, and has transformed international air transport into an open and free

sector with a liberal policy adopted as “Open Skies”.

Keywords: Airspace, sovereignty, aircraft, scheduled air services, air traffic rights,

bilateral agreement
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