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Ozet

Chicago Sozlesmeleri, Uluslararasi Sivil Havaciligin esaslarini evrensel diizeyde diizenleyen ve Uluslararasi Hava Hukukunun
cari kurallarini belirleyen temel bir metindir. Chicago Sozlesmeleri, hava hukukunu uluslararasi rejim haline dontstlirmustir
ve 4 ayri sozlesmeden olusmaktadir. Bu sézlesmelerinden Chicago Sozlesmesi olarak da anilan “Uluslararasi Sivil Havacilik
Sézlesmesi”, bu sozlesme grubu igerisinde “ana s6zlesme” olarak kabul edilmektedir. Uluslararasi havacilik kurallari, bu
sozlesme ile belirlenmektedir. Havacilik sektori son yillarda hizla gelisme gostermeye devam etmektedir ve uluslararasi
ticaret igerisinde Onemli bir paya sahiptir. Calismanin ikinci kisminda, tarihsel sireg igerisinde uluslararasi ticarette
korumacilik ve serbestlesmeden bahsedilmis, Gimrik Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlasmasi(GATT) nin 6nemine ve temel
ilkelerine ve Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) ne deginilmistir. Calismanin {iclincii kisminda, uluslararasi havacilik kurallari
kapsaminda Chicago Sozlesmeleri'nin temel tasini olusturan Paris S6zlesmesi‘ne, Chicago Sozlesmeleri'ne ve yurirluge
kondugu tarihten itibaren sézlesmelerde meydana gelen degisikliklere yer verilmistir. Bu galisma esasinda kesfedici bir
¢alisma oldugundan, ¢alisma kapsaminda Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi‘nin temel duzenlemeleri incelenmistir.
Sozlesmenin ilgili maddeleri devletin hava sahasinda egemenligi, devletin hava sahasinda yukimlilikleri, hava sahasinin
hukuki statiisu, sivil ve devlet ugaklari, sivil havacihigin suiistimali ve tahditler (sinirlamalar) olmak Uzere alti grup altinda
degerlendirilmistir. Calisma bulgularin bir 6zeti ve sozlesmenin temel diizenlemelerinin uluslararasi ticaret yoninden
degerlendirmesi ile sona ermektedir.

Anahtar Kelimeler: Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi, Chicago Sozlesmesi, GATT, Uluslararasi Ticaret.
Basic Regulations of the International Civil Aviation Agreement: An Evaluation in Terms of International Trade
Abstract

The Chicago Conventions are a basic text that universally regulates the principles of International Civil Aviation and sets the
current rules of International Air Law. The Chicago Conventions have transformed air law into an international regime and
consist of 4 separate contracts. The "International Civil Aviation Convention", also known as the Chicago Convention, is
accepted as the "main contract" within this contract group. International aviation rules are determined by this contract. The
aviation industry continues to develop rapidly in recent years and has a significant share in international trade. In the
second part of the study, protectionism and liberalization in international trade are mentioned in the historical process, the
significance and basic principles of the General Agreement on Tariffs and Trade (GATT) and the World Trade Organization
(WTO) are mentioned. In the third part of the study, the Paris Convention, which is the cornerstone of the Chicago
Conventions within the scope of international aviation rules, the Chicago Conventions, and the changes that have occurred
in the conventions since its implementation. As this study is essentially an exploratory study, the basic regulations of the
International Civil Aviation Convention were examined within the scope of the study. The relevant articles of the
convention have been evaluated under six groups: airspace sovereignty of the state, airspace obligations of the state, the
legal status of the airspace, civil and state aircraft, the abuse of civil aviation and restrictions (limitations). The study
concludes with a summary of the findings and an assessment of the main regulations of the contract in terms of
international trade.

Keywords: International Civil Aviation Convention, Chicago Convention, GATT, International Trade.
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GIRIS

Havacilik sektori son yillarda hizla gelisme gostermeye devam etmektedir. Bu gelismenin nedenleri
arasinda uluslararasi ticaretin gelismesi, kitalar arasi seyahatlerin artmasi ve bireysel gelirlerin
ylkselmesi sayilabilir. Havacilik sektoriindeki gelismeye paralel olarak, havayolu tasimaciligi lojistik
faaliyetler ve tasima tirleri arasinda payi arttirmistir. Havayolu tasimaciliginin en hizli tasima tird
olmasi, talep artigini hizlandiran bir etkendir.

Havacilik sektorinin gelismesi ile ugak Giretim miktari, yeni teknolojiler ile birlikte artis gdstermistir.
Hava araclarinin sayisinin artmasi ise, hava trafiginde artisa neden olmustur. Bu durum, ucgus
operasyonlarinin emniyetli, verimli ve hizli bir sekilde yurutilmesi igin hava sahasinin kontrol edilmesi
gerekliliginin 6nemini daha da arttirmistir. Hava trafik operasyonlari, diinya genelinde kabul gérmus
birtakim kurallar ile yuritilmektedir.

Tirk havacilik sektori faaliyetlerini ulusal ve uluslararasi mevzuata uygun olarak siirdiirmek amaci ile
yillar igerisinde gerekli tim anlasma, protokol, konferans ve diizenlemelere ayak uydurmustur. Bu
baglamda Tirk Havacilik sektori Uluslararasi Sivil Havaciligin temelini olusturan Chicago S6zlesmesi
olarak da anilan Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi'ni 1944 yilinda imzalamis ve Sozlesme 1945
yihinda yirirlGge girmistir.

Havacilik sektori, ekonomik blyliime ve istihdam ile ayni zamanda uluslararasi ticaret ve turizme
katki saglamaktadir. Diinyada ve Tirkiye de havacilik yillar icerisinde gelisimini devam ettirmistir.
GUnUmuzde havacilik hiz ve kolayligl, ugus noktalarinin artmasi ve kiresellesen diinyada artan
haberlesme hizina paralel olarak vazgecilmez bir ulasim ve tasima araci haline gelmistir. Tarihsel
olarak baktigimizda, hava tasimaciligi her 15 yilda bir ikiye katlanmis ve diger bircok sektérden daha
hizli blyUmastiir. Her giin yaklasik 100.000 ugus, 10 milyondan fazla yolcu ve yaklasik 18 milyar USD
degerinde mal tasinmaktadir. Bu nedenlerle, havacilik sektorl uluslararasi ticaret acgisindan biyuk
Onem tasimaktadir.

GATT Anlasmasi ile kiiresellesme sonucu uluslararasi ticaretin arttirilmasi amaciyla uluslararasi ticaret
serbestlestirilmistir. Ancak, hala yirrlikte olan, bugilin hala 192 llkenin Gye oldugu Uluslararasi Sivil
Havacilik Sézlesmesi ile uluslararasi ticaretin serbestlesmesi agisindan gelismektedir. Bu ¢alismada,
Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi'nin maddeleri uluslararasi ticaretin serbestlesmesi agisindan
incelenmis ve birtakim dneriler getirilmistir.

1. ULUSLARARASI TICARETTE KORUMACILIK VE SERBESTLESME

1.1.Tarihsel Agidan Bir inceleme
Tarihsel siire¢ agisindan incelendiginde, korumaciliktan serbest ticarete, serbest ticaretten ise
korumaciliga gegcis belirli bir dizen icerisinde olmamistir. Bu genellikle Ulkelerin kendi ekonomik
kosullarina ve bunlarla ilgili uygulanan politikalara gére degismektedir.

19. ylzyilda serbest ticaretin savunuculari “yapisal serbest ticaretciler” olarak degerlendirilmis, bu
grup icinde hemen goriilmeyen ingiltere ise 1820-1880 yillari arasinda serbest ticaret politikasi
uygulamaya baslamistir. ingiltere bu politikasini tiim Avrupa (ilkelerinin korumaciliga gectigi
1870’lerden sonra da strdirmustir. Avusturya, Macaristan ve Fransa ise, 19. ylzyil ve 20. ylzyilin
baslarinda korumaciliktan yana bir politika izlemislerdir (Kalaycioglu, 1991: 5).

Ulkeler 18. ve 19. yiizyillarda uyguladiklari ve siireklilik arz eden korumaci politikalarin olasi zararlarini
hafifletmek tzere, ikili ve ¢ok tarafli anlasmalar yoluna gitmislerdir. Fransiz ihtilali'nden sonra, Fransa
ve Ingiltere’nin bir anlasma imzalayarak aralarindaki ticareti serbestlestirmesi bunun ilk
orneklerindendir. Ancak, kokli degisikliklere gitmek zaman almistir. Adam Smith bu konuda birgok
girisimde bulunmus ancak siirekli savaslar nedeniyle girisimleri gecici bir siire etkisiz olmustur. istisna
durumlar bir kenara birakilirsa, 1815'ten itibaren hem Kita Avrupa’sinda hem de ABD de korumacilik
hizlanmistir (Fischer, 1987: 22). Bu donemde Kita Avrupasi'nda tek istisna Prusya haricinde, Ulke
yoneticileri Glkelerinin tarife sistemini diger llkelere gére liberal hale getirmistir (Bairoch, 1995: 19).
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ingiltere’nin serbest ticarete ydnelmesi, 1820'de sanayide uygulanan tarifelerin indirilmesi veya
tamamen kaldirilmasi ile baslamistir. ingiltere, 1849'da baslayan Napolyon Savaslari'nin etkisi ile
Fransa'ya karsi korumacilik uygulamistir. Fransa ve ingiltere’nin giimriik sistemi 1860'tan itibaren
istikrar kazanmaya baslamistir. 1860°da Cobden-Chevalier Anlagsmasi kabul edilmis ve daha ¢ok Iiks
mallarin ticaretine yogunlasilmistir. Bu tarihten sonra italya, isveg, isvicre, Norveg, ispanya, Hollanda,
Avusturya ve Portekiz ile yapilan anlagsmalar serbest ticaret acisindan dnemli bir hareket baslatmistir
(Fischer, 1987: 24).

1880’lerden itibaren yeniden korumacilik taleplerinde bulunmaya baslamislardir. Bundan 20 yil 6nce
anlasan Ulkelerin tekrar korumaciliga yonelmesi, bu olayi bir glimrik savasina dontstirmustiir. 1860-
1913 yillari arasinda Ulkelerin glimrik resimleri %20 oraninda artmistir. Birinci Diinya Savasinin patlak
vermesiyle dis ticaretten alinan vergiler daha da ylikselmis, savastan sonra ise giimriik resimlerinin
disurilmesi yoniinde ¢alismalar yapiimistir.

ingiltere’de 1922'de “Bilimsel Tarife” uygulamasi empoze edilmistir. Bu yasa, bir telafi edici vergi
uygulamasidir. 1927 de yapilan Cenevre Konferansi bir doniim noktasi niteligindedir. Bu konferansta
Ulkelerin birbirlerine karsi uyguladiklari ticari engeller, bilimsel bir temel Gizerinde gbzden gecirilmistir
fakat konferansin hemen akabinde ortaya c¢ikan tarimsal kriz ve Blylk Buhran (1929) bu
konferanstan beklenen sonucun alinmasini engellemistir. 1929 Biyiik Buhran'dan en ¢ok etkilenen
ABD Cenevre Konferansi'nin uzlasmaci havasina ragmen korumaciligi en fazla uygulayan ulke
olmustur. Diger Ulkelerde de buna paralel bir yol izleyince, uluslararasi ticaret daha cok ikili
anlasmalarla ve takas islemleri ile yirttilar hale gelmistir. 1934°te korumacilik bir nebze de olsa
gerilemistir. ABD, Kongre'den gecen Karsilikh Ticaret Yasasi ile vergilerini az da olsa distrmustar.
1937 yiliitibari ile bu konuda 16 anlasma imzalanarak yirirlige girmistir (Kalaycioglu, 1991: 7).

ikinci Diinya Savasi'ndan sonraki dénemde, uluslararasi ticaretin serbestlesmesi 6n plana ¢ikmstir.
Uluslararasi ticaretin serbestlesmesi yoniinde iki temel yaklasim bulunmaktadir. Bunlardan biri ve en
onemlisi GUmrlk Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlasmasi (GATT) dir. Bu anlasma serbest ticaretin
onlindeki engelleri kaldirmayi hedeflemistir. Uluslararasi ticaretin serbestlestiriimesine yonelik ikinci
temel yaklasim, bolgesel birlikler kurmadir. Bolgesel birlikler kurarak, bu birlikler icerisinde serbest
dis ticareti amaglayan bolgesel yaklasimdir (Seyidoglu, 1999: 190). Bunun en dnemli érnegi Avrupa
Birligi (AB) dir.

GATT 1947 de imzalanip 1948 de yirurliige girmistir. GATT genis bir katilimla round adi verilen turlar
diizenlemistir. GATT In olusturulmasindan bugiine kadar round olarak adlandirilan sekiz adet ¢ok
tarafl ticaret mizakereleri yapilmistir (Turhan, 1997: 2). Bu roundlardan yedincisi Tokyo Round dur.
ABD bu rounda kadar tarifesini ortalama %33 dislrmeyi basarmistir. 1980'lerin baslarinda tarife
dizeyi ABD'de %4,9'a, Avrupa Toplulugu'nda %6'ya ve Japonya'da %5,4'e dismistir. Bu durum
dlinya ticaretinde artisla sonuglanmistir. Diinya ticaretinde 1953-1963 doneminde %6,1, 1963-1973
déneminde ise %8,9 ve 1973-1983 doneminde ise %2,8 artis meydana gelmistir (Bhagwati, 1995: 3).

1970’li yillarda uluslararasi para sistemi yikilmis olmasina ragmen, 1970-1980 yillari arasinda nispi bir
denge saglanmistir. 1970-1980 doneminde sanayilesmis Ulkeler sadece emek yogun sermaye
dallarinda degil, dio polistik sanayi dallarinda da ithal rekabetini yogun olarak hissetmislerdir.
Japonya ve yeni sanayilesen Ulkelerde uretilen makine ve elektronik sanayi Grlnleri, kurulu dizeni
tehdit etmeye baslamistir (Baldwin, 1992: 673). Bu rekabet, gelismis llkeleri gelismekte olan tlkelere
karsi korumaci politika izlemeye sevk etmistir. Dolayisiyla, 1970-1980 vyillari arasindaki ddénem,
korumaci donem olmustur. 1980 ve 1982 yillari arasinda bir durgunluk dénemi yasanmis ve bu durum
yeni korumacilik egilimlerinde bir artisa neden olmustur.

ingiltere hari¢ tim gelismis Ulkelerde, ikinci Diinya Savasi'na kadar korumacilik hakim olmustur
(Bairoch, 1995: 40). ikinci Diinya Savasi'ndan sonra ise, tarife oranlar diismeye baslamistir. Bu
diististe, evrensel olarak ikinci Diinya Savasi'ndan sonra baslayan GATT miizakerelerinin ve bolgesel
olarak da 1957 yilindan itibaren baslayan Avrupa Toplulugu'nun 6nemli bir payi vardir.
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1986 yilinda GATT In son turu olan Uruguay Round'u gerceklesmistir. Bu roundda, ilk defa gelismis
Ulkelerin ihracatlari igin, gelismekte olan (lke piyasalarindan daha fazla pay talep etmeye
baslamislardir ve bu (lkelerin kendilerinden yaptiklari ithalati serbestlestirmelerini talep etmislerdir
(Saxena, 1988: 268).

1.2.GATT ve Temel ilkeleri
ikinci Diinya Savasindan sonra ekonomileri ¢éken gelismis llkelerin, dzellikle Avrupa iilkelerinin,
savas sonrasl yeniden isbirligine gitmislerdir. Savas sonrasi yavas yavas sanayileri gelisen Batili
Ulkeler, dis ticaretteki durgunlugu asabilmek ve uluslararasi ticareti serbestlestirmek amaciyla
birtakim galismalara baslamiglardir. Bu dogrultuda 1948 yilinda gegici olarak uygulamaya gegilen
GATT, zaman icinde siireklilik kazanmis ve 1994 Uruguay gortismelerinde WTO’nun kurulusuna kadar
yararlukte kalmistir (Cestepe, 2005: 203-204).

ikinci Diinya Savasi sonrasi dénemde toparlanma siirecine giren Bati Ulkeleri kalkinmalarini
hizlandirmak, dis ticaretteki durgunlugu gidermek ve uluslararasi ticareti serbestlestirmek amaciyla
bu konudaki ¢alismalarini hizlandirmiglardir. 1947-1948 yillarinda Havana’da 56 Birlesmis Milletler
(BM) Gye Ulke temsilcisi uluslararasi ticaretin serbestlesmesi icin bir araya gelmistir ve Uluslararasi
Ticaret Orgiiti’niin (International Trade Organization, ITO) kurulus yasasini hazirlamislardir. Kurulus
miizakereleri sirasinda kabul edilen tarife indirimlerinin Gye Ulke parlamentolarinda onaylanana
kadar gecici olarak liye uUlkeler arasinda GATT imzalanmistir. Fakat ITO’nun lye Ulkeler tarafindan
daha sonra onaylanmamasi sonucunda gegici olarak imzalanan GATT anlasmasi sirekli bir hale
gelmistir (Erturk, 1997: 187-196).

GATT, “en cok kayrilan ulke kurali”, “ulusal muamele kural”, “glimrik vergilerinin indirilerek
konsolide edilmesi kurali” ve “korumanin sadece giimrik vergileri ile gerceklestirilmesi” olarak
siralanabilecek dort temel prensip Gzerinde kurulmustur. En ¢cok kayrilan Glke kuralinda temel ilke,
Uye Ulkelerin ticari partnerleri arasinda ayrim yapmamasini zorunlu kilmaktadir. Bir baska ifade ile, bir
Uye Ulke, herhangi bir Glkeye tanidigi elverisli bir rejimi kosulsuz olarak tim tye Ulkelere uygulamak
zorundadir. Ulusal muamele kurali, i¢ pazara iliskin diizenleme ve uygulamalar yoniinden ithal ve yeni
mallar arasinda ayrim yapilmamasini 6ngérmektedir.

GUmruk vergilerinin indirilerek konsolide edilmesi kuralina gore, GATT ¢ergevesinde 6ncelikle glimrik
tarifelerinin indirilmesi lizerinde odaklaniimistir. Her iye llkenin taviz listesinde yer alan oranlar,
bagh oranlar olarak adlandiriimis; Uye Ulkelerin, s6z konusu oranlarin lizerine ¢gikamamasi esasi kabul
edilmistir. Tarifeler yoluyla koruma kuralina gore ise, ticarette seffafligin saglanmasinin en etkin
yolunun korumalarin tarifeler yoluyla yapilmasi esasinin kabul edilmesidir. GATT, tarife disi engellerin
bazi istisnalar disinda tiimiyle yasaklanmasini, tarifelerin de giderek azaltilmasini 6ngérmektedir
(Soysal, 2007: 263-264; Kreinin, 1998: 192-195).

1948-1995 vyillari arasindaki yaklasik 50 yillik bir siire zarfinda GATT, uluslararasi ticareti diizenleyen
ve Ulzerinde anlasilan tek uluslararasi soézlesme olmustur. GATT vydrirlikte kaldigi donemde
uluslararasi ticaret iliskilerinde rekabeti bozan ve ticareti kisitlayan engellerin gorusilerek kaldirildig
tek uluslararasi kurum konumunda bulunmaktaydi ve Diinya Ticaret Orgiiti’ne yerini birakana kadar
diinya ticaretinin serbestlesmesi yolunda 6nemli adimlarin atilmasini saglayan gelismelere imza
atmistir.

1.3.Diinya Ticaret Orgiitii (DTO)
Gegici stati ile yaklasik 50 yil hikiim stiren GATT, dis ticaretin serbestlesmesi ve tarife oranlarinin
dislrilmesinde uluslararasi ticarette dnemli bir rol oynamistir. 1994 tarihinde ise GATT toplantilar
cercevesinde Uruguay Turunda alinan kararlar sonrasi 01.01.1995’te hukuki zemine oturmus,
yaptirim giict artmis ve sanayi Urlinlerine ek olarak tarim, tekstil ve hizmet Uriinleri ticareti ile fikri
milkiyet haklarini biinyesine alan DTO kurulmus ve GATT’In yerine ge¢mistir. Uruguay Turu sonrasi
kurulan DTO (¢ temel anlasmaya dayanmaktadir. Bu anlasmalar ise; Gumrik Tarifeleri Genel
Anlasmasi (1994), Hizmetler Ticareti Genel Anlasmasi (The General Agreement on Trade in Services,

259


http://www.uysad.com/

http: //www.uysad.com 7 (14) 2020

GATS) ve Ticaretle Baglantili Fikri Milkiyet Haklari Anlasmasi (The Agreement on Trade Related
Aspects of Intellectual Property Rights, TRIPS) dir (Karluk, 2003: 147-210).

Diinya Ticaret Orgiiti (WHO), diinya ticaretinin %98,2’sini olusturan 164 ilkenin iye oldugu,
devletlerarasindaki ticarete iliskin temel kurallari belirleyen kiresel nitelikli tek organizasyondur.
Buglin yaklasik 15,4 trilyon dolarin lzerinde bir ticaret hacmini dizenleyen WHO (wto.org) ticaret
mizakereleri, uyusmazliklarin ¢6ziimi, uygulama ve izleme araglari, ticaret kapasitesinin artirilmasi
ve diger orglit ve birimlerle Ust dizeyde is birligiyle (wto.org) diinya ticaretinin en 6nemli
aktérlerinden biri durumundadir (Ozliik, 2018: 374).

DTO’niin temel amaclari ekonomik kalkinma ve gelisme icin ticaret akisinin olabildigince
Ozgurlesmesi, sirketlerin, bireylerin, hikiimetlerin, diinya ticaretine iliskin kurallarin ve politikalarin
aniden degistirilemeyeceginin tiim diinyaca bilinmesi sebebiyle gliven icinde olmalaridir. Baska bir
deyisle kurallar ve yonetmelikler seffaf ve dngoriilebilir olmak zorundadir (WTO Publications, 2011:
13). Bunlara ek olarak; hayat standartlarini ylikseltmek, tam istihdami gergeklestirmek, mal ve hizmet
Uretim ve ticaretini gelistirmek, diinya kaynaklarinin siirdirebilir kalkinma hedefine uygun sekilde
kullanimini saglamak, az gelismis ve gelismekte olan Ulkelerin ekonomik kalkinma ihtiyaclar ile
orantili olarak diinya ticaretinden pay almalarini saglamak ve GATT Uruguay Turu sonuglarini iceren
cok tarafli ticaret sistemini gelistirmek DTO’niin amaglari arasinda sayilabilir (WTO, 1998: 2). DTO,
temel olarak ticaretle iliskili politikalarda uluslararasi is birligini saglama amacinda olan bir forumdur.
Bu cercevede DTO, piyasa ve pazarin kullanimina iliskin sorumluluk ve taahhitlerin karsilikli fayda
esasina dayanarak verildigi periyodik olarak yapilan mizakereler zinciri olarak goriilebilir.

1 Ocak 1995ten itibaren GATT In yerine gecen DTO, GATT dan daha kapsamlidir (Turhan, 1997: 2).
GATT'In vyerine gecen WTO, glnimizde uluslararasi ticaretin GATT kurallari cergevesinde
ylratilmesi icin denetim ve gozetim gorevini yerine getirmektedir.

2. ULUSLARARASI HAVACILIK KURALLARI

Havacilik kurallari, ilk balon ugusunun gerceklesmesi ile beraber olusmaya baslamis olmasina ragmen,
bu kurallar birer uluslararasi teamiil haline gelmeden 6nce c¢ok tarafli sozlesmeler yoluyla
uluslararasi, genel ve o6zel nitelikteki kurallar halini almistir. Havaciliga yon veren c¢ok tarafli
sozlesmeler olarak, Varsova, Roma, Paris ve Havana Sozlesmeleri siralanabilir. Hava hukukunu
uluslararasi rejim haline donlstiren sozlesme 07.12.1944’te imzalanan Chicago Soézlesmesi'dir. Bu
s6zlesme Tirkiye’de 12.06.1945 tarihinde yirirlige girmistir (Kiling, 2011: 41-42) ve sbdzlesmeye
halen 192 devlet taraftir. Cok tarafli s6zlesmelerin ise, hava hukukunun énemli bir kaynagi oldugu
ifade edilmektedir (Diederiks, 2006: 4).

Genel anlamda bakildiginda, uluslararasi  sivil havacilik hukuku “emniyet” (zerine
temellendirilmektedir (Huang, 2009: 17). Her devlet kendi Ulkesi (zerinde tam ve minhasir
egemenligi haizdir. Buna ek olarak, devletlerin kendi ulkeleri icin uluslararasi havacilik hukuku
bakimindan (lkesi izerinde bulunan hava sahasinda emniyeti saglama ve (lkesi lizerinde bulunan
hava sahasinda emniyeti saglama amaciyla denetim ve dilizenleme yapma yukiumlulikleri
bulunmaktadir (Sirmen ve Asar, 2017: 288).

Devletlerin kendi lkeleri icin sahip oldugu yikiamldliklerin en énemlilerinden biri, hava araglar
Uzerindeki denetimlerdir. Bu denetimler, devletlerin tescil yoluyla tabiiyetlerine aldiklari hava
araglarinin seyriseferleri emniyetli bir sekilde gergeklestirmesini de icine alan bir takim tedbirler
icermektedir (Jennings,1945: 192) Chicago Sozlesmelerine gegmeden 6nce Paris S6zlesmesi'nden
bahsetmek yerinde olacaktir.

2.1.Paris S6zlesmesi
1919 Paris Sozlesmesi imzalanmadan 6nce, hava sahasi lGizerinde “egemenlik” ilkesi yirminci ylzyilin
baslarinda akademik tartismalarin merkezinde yer almaktaydi. Kaginilmaz eksikliklerine ragmen, 1919
Paris Konvansiyonu uluslararasi havacilik hukukunun baslangicina isaret etmistir ve daha sonra saygin
1944 Chicago Konvansiyonu tarafindan yeniden Uretilen ve iyilestirilen ¢dziimler benimsenmistir.
Dolayisiyla, 6ncelikle 1919 Paris Sozlesmesi'ne géz atmak uluslararasi rejimin havaciliga iliskin baz
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gercek oOzelliklerini daha iyi anlamaya yardimci olabilmektedir. Neredeyse yirmi yil siren akademik
tartismalardan sonra, masum gegis hakkiyla yumusatilan hava egemenligi teorisinin kabul edilmesi ve
Uluslararasi Hava Seyrisefer Komisyonu'nun (ICAN) kurulmasi, hava tasimacihgl alaninda etkili ve
glvenilir uluslararasi isbirligi yolunda 6énemli bir kilometre tasi olmustur. Bu nedenle, 1919 Paris
Sozlesmesi birgok agidan, devletlerin, ayni zamanda, uluslararasi tasimaciligin isleyisini
kolaylastirmayi kabul etmis, ugus hakki veya kurumsal ishirligi yoluyla egemenliklerine sikica bagli
olduklarini géstermistir. Bu nedenle havacilik kurallari agisindan énemlidir (Larsen vd., 2012: 36).

Daha sonra, havaciligin uzun vadeli barisin saglanmasina insan ve mal alisverisini tesvik ederek ve bu
sayede uluslararasindaki engelleri asarak katkida bulunulabilecegi anlasiimistir. Dolayisiyla, hava
tasimaciliginin daha da gelistirilmesi icin politik, maddi ve teknik sartlarin gelistirilmesi gerektigi igin,
bu sektoéri yonetecek yasal ilkeler Uzerinde anlasmaya varilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmistir. O
dénemde bircok yazar, havacihigin diinya barisina ve refahina getirebilecegi buylk faydalari
Ongormiustir. Bunun sonucunda 1919 Paris Sozlesmesi'nin ilk maddesi ile reddedilen 'hava 6zgurlugl'
tezini savunmuglardir. Baris zamanlarinda havaciligi diizenleyen Paris S6zlesmesi, havacilik ile ilgili ilk
cok tarafli aracti ve 1944 Chicago Konvansiyonu'nu bu sézlesmenin yerini aldigi icin artik yarirlikte
olmasa da, hava hukukgulari icin sadece duygusal veya tarihsel perspektiflerden ibaret degildir. Paris
Sozlesmesi, hava tasimaciligi icin gecerli olan uluslararasi hukuk rejiminin temel tasini olusturmustur
ve bugiln hala yururliikte olan Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi olarak da adlandirilan Chicago
Sozlesmesi’nin yolunu agmistir (Leon ve Buissing, 2019: 3-5).

Paris Sozlesmesi, uluslararasi hukukun hava seyriiseferi ile ilgili tarihsel olarak ilk ¢cok tarafli aracidir.
1919'a kadar havacilikla ilgili herhangi bir yasa olmayan, sozlesmeli devletlerin i¢ hukukunun
ilkelerinin formile edilmesine de yardimci olmustur. Su an yururlikte olmasa da, hava hukukunun
bazi temel kavramlarinin formilasyonuna yaptigl onci katki ile varligini ve 6nemini sirdirmektedir
(Milde, 2016: 10).

Chicago Sozlesmesi, “Madde 80” geregince, Paris Sozlesmesi ile Havana Sozlesmesi’'nin yerine
gecmistir. ilgili maddeye gbre, “Her bir akit devlet, 13.10.1919’da Paris’te imzalanan Hava
Seyriiseferinin Diizenlenmesine dair S6zlesmeye veya 20.02.1928°de Havana’da imzalanan Ticari
Havacilik Sézlesmesi’ne taraf bulundugu takdirde, isbu Sézlesmenin yiiriirliige girmesinin hemen
akabinde, bunlarin feshini ihbar etmeyi taahhiit eder. Akit devletlerarasinda isbu Sézlesme, yukarida
zikredilen Paris ve Havana Sézlesmelerinin yerine kaim olur.”

Chicago Sozlesmesi ile kurulan ICAO da, Chicago Sozlesmesi’'nin yirirlige girdigi tarihte varlik
kazanip, Paris Sozlesmesi ile kurulan ve nispeten daha sinirli alanda faaliyette bulunan ICAN’in yerine
gecmistir (Milde, 2016: 18).

2.2.Chicago Sozlesmeleri
1944 yili diinya havaciligi agisindan onemli bir donim noktasini ifade etmektedir. Amerika Birlesik
Devletleri'nin Sikago kentinde 7 Aralik 1944 tarihinde 53 devletin temsilcileri toplanmis ve imzaladigi
Chicago Sozlesmesi olarak adlandirilan Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi'nin de icinde 4 ayri
Sozlesmeyi iceren “Chicago Sozlesmeleri” imzalanmistir. Bu s6zlesmeler, Uluslararasi Sivil Havaciligin
esaslarini evrensel diizeyde diizenleyen ve Uluslararasi Hava Hukukunun cari kurallarini belirleyen
temel bir metindir.

1944 tarihli Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi (Resmi Gazete, s. 6029) (kisaca Chicago S6zlesmesi)
acisindan devletin hava araci ve onu isleteninin emniyetli bicimde ve hem kendisinin hem de yabanci
devletlerin ulusal dizenlemelerine uygun sekilde hareket etmeleri konusundaki kontrol ve
sorumlulugunu saglayan, s6z konusu devletin siciline tescildir. Hava sahalarinda, yabanci tescilli hava
araglarinin uluslararasi seyrisefer gerceklestirdigi devletlerin, hava araglarinin tescili ve tabiiyeti
konusunda 6nemli menfaatleri bulunmaktadir (Keser ve Meral, 2016: 37).

Chicago Sozlesmeleri, kendisine hakim olan uluslararasi hukuk prensiplerini icermektedir. Bu hukuk
prensipleri her bir devletin kendi hava sahasinda egemenligi, acik denizlerde ucus serbestisi, tasiyici
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hava araclarinin uyruklugu ve devlet hava sahasindaki uguslara getirilen 6zel limitlerden olusmaktadir
(Cooper, 1965: 334).

Chicago Sozlesmeleri'nin dort ayri sdzlesmeyi blinyesinde barindirmaktadir. Bu sozlesmeler Gegici
Uluslararasi Sivil Havacilik Anlasmasi (Interim Agreement on International Civil Aviation), Uluslararasi
Sivil Havacilik Sézlesmesi (Chicago Sozlesmesi), Uluslararasi Hava Servisleri Transit Anlasmasi ve
Uluslararasi Hava Ulasimi Anlagsmasi dir (Resmi Gazete s.16128).

Chicago Konvansiyonu'nda nihai genel oturumda yukaridaki anlagmalar haricinde birtakim karar ve
tavsiyeler de kabul edilmistir. Bu kararlar asagidaki gibidir (Frank vd., 1960: 41-49):

e Nihai Senedin Hazirlanmasi,

e Teknik Eklere iliskin Taslak (Draft Technical Annexes),

e Teknik personel,

e Metre 6l¢l sistemi (metrik sistem),

e Hava araglari Gzerindeki miilkiyetin devri,

e 1933 tarihli Hava Araglarinin ihtiyati Haczine Dair Belirli Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda
Sozlesme,

e “Havacilik Hukuku Uzmanlari Uluslararasi Teknik Komitesi” (Comite International Technique
d’Experts Juridiques Aeriens; CITEJA) toplantilarinin tekrar yapilmasi ve bu toplantilarla
koordineli olunmasi,

e Gecici Hava Rotalar i¢in Standart Anlasma Formu (Standart Form of Agreement for
Provisional Air Routes),

e Ucus belge ve formlari,

e Bazi meselelerin incelenmek lizere Gegici Konseye havale edilmesi tavsiyesi,

e Belgelerin yayimlanmasi,

e Tesebbis ve katkilari olan kisilere tesekkiir ve takdirlerin iletilmesi.

Chicago Sozlesmelerinden 1944 tarihli Chicago “Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi”, bu sdzlesme
grubu icerisinde “ana sozlesme” olarak kabul edilmektedir. Taraf devletlerin 1947 yilinda imzalari
tamamlamasini takiben yirirlGge girmistir. Bu s6zlesmenin yirirlige girmesine kadar gecen siirede
ise 1945 Chicago “Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici S6zlesmesi” ylrirlige sokulmustur.

Konferansta sivil havacihga iliskin bltin esasli meselelerin ¢ok tarafli anlasmalarla halledilmesi
amagclanmis; ancak bu, tam olarak saglanamamistir (O’Brien,2001: 456). Baska bir ifadeyle,
Konferansta Savas sonrasi donemde sivil hava servislerini yeniden tesis etme ve hava seyriseferinde
emniyeti temin etme hedeflerini gerceklestirecek altyapi kurulsa da, hava ulasiminda ticari haklarin
karsilikli olarak taninmasi herkesin istedigi gibi saglanamamistir (Milde, 1996: 45).

Chicago Sozlesmeleri, sivil havacilik rejimini modern anlamda gelistirmektedir ve s6zlesmelere taraf
tim devletlerin hava sahalarindaki seyriiseferi tanzim eden Kurullarda esit sartlarda temsil edilmesini
saglamaktadir.

“Uluslararasi Hava Servisleri Transit Sozlesmesi”’nde One ¢ikan hikim, taraf devletlerin tarifeli
servisler bakimindan birbirlerine tanidiklari serbestidir. Buna gore taraf devletler birbirlerine yere
inmeden (lkesi (izerinden gecme hakki ve ticari olmayan sebeplerle tlkesine inme hakki tanimaktadir
(Pazarci, 2013: 292).

“Uluslararasi Hava Ulasim Sozlesmesi” ise uluslararasi tarifeli ucuslar bakimindan taraf devletlere bes
temel serbesti tanimaktadir. ilk iki serbesti, Transit Sézlesmesi ile ayni haklari vermektedir. Diger (¢
serbesti ise, hava aracinin uyrugunda bulundugu devletin llkesinden almis oldugu yolcu ve esyayi
Ulkesine indirme hakki, hava aracinin uyrugunda bulundugu devletin lilkesinden almis oldugu yolcu
ve esyayl Ulkesinden alma hakki ve herhangi bir taraf devlet tilkesinde indirme hakkidir (Kaya, 2016:
190). Sozlesme, son serbestiye ¢ekince koyulabilecegini ifade etmistir. Bu dogrultuda Turkiye, bu
hikme cekince koymustur (Pazarci, 2013: 298-299).
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Chicago Sozlesmeleri geregi, Uluslararasi Sivil Havacilik Kurulu (ICAO) kurulmus ve calismalarina
baslamistir. Bugilin ICAQ, sivil havaciligin her sahada uluslararasi standart ve kurallarini tespit eden ve
uygulamasini saglayan bir kurulus durumuna gelmistir. ICAO’nun kurulusu, ICAO’nun amag ve
hedefleri, anlasmanin 44. maddesinde su sekilde agiklanmistir (Sorgucu, 2012: 23):

e Biitlin diinyada uluslararasi sivil havaciligin emniyetli ve diizenli gelismesini temin etmek,

e Barissever amaclar icin hava araclari secilmesini ve isletilmesini desteklemek.

e Uluslararasi Sivil Havacilik icin havayollari, havaalanlari ve hava seyriisefer kolayliklarinin
gelismesini temin etmek.

e Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulasimina olan gereklerini hazirlamak.

e Makul olmayan rekabetin ekonomik bakimindan sebep olacagi israfi 6nlemek,

e Taraf devletlerarasinda higbir fark gozetmemek,

e Uluslararasi hava seyriseferinde ugus emniyetini garanti altina almak.

e Genel olarak uluslararasi sivil havaciliga ait tim konularin gelisimini temin etmek.

2.2.1. Chicago Sozlesmeleri imzalandiktan Sonra Meydana Gelen Degisiklikler
Sozlesmenin imzalandigi ve yuriurlige kondugu tarihlerden itibaren, sozlesmelerde birtakim
degisiklikler yapilmistir (ICAO, 2020). Degisiklikler bazen bir sézlesme maddesinin degistirilmesi,
bazen de sozlesmeye yeni maddeler ekleme seklinde olmustur. S6zlesmeye yeni madde eklenmesi
durumunda yeni hikidm, alakali goérilen maddenin numarasina “bis” (mikerrer; ikinci kez) ifadesi
eklenerek numaralandiriimigtir. Chicago Soézlesmesi'nde simdiye kadar yirirlige giren degisiklikler
asagidaki gibidir (Bal, 2019: 77):

Tablo 1: Chicago S6zlesmeleri'nde Meydana Gelen Degisiklikler

Degisiklik Yapilan | Degisikligin icerigi
Madde/Kisim
Madde 3 bis Sivil hava araglarina karsi silah kullanilmamasi
Madde 45 Orgiitiin stirekli merkezi
Madde 48/a Asamble toplantilarinin sikhg
Madde 49/e Butgeye iliskin Asamblenin yetkileri
Madde 50/a Konseyin olusumu
Madde 56 Hava seyriiseferi komisyonun olusumu
Madde 61 Biitce ve harcamalarin paylastiriimasi
Hava araglarina dair belirli islev ve yikumlillklerin tescil devletinden
Madde 83 bis isleticinin devletine aktariimasi
Madde 93 bis Orgiitten ihrag ve yeligin askiya alinmasi

Kaynak: Bal, Ali. (2019). Uluslararasi Hava Hukuku. Seckin Yayincilik, Ankara: Subat 2019. s.77.

Yukaridaki degisikliklerden Asamble toplantilari, Konseyin olusumu ve Hava Seyriseferi
Komisyonunun olusumu ile ilgili olanlar birden fazla degisiklige ugramislardir. Daha 6nce yapilan bir
¢alismaya gore, Madde 3 bis ve Madde 83 bis hikiimleri esasli degisiklikler olup, digerleri kurumsal
veya usuli meselelere iliskindir (Weber, 2007: 8). Burada bahsedilen Asamble, ICAO nun en yiiksek
karar alma organidir ve bitin (ye devletlerin katilma hakkinin bulundugu toplantilarla viicut
bulmaktadir. Asambledan Sézlesmesinin 43. Maddesinde bahsedilmistir (Glnel, 2010: 84).

Chicago Sozlesmesi bugiin 96 madde ve 19 ekten olusmaktadir (Bal, 2019: 72-73, 86). Chicago
Sozlesmeleri hakkinda, daha genis ya da timiyle degisiklik gerekip gerekmedigi bir tartisma
konusudur. S6zlesmenin bastan sonra degistirme gerekliligi olmadig1 yoninde goérusler (Bal, 2019: 78)
mevcuttur. Buna kapsamli degisikliklerin zahmetli, masrafli ve yiiksek caba gerektirmesi ve genel bir
uzlasma saglamanin zorlugu nedenleri ileri sirilmektedir. Chicago Sozlesmesi’ nin ikili, bolgesel,
diger cok tarafli anlasmalar ve genel prensiplerle ve ayrica basta ICAO olmak lzere ¢esitli uluslararasi
kurumlar tarafindan takviye edildigi ve tamamlandigi gercegi de g6z 6nlinde bulundurulmasi gerektigi
bir gercektir. Baska bir bakis acisiyla ise, ikinci Diinya Savasindan sonra dis ticaret olabildigince
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serbestlestiriimeye calisiilmis ve 50°ye yakin {lke temsilcisinin katilimiyla 30 Ekim 1947 tarihinde,
glnimizde GATT olarak bilinen Gumrik Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlasmasi (General Agreement
on Trade and Tariffs) imzalanmistir. 10 Ocak 1948°de yirirlige giren bu anlasmanin temeli,
uluslararasi ticaretin 6nindeki engelleri kaldirarak uluslararasi ticaretin serbestlestiriimesine
dayanmaktadir (Andras ve Harald, 1996: 37).

3. ULUSLARARASI SiViL HAVACILIK SOZLESMESi TEMEL DUZENLEMELERI
Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi’'nde temel diizenlemeler bu ¢calismada “devletin hava sahasinda

U

egemenligi”, “devletin hava sahasinda yukimlalukleri”, “hava sahasinin hukuki statlsi”, “sivil ve
n”n “

devlet ugaklar”, “sivil havacilhgin kotlye kullanimi” ve “tahditler (sinirlamalar)” konu basliklari altinda
ele alinmistir.

3.1.Devletin Hava Sahasinda Egemenligi
Egemenlik (sovereignty), uluslararasi hukukun en karmasik ve en tartismali konusudur. “Egemenlik”
kavrami, olagan anlamiyla, Ustinlik, otorite, itaati talep etme hakki ve buyurma anlamlarina
gelmekte olup; “devlet egemenligi” de (state sovereignty) bir devletin kendini yonetme hakkini ve
devlet tarafindan kullanilan Gstin teoriyi ifade etmektedir (Black's Law Dictionary).

Bir baska deyisle egemenlik, herhangi bir otoriteyle kisitlanmaksizin en (ist otoriteye sahip olma
anlamina gelmektedir (Kelsen, 1967: 189). Boylece egemenlik, devletin baska hicbir otoriteye sahip
olmadigini gostermektedir ve onu ulusal veya uluslararasi alanda yetki kullanan diger olusumlardan
ayirt etmeye yaramaktadir (Pazarci, 2013: 18-19). Palmas Adasi Davasina iliskin Gnli kararinda hakem
Max Huber'in belirttigi Gizere, “Devletlerarasi iliskilerde egemenlik bagimsizligi ifade etmektedir. Yer
kiirenin belirli bir pargasiyla ilgili bagimsizlik, orada diger biitiin devletleri dislayacak bicimde devlet
fonksiyonlarini yerine getirme hakkidir’(Huber, 1928: 829). Benzer bir tanima gbére de egemenlik,
devletin ic ve dis islerinde bagimsizhg ile tilkesinde yetkilerinin tam (herkesi, her seyi ve her durumu
kapsayici) ve minhasir (salt ona ait) olmasini ifade etmektedir (Sur, 2018: 117).

Egemenlik, devletin temel unsurlarindan olan Glkeyle siki bir bag icindedir. Egemenligin kural olarak
Ulke sinirlart igerisinde kullanilmasi gerekmektedir. Bunun aksini hakh kilan durum olmadikga,
devletin llkesi ile egemenliginin yer itibariyle sinirlari aynidir. Buna paralel olarak yetki de, kural
olarak tlkesel olup, aksine misaade eden bir uluslararasi kural bulunmasi durumu harig, tilke disinda
kullanilamaz (Malcolm, 2008: 647). Yetki kullanma hakki ise, egemenlige dayanmaktadir (Berge,
1927: 361). Zira devletin yetkisi, egemenligin bir goriinim, bir unsuru veya bir sonucudur (Mann,
1984: 20).

Uluslararasi hukukta “devletin yetkisi”, kisiler, mallar ve olaylar lizerinde diizenleme ve niifus etme
gucl anlamina gelmektedir ve devletin egemenligi, devletlerin esitligi ve i¢ islere midahale etmeme
ilkelerinden dogmaktadir (Malcolm, 2008: 645).

Havaciliga dair uluslararasi sézlesmelerde hava sahasinda devletin egemenliginin ne anlama geldigi
actklanmamistir. Asagida devletin hava sahasinda egemenliginin genel olarak anlami, hukuki sonuglari
ve siniri ele alinmaktadir (Bal, 2019: 205):

Uluslararasi hava hukukunun temel kurallari, egemenlikten 6diin vermeme (zerine sekillenmistir.
Bunun sebebi, uluslararasi havaciligl ¢ok tarafli sekilde diizenleme girisimlerinin, devletlerin 6zellikle
givenlik kaygilarinin cok yogun oldugu bir déneme denk gelmesidir (Stadlmeier, 1998 :21).

Chicago Sozlesmesi'nin 1. Maddesini “Egemenlik” hususu olusturmaktadir. Bu maddeye gore: “Akit
Devletler, devletlerin listiindeki hava sahasi lizerinde tam ve miinhasir egemenlige sahip oldugunu
kabul ederler.”

Chicago Soézlesmesi'nde benimsenen egemenlik prensibi, ikinci Diinya Savasinin dogurdugu giivenlik
kaygilarinin yaninda, devletlerin ekonomik korumacilik gibi diger menfaatlerini de yansitmaktadir
(Milde,2016: 34). Bu bakimdan egemenligin kabuli ile hava sahasi, devlet icin kiymetli bir dogal
kaynak olarak taninmistir (Chang ve Williams, 2001: 207). Hava sahasinda devletin egemenligini
asagidaki bicimlerde tanimlamak mimkinddr:
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Tablo 2: Devletin Hava Sahasinda Egemenligine iliskin Tanimlar

Devletin Hava Sahasinda Egemenligine iliskin Tanimlar Yazar, Yil
Devletin hava sahasinin statlisiine ve kullanimina iliskin dizenlemeler | Milde,2016: 35.
kabul edebilmesini ve bu kurallari kararlar ve yaptirimlar aracihigiyla
uygulamasini, oteki devletleri disarida tutarak munhasiran yetki sahibi
olmasini ifade etmektedir.
Hava sahasinda devletin egemenligi, bir bakima hava (lkesinde yetkiyi | Stadlmeier,1998: 23.
haiz olmaktir.
Devletin hava sahasinda kontrol icra etmesini ve diger devletlere karsi | Abeyratne, 2004:
hareket serbestligini ifade etmektedir. 190-191.
Kaynak: Yazar

Yapilan tanimlardan 6zetle hava sahasinda devletin egemenligi, hava sahasinin devletin llkesine ait
olmasini, prensip olarak hava sahasinda devletin bagka hicbir otorite tarafindan kisitlanmadan ve
mudahale edilmeden bagimsiz olmasini ve yetkilerinin tam ve minhasir olmasini ifade etmektedir
(Bal, 2019: 206).

Sadece devletin hava sahasinda egemenliginin tanimlanmasi, devletin yetkilerinin sinirinin ne oldugu
ve uluslararasi hukukun bir sireci olarak diger devletlere karsi hangi yukiumlulikleri bulundugu
sorularina cevap vermemektedir (Stadlmeier, 1998: 23). Uluslararasi hava hukukunun temel
kurallarini vazeden Paris Sozlesmesi ile Chicago Sozlesmesi'nde hava sahasi (lizerinde “tam ve
miinhasir” sifatlariyla birlikte ifade edilen devletin egemenligi, uluslararasi hukuktaki sinirlamalarla
nasil telafi edilecektir? Paris Baris Konferansinin tutanaklarini da géz 6niinde bulunduran Goedhuis’e
gore, egemenligi dizenleyen maddeler, devletin hava sahasindaki otoritesinin, kara ve deniz
Ulkesindeki otoritesinden daha gli¢li oldugunu veya uluslararasi hukukun hicbir kurahyla sinirli
olmadigini géstermeye yonelik degildir (Goedhuis,1952: 209-210). Zira Konferans katilimcilari, kayitsiz
sartsiz egemenligin ancak tam bir tecrit halinde mimkin olabilecegini, mutlak bir egemenlik halinde
de uluslararasi hukukun bir hayalden baska bir sey olamayacagini biliyorlardi (Goedhuis, 1952: 209-
210). Wagner'e gore ise, egemenlik sinirlandiriimaya ya da genisletilmeye elverisli olmadigindan
“tam” sifatini eklemek bir seyi degistirmemektedir. Ayni zamanda s6zlesmede tam egemenlikten
bahsedilmesi sinirli egemenlik gorlisini reddetmek ve “minhasir” kelimesini eklemek de hava
sahasinda uluslararasi toplumun misterik egemenligi (bir tir kondominyum) fikrine muhalefet etmek
icindir (Wagner, 1970: 41).

Genel uluslararasi hukukta oldugu gibi uluslararasi hava hukukunda da, devletin egemenligi ilkesi
gerek antlasma gerek uluslararasi 6rf ve adet kurallariyla sinirli kalmaktadir (Zylicz,1992: 59). Diger
yandan devletin, yetkilerini sinirlandiran uluslararasi yukimliliklere tabi olmasi devletin
egemenligini ortadan kaldirmamaktadir; aksine bunlarin olusturulmasi ve Ustlenilmesi egemenligin
bir sonucudur (Stadlmeier,1998: 24).

Egemenlik ilkesi, uluslararasi hava hukukunun ana ilkesi konumundadir. Chicago S6zlesmesi ile halen
ylriarlikte olan egemenlik ilkesi, bazi kaynaklar tarafindan uluslararasi hava ulasiminin serbest ve
rasyonel gelisiminin 6niinde hukuki bir engel olarak goriilmektedir (Zylicz, 1992: 62). Bazi kaynaklarda
ise, uygulamada devletler yabanci hava araglarinin yararlanacagi gecis ve inis ayricaliklarini ahdi
sekilde bahsederek hava sahasindaki egemenliklerini kendi irade ve rizalariyla bir bakima
sinirlandirmaktadir. Bu tarz sinirlandirmalar, ilgili antlasmanin taraflari arasinda gecerli oldugu icin,
onceden sinirli egemenlik gorlst cercevesinde 6ne sirilen kayitlardan farklidir. Zira o goris
taraftarlari, egemenligin kendiliginden, bitiin devletler lehine ve herkes tarafindan ileri sirilebilir
sekilde zararsiz gecis hakkiyla takyit edilmis bulundugunu 6ne siirmektedir (Akipek,1959: 62-63). Bu
acidan degerlendirildiginde, devletlerin yabanci hava araclarina verdigi serbestlikler ve bagisiklklar,
genel egemenlik rejimine ancak istisna teskil etmektedir; dolayisiyla, kendiliginden
varsayllamamaktadir veya teredditli durumlarda da genis olarak yorumlanamamaktadir (Zylicz,
1992: 61-62).
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Hava ulasiminda liberallesmeden yana goérisleri ile taninan Milde a gore, Chicago S6zlesmesi nin Giris
kismi gz 6niinde bulunduruldugunda, hava sahasinda egemenlik ilkesinin, salt “digerlerini kisitlayici”
ve “ben merkezli” bir yetkilendirmeden c¢ok, karsilikh uluslararasi menfaat ve ishirligi icinde
kullanilacak bir hak sagladiginin dlstnilmesi gerekmektedir (Milde,2016: 34-35). Chicago
S6zlesmesi'nin Turkge ‘ye resmi olarak ¢evrilmemis “Giris” kismi asagidaki gibidir (Bal, 2019: 208):

“Uluslararasi sivil havaciligin gelecekteki gelisimi, diinya uluslararasi uluslari ve halklari arasinda
dostluk ve anlayisin dogmasi ve siirmesinde biiyiik katki saglayabilecegi, fakat bunun kétiiye
kullanilmasi genel giivenlige tehdit teskil edebilecegi icin; anlasmazliklardan kaginmak ve diinya
barisinin badl oldugu uluslar ve halklar arasindaki isbirligini arttirmak arzu edildigi icin; uluslararasi
sivil havaciligin emniyetli ve diizenli bir sekilde gelisebilmesi ve uluslararasi hava ulasimi servislerinin
firsat esitligi temelinde kurulabilmesi ve saghkli ve ekonomik bir sekilde isletilebilmesi amaciyla belirli
ilke ve diizenlemeler iizerinde uzlasmis olan asadida imzasi bulunan devletler bu niyetle isbu
Sézlesmeyi akdetmistir.”

So6zlesmenin Giris kisminda belirtilen yukaridaki hedeflerin tam olarak gergeklestirilmesi pek miimkin
degildir. Zira uygulamada devletler, egemenlikten kaynaklanan vyetkilerini kendi ulkelerinin ve
havayolu tastyicilarinin menfaatlerini géz ontinde bulundurarak kullanip, yabanci hava araclari igin
ozellikle ticari hususlarda 6nemli kisitlamalar ongérmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 16). Bu
bakimdan, yabanci hava araclarina kalkis, ugus ve varis devletleri arasinda yapilan ikili veya cok tarafli
antlagsmalar ya da 6zel diizenlemeler cergevesinde bazi haklar tanindigi durumlarda dahi, tam bir
serbestlikten bahsedilememektedir (Milde,2016: 35).

Chicago Sozlesmesi 1.maddesinde egemenlik ilkesini diger maddelere gére daha spefisik yetki ve
yuakimlaltklerle pekistirmis ve yeniden dizenlemistir. Chicago S6zlesmesi'nde ayrica 3, 3 Bis, 4, 5, 6,
7,8,9,10,11,12, 13,16, 35, 36, 68 ve 89 numarall maddelerinde devlete hava sahasiyla ilgili bir takim
yetkiler taninmistir. Bu maddeler de devletin hava sahasi egemenligini teyit ettiginden asagida ana
hatlariyla aciklanmaktadir.

Madde 3, sivil hava nakil vasitasi ve devlet hava nakil vasitasiyla ilgilidir. Bu maddenin “c” bendinde
ancak 6zel bir izinle ve verilen iznin sartlarina uygun olarak devlet hava araglarinin yabanci bir
devletin Ulkesi lizerinde ugabilecegi ve o lilkede inis yapabilecegi diizenlemektedir. Madde 3 Bis,
10.05.1984'te kabul edilmis ve 01.10.1998 de yiiriirlige giren protokolle Chicago S6zlesmesi’'ne ilave
edilmistir (Resmi Gazete, s5.22397). Ozellikle maddenin “a” bendi, biitiin devletler icin sivil hava
araglarina karsi silah kullanmaya basvurmaktan kaginma, bir dnleme vukuunda ise hava aracindaki
kisilerin yasamlari ile hava aracinin emniyetini tehlikeye sokmama yukimliliklerini 6ngdrmektedir.
Bununla birlikte bu hikim, devletlerin Birlesmis Milletler(BM) sartinda 6ngorilen hak ve
yuakimlaltklerine halel getirmeyecektir. Maddenin “b” bendine gore, her devlet egemenliginin bir
sonucu olarak, tlkesi Gzerinde yetkisiz bir sekilde ucan veya S6zlesmenin amaclara aykiri bir maksatla
kullanildigi —makul sebeplere dayali olarak-distinilen bir hava aracinin gosterilen bir havalimanina
inmesini talep etmeye, boyle bir araca ihlale son verilmesi icin baska bir talimat vermeye ve bu
amaglarla uluslararasi hukuka uygun yollara basvurmaya yetkilidir. Maddenin “c” ve “d” bentleri
geregince, hava araglari bu talimatlara uyacak, hava aracinin ilgili oldugu devletler de bu uymay
zorunlu kilacak kurallar vazedecek ve ilgili diger tedbirleri alacaktir (Bilsel, 1948: 158-159; Resmi
Gazete, 5.6029).

Madde 4, sivil havaciligin suiistimali ile ilgilidir. Bu madde, sivil havaciligin S6zlesmenin amaclarina
aykiri bir maksatla kullanilmamasini diizenlemektedir. Bu hiikiim, bltin taraf devletlere yukimllik
yliklemenin yani sira, ihlal edildiginde 6zellikle hava sahasi kullanan devletin uygun mudahalelerini
hakh kilabilecektir. Milde’a gére bu maddenin amaci, diger devletlerin glvenligini tehdit teskil
edebilecek kullanimlarin 6nlenmesidir (Milde, 1986: 122).

Madde 5, tarifesiz ugus hakki ile ilgilidir. Bu madde, tarifesiz uguslar icin diger taraf devletlerin
Ulkelerinde bazi serbestlikler tanisa da, lke devletinin bunlari birtakim kisitlamalar getirebilmesini de
ongodrmektedir. Madde 6, tarifelenmis hava servisleriyle ilgilidir. Bu madde, tarifeli uluslararasi hava
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servislerinin ancak 6zel bir izinle ve verilen iznin sartlarina uygun olarak bir taraf devletin tlkesinde
isletebilecegini 6ngorerek, lilke devletinin tam yetkisini benimsemistir (Resmi Gazete, s.6029).

Madde 7, kabotaj bashgini tasimaktadir ve uluslararasi ticaret agisindan da olduk¢a 6nemli olan bu
madde asagidaki gibidir:

“Akit devletlerden her biri, lilkesi déhilindeki bir noktadan (ilkesi déhilindeki diger bir noktaya (icret
veya kira mukabilinde yolcu, yiik veya posta tasima miisaadesini diger akit devletlerin hava araglarina
vermeme hakkini haizdir. Akit devletlerden her biri, béyle bir imtiyazi diger bir devlete veya diger bir
devletin havayolu tasiyicisina inhisar seklinde 6zel olarak veren bir anlasmaya girmemeyi ve diger bir
devletten inhisar seklinde béyle bir imtiyazi almamayi taahhiit eder.”

Madde 7, llke sinirlari icinde kabotaj hakkinin Glke devleti istedigi stirece lilke devletine ait oldugunu
acitkca diizenlemektedir. “Kabotaj hakki”, devletin hava sahasinda egemenligini teyit eden bir hak
olmakla birlikte, yabanci hava araglarina “kabotaj serbestligi” (kabotaj isletim hakki) verilmesi
tamamen yasaklanmaz. Ancak, bir diger devlete veya onun havayollarina tekel seklinde kabotaj
serbestligi verilmesi ve diger taraftan da boyle bir serbestligin kabul edilmesi yasaklanmaktadir. Bu
noktada madde 7'nin devletin egemenligine yonelik ilk cimlesi ile bir bakima ayrimcilik yapmama
diger bir deyisle esit firsatlardan yararlanma gibi ilkelere gdonderme yapan ikinci climlesinin
¢atistigina; ancak uygulamada egemenlik ilkesinin 6ne ¢ikip, devletlerin kabotaji —¢ogunlukla ad hoc
seklinde ve otekileri de resmen dislamadan- belirli bir yabanci tasilyiciya verilebilecegine dikkat
cekmektedir (Salazar ve Van Fenema, 2017: 254; De Leon,1992: 41-43).

Kabotajin tekel seklinde verilmesini veya alinmasini engelleyen Madde 7 nin ikinci cimlesi, ICAO
Asamblesinin bazi oturumlarinda Sézlesme metninden cikarilmak istenmis; ancak ayni sekilde
ylrarliukte kalmaya devam etmistir. Bununla birlikte, AB blinyesinde hava ulasiminin liberallesmesiyle
birlikte Gye devletler, AB sinirlari icerisinde sekizinci serbestlik (ardisik nitelikli kabotaj) ve dokuzuncu
serbestlik (6zerk nitelikli kabotaj) dahil bdtin trafik haklarini elde ettikleri igin, Chicago
Sozlesmesi'nin 7. Maddesinin ikinci climlesi kapsaminda bir aykirilik s6z konusu olmaktadir. Zira bu
sekilde kabotaj serbestlikleri sadece lye devletlerarasinda taninip, diger devletlere kapal kalmaya
devam etmektedir. AB Uyesi olmayan devletler bu konuda bir itirazda bulunmamislardir. Boyle bir
itirazin bulunmamasinin temel sebebi ise, AB Uyesi olmayan devletlerin besinci serbestligi kaybetme
riskiyle karsi karsiya kalmayi istememeleridir. Zira diger devletler AB igerisindeki uluslararasi rotalara
ikili anlasmalarda taninan besinci serbestlik haklari sayesinde girebilmektedirler (Haanappel,2003:
109).

Belirtiimesi gereken diger husus ise, AB lyesi devletler i¢cin AB hava sahasi kabotaj bakimindan
bitunlik arz etse de; lye olmayan devletlere bagli havayolu tasiyicilarinin bir Gye devletin hava
sahasindan bir digerininkine gegcmesi kabotaj serbestligini ifade etmemektedir, faaliyet “uluslararas”
niteligini korur. Zira disariya karsi her bir Gyenin hava sahasi ayri bir ulusal hava sahasi ve dolayisiyla
ayri bir kabotaj alani teskil etmektedir.

Madde 8, pilotsuz hava nakil vasitasiyla ilgilidir. Madde, pilotsuz hava araglarinin ancak 6zel bir izinle
ve verilen iznin sartlarina uygun olarak bir taraf devletin llkesinde ucabilecegini diizenlemektedir.
Madde 9, yasak bolgeleri diizenlemektedir. Chicago Konferansi sirasinda birtakim serbestlesme
taleplerine ragmen yasak bélgeler konusu Paris So6zlesmesi’'ndekine benzer sekilde dizenlenmistir.
Bu, devletlerin dnceligi egemenlige vermesinin sonucudur (Diederiks-Verschoor, 2006: 19).

Chicago Sozlesmesi Madde 9°da 6ngoriilen yetkiler, dogal olarak devletlerin (lkesiyle sinirli sekilde
taninmistir. Ancak zaman zaman bazi devletler, askeri tatbikat, fliize denemeleri veya nikleer
denemeler igin aglk denizler Gzerindeki hava sahasini da kisitlamak istemistir. Siyasi yona agir basan
bu konulara iliskin uyusmazliklarin genel olarak ICAO nun disinda tutuldugu goérilmektedir (Milde,
2016: 45). Bunlara ek olarak, bu maddedeki terimlerin tereddiide yer birakmayacak kadar agik oldugu
soylenemez. Maddede gecen terimlere bir Olglide agiklik getirmek Uzere Sozlesmenin 2,4 ve 15
numarali eklerinde birtakim tanimlamalar yapildigi goriilmektedir. Bu eklere goére; yasak bolge “bir
devletin kara (lkesi veya karasulari lzerinde, igcinde hava araglarinin ugusunun yasaklandigi belirli
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genislikte hava sahas!” ; kisitli bolge “Bir devletin kara lilkesi ya da karasulari (izerinde, icinde hava
arag¢larinin ugusunun kesin olarak belirlenmis sartlar uyarinca sinirlandirildigi belirli genislikte hava
sahasi”; tehlikeli bolge “Belirli zamanlarda icinde hava araglarinin ucusuna tehlike arz eden
faaliyetlerin olabildigi belirli genislikte hava sahasi” anlamina gelmektedir (Annex 2, Annex 4 ve
Annex 15).

Madde 9 ile ilgili bir diger husus, maddenin son bendinden ¢cikmaktadir. Burada sinirlanmis ya da
yasaklanmis bir hava sahasina giren hava araglarinin inisinin talep edilebilecegi diizenlenmektedir.
Bununla birlikte inen hava aracina ve personeline karsi hangi islemlerin yapilacagi veya inis talimatina
uyulmasi durumunda ne olacagi hususu maddede belirtiimemistir (Resmi Gazete, s.6029). Boylece,
aksine bir hiikimle bagh olmadikg¢a ve hukukun genel ilkelerine aykiri davranmamak kaydiyla, Glkesel
egemenin diledigi sekilde hareket edebilecegi sonucu cikarilabilmektedir.

Madde 10, havaalanlarina inisle ilgili bir maddedir. Madde 10'un devletlerin hava sahasindaki
yukimlaltkleri incelenirken gorilecek olan, havalimanlarinin kullanimi ile havalimani harglarinin
dizenlendigi 15.maddeyle birlikte géz onilinde bulundurulmalidir. Buna ek olarak, S6zlesmenin 14
numarali Eki de, havalimanlariyla ilgili teknik konulari kapsamaktadir (Diederiks-Verschoor, 2006: 31).

Madde 11, hava seyriseferi diizenlemelerinin uygulanmasina iliskin maddedir. Madde 12, baz
kisimlari itibariyle Madde 11'in devami niteligindedir (Kelsen, 1944: 208). 12. Madde “Hava
(Seyruseferi) Kurallar” bashgini tasimaktadir. Buna maddenin ilk climlesinde éngorilen yukamlulik,
yabanci hava araclari bakimindan (lkesel yetkiler kullanilarak, ulusal hava araclari bakimindan ise
bunlarin bulunduklari yere goére ulkesel veya kisisel yetkiler kullanilarak hayata gecirilebilecektir. 11.
ve 12. maddeler, uluslararasi hava seyriseferi bakimindan llke devletine, tescil devletine ve ICAO’ya
yetkiler saglamaktadir. Madde 13, hava aracinin icinde bulunanlarin Glkeye giris ve cikislarina iliskin
ulusal diizenlemelerin uygulanmasiyla ilgili maddedir. Madde 16, hava araclarinin aranmasiyla ilgili
maddedir (Resmi Gazete, s.6029).

Anlasildigi Gzere, S6zlesmenin 11, 12, 13 ve 16 numarali maddeleri, bazi ilkeler cercevesinde, devletin
hava sahasinda tam yetkisini teyit etmektedir. Diger bir ifadeyle bu hiklimler, bir diger devletin
Ulkesindeki hava araglarinin “lilke disihk” statiisiinden yararlanamayacagini, aksine bu devletin kanun
ve diizenlemelerine tabi olacagini teyit etmektedir. Ulkesi disindaki hava araglari sadece acik denizler
Uzerinde ICAO'nun belirtilen yetkisi mistesna, tamamen tescil devletinin yetkisine tabi olacaktir
(Milde, 2016: 46).

Madde 35, yiik tahditlerine iliskin bir maddedir. Bu maddede, 6zel bir izin almadik¢a, hava araglarinin
bir yabanci devlet lkesi icinde veya lizerinde savas malzemesi tasiyamayacagi kabul edilmistir. Her
devlet, bu maddenin amaglari agisindan neyin savas malzemesi oldugunu diizenlemeleriyle
belirleyecek, yeknesakligl saglamak icin de ICAO nun zaman zaman yapabilecegi tavsiyeleri dikkate
alacaktir. Maddenin devam hikmine gore, taraf devletlerin, kamu dlzeni ve emniyeti
milahazalariyla bunlardan baska maddelerin tasinmasini da dizenleme veya yasaklama hakki
bulunur. Bu son durumda, uluslararasi seyriseferde kullanilan kendi hava araglari ile ayni sekilde
kullanilan yabanci hava araglari arasinda ayrim gozetmemek ve hava araglarinin isletimi veya
seyriseferi veyahut mirettebat veya yolcularin emniyeti icin gerekli olan aletlerin tasinmasi ve
kullanilmasina miidahale etmemek gerekmektedir (Bal, 2019: 223-224).

Madde 36, fotograf aletlerine iliskin bir maddedir. Bu madde taraf devletlerin (lkeleri (izerinde
bulunan hava araglarinda fotograf makinelerinin kullanilmasini dizenleyip, yasaklayabilecegini
ongoérmektedir (Bal, 2019: 224).

Madde 68, rotalarin ve havalimanlarinin tayinine iliskin olup, bir taraftan devletin hava sahasinin
hangi kisimlarinin sivil havaciliga agik oldugunu belirleme yetkisi gostermektedir (Schubert,2003:
106). Diger taraftan hava trafiginin kontrolii konusunda isbirligi olusturulmasina zemin hazirlayan bir
maddedir (O Brien,2001: 455).
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Madde 89, 6teden beri egemenlik konusuyla alakall bulunan savas ve olaganiistlii durumlara iligskin
maddedir (Resmi Gazete, s.6029).

3.2.Devletin Hava Sahasinda Yiikiimliiliikleri
Chicago Sozlesmesi'nde devletin egemen oldugu hava sahasinda spesifik birtakim yiakimlalikler de
yuklenmistir. Yukarida Madde 3 Bis, 5, 7, 9, 12 hikimlerinde ilke devleti igin birtakim yukimlalikler
Ongoruldugi belirtilmisti. Bu maddelere ilaveten, S6zlesmenin Madde 3, 14, 15, 22, 23, 24, 25, 26,
27,28, 33,37, 38 ve 67 numarahl devletin hava sahasinda yukimliliklerini teyit ettiginden bu
maddeler asagida ana hatlariyla agiklanmaktadir.

Madde 3’in (d) bendi geregince taraflar, kendi devlet hava araclari icin diizenlemeler getirirken sivil
hava araglarinin seyriisefer emniyetini géz éniinde bulundurmak zorundadir. Madde 14 geregince
taraflar, bulagici hastaliklarin hava seyriseferi yoluyla yayilmasini 6nlemek igin etkili dnlemler alacak
ve bu amacla, hava araclarina uygulanabilir sihhi tedbirlere iliskin uluslararasi diizenlemelerle ilgisi
bulunan o6rgiitlerle de siki istisarede bulunacaktir (Resmi Gazete, s.6029).

Madde 15, hava limanlarinin ve hava seyrisefer servislerinin kullaniimasiyla ilgili harglara iliskin
maddedir. Oldukca kapsamli olan bu madde, 6ncelikle, taraf devletlerin genel kullanim igin tahsis
etmis oldugu havalimanlari ile hava seyriseferi servislerinden kendi hava araclariyla esit sartlarda
diger taraf devletlerin sivil hava araclarini yararlandiracagini, bu tesis ve servislerden yararlanmanin
karsihg olarak alinabilecek harglar agisindan da kendi hava araglari ile ayni siniftaki diger taraf devlet
hava araglari arasinda ayrim gozetemeyecegini 6ngormektedir. Maddenin son climlesi geregince,
So6zlesmenin 5. Maddesinin 1. Fikrasinda taninan serbestliklerden yararlanan hava araglarina salt
gecis sebebiyle bir lcret, vergi veya harg yiklenmeyecektir (Matte,1981: 148).

Madde 22, formalitelerin kolaylastirilmasina iliskin maddedir. Bu maddeye gore, taraf devletlerin,
Ulkeleri arasindaki hava seyriseferlerini kolaylastirmak ve hizlandirmak ve 6zellikle de muhacerete,
karantinaya, giumriige ve gimrikten c¢ikisa dair kanunlarin uygulanmasinda hava aracinin,
miurettebatin, yolcularin ve yikin Ilizumsuz gecikmeye maruz kalmasini 6nlemek amaciyla
uygulanabilir biitiin 6nlemleri almasi gerekmektedir (de Leon ve Buissing, 2019: 386).

Madde 23’e gére, her bir taraf devlet, uygulanabilir gordiigl nispette, uluslararasi hava seyriseferine
iliskin ve Sozlesme uyarinca getirilebilecek usullere uygun olmak {lizere giimrilk ve muhaceret
prosediirleri tesis edecektir. Bununla birlikte S6zlesme, glimriikten serbest havalimanlari kurulmasina
mani degildir (Resmi Gazete, 5.6029).

Madde 24, devletin giimrik vergileri ylikleme yetkisini Ulkesine giren hava araglari ve ilgili diger
malzeme bakimindan bir o6l¢liide sinirlandiran maddedir. Yakit (cretleri ve havalimani-hava
seyruseferi servisleri harglari ile birlikte, havayolu tasiyicilarinin en 6nemli maliyet kalemlerinden biri
olan vergilerle ilgili bircok 6zel sorun bulunmaktadir (Bal, 2019: 228). Bu madde, bunlardan sadece bir
kismina yoneliktir.

ICAO Konseyi, hava ulasiminin verimli ve ekonomik gelisimini saglama hedefleri kapsaminda, gerek
24. madde hikmin{ aydinlatmak gerek bazi ek konulari diizenlemek lizere 1951 yilindan beri gesitli
karar ve tavsiyeler almaktadir. Konsey, uluslararasi hava ulasiminin vergilendiriimesine iliskin
kararlarin butinlestirilmis ve glincellenmis 3. Baskisini 24.02.1999°da kabul etmis ve bu karara
aciklayici bir serh de eklemistir (ICAO Doc. 8632).

Konseyin bu kararinda belirtildigi lzere, vergiye tabi olabilecek kalemler ve yiiklenebilecek vergi
turleri dikkate alindiginda konunun c¢ok yonli oldugu anlasiilmaktadir. Ugus sirasinda hava araci
tarafindan kullanilan yakit, yag ve diger tiketilebilir teknik levazim; hava aracinin isletiminden elde
edilen gelir; hava aracinin kendisi, pargalari, yedek pargalari ve isletim icin gerekli yer ekipmani,
genellikle vergilendirilebilir ve gegcmiste coklu vergilendirmeyi 6nleme kapsaminda ele alinmis olan
kalemler arasinda sayilabilir. Ylklenen vergiler de, gelir, ithalat, ihracat, islem, satis ve tiketim
vergileri olabilmektedir (ICAO, Doc. 8632).
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Konseyin s6z konusu kararinda, uluslararasi ticaret ve seyahatin gelisiminde énemli bir rol oynayan
uluslararasi hava ulasimina yiiklenecek vergilerin, amag ve uygulama agisindan adil, seffaf ve objektif
olmasi gerektigi belirtilmistir. Kararda bildirildigi tizere, ICAO politik hedefleri agisindan harg ve vergi
arasinda ayrim yapmaktadir. Harg, sivil havacilik i¢cin saglanan tesis ve servislerin maliyetlerini
karsilamak Uzere; vergi ise ulusal ve yerel gelirleri arttirmak Uzere yuklenmektedir. S6z konusu
kararda vergiler ve vergilendirme yakit, yag ve diger tiketilebilir teknik levazimin vergilendirilmesi,
uluslararasi hava yolu tesebbislerinin gelirlerinin, hava araglarinin ve isletimle ilgili diger tasinir
mallarin vergilendirilmesi ve uluslararasi hava ulasimi servisinin satisi ve kullanimi Gzerine yiklenen
vergiler olmak Uzere (¢ temelde ele alinmistir (Celik, 2017: 85). Bunlardan ilk iki vergilendirme
konusu, yaygin sekilde ikili hava anlasmalari ¢ercevesinde diizenlenmektedir.

Madde 25 geregince, her iki taraf devlet, (lkesi dahilinde zaruret halinde bulunan hava araglari icin
mumbkiin olan bitin yardim tedbirlerini alma ve kendi makamlarinin denetimi sakh kalmak kaydiyla,
bdyle bir hava aracinin maliklerinin veya sicilinde kayith bulundugu devletin makamlarinin sartlar
cercevesinde gerekli gorilebilecek bu gibi yardim tedbirlerini almalarina izin verme yikamlGlGagu
altindadir. Yine, kayip bir hava aracinin aranmasi isini Ustlenen bir taraf devlet, S6zlesmeye
dayanilarak tavsiye edilebilecek koordine edilmis tedbirleri tatbik etmekle yikimliudir (Abeyratne,
2014: 315).

Havacilikta zaruret hali, hava araci ve aracin icindekilerin yakin ve ciddi bir tehlike tehdidi altinda
olmasi veya acil yardima ihtiyaglarinin olmasi anlamina gelmektedir. Zaruret, sistem veya motor
arizasl, yon kaybi, yangin ¢ikmasi gibi durumlardan dogabilir. Bu gibi durumlarda hava araci ekibinin
yer servisleriyle ve hava sahasinda kendisine yakin olan hava araclariyla iletisime ge¢cmesi,
pozisyonunu bildirmesi ve talep edilen yardimin ne oldugunu agiklamasi 6nem arz etmektedir (Milde,
2016: 95). Ek 6 ve Ek 10°da bildirildigi Gzere, 121.5 MHz radyo frekansi uluslararasi alanda acil
durumlar igin kullaniimaktadir (Annex 6 ve Annex 10).

Uygulamada, hukuka aykiri sekilde alikoyulan, yani kagirilmaya maruz kalmis hava araglarinin zaruret
halinde kabul edilip edilmeyecegi sorusu giindeme gelmistir. Asamblenin 33. Toplantisinda konuya
iliskin bir karar alinmistir. Kararda, bu durumdaki hava araglarina seyriseferle ilgili yardimlarin ve
hava trafik servislerinin verilmemesi, pistlerin (runways), hizlanma pistlerinin (taxiways) ve
havalimanlarinin kapatilmasi ve ayrica alikonma siriyorken kalkis izni verilmesi halinde, ugus
emniyetinin daha bliylk tehlikelere maruz kalabilecegine dikkat ¢ekilmistir. Asamblenin kararinda, bu
tlr hava araglarina inis izninin verilmesi dahil gereken yardimlarin yapilmasi ve karaya inmis olanlarin
da, her seyden oOnemli olan insan hayatini koruma o&devi kalkisi zorunlu kilmadikga, yerde
tutulmasinin saglanmasi tavsiye edilmistir (ICAO Doc. 9790, s. VII-6).

Madde 26, Kazalarin sorusturulmasi ile ilgili maddedir. Bu maddeyle ilgili teknik prosedirler
So6zlesmenin 13 numarali Ekinde diizenlenmistir. Buna gore kazanin veya hadisenin sorusturulmasinin
tek hedefi kazalarin ve hadiselerin 6nlenmesi olacaktir. Bu aktivitenin amaci, kusuru ve sorumlulugu
taksim etmek degildir (Annex 13: 13-1). Sorusturma mercii gorevini icra ederken bagimsizliga ve
sinirlanmamis bir yetkiye sahip olacaktir. Sorusturma, kaza veya hadiseyle ilgili bltin bilgilerin
toplanmasini, kaydedilmesini ve analizini; eger uygunsa emniyet tavsiyelerinin yayimlanmasini; eger
mimkiinse sebebin ve katki saglayan etkenlerin belirlenmesini; nihai raporun tamamlanmasini
icermektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 30).

Madde 27'de Maddede, taraf devlet hava araclarinin, bir diger taraf devlet Ulkesine misaadeyle
girmesi veya onun Ulkesinden miisaadeyle gerek inis yaparak gerek transit sekilde gegmesi sirasinda,
patent iddialarina dayanarak, hacze, yolundan alilkoymaya veya sair midahaleye maruz
birakilmayacagi kabul edilmistir. Madde 28, taraf devletlere, belirli bir takdir yetkisiyle birlikte,
Ulkelerinde hava seyriseferi tesisi ve servislerinin saglanmasi ylikimlulGgini yiklemektedir.

Madde 33 geregince, her bir taraf devlet, hava aracinin tescil edilmis bulundugu bir diger taraf
devletge verilmis veya tasdik edilmis hava araci ugusa elverislilik sertifikalari ile mirettebat yeterlilik
sertifika ve lisanslarini, bunlarin ICAO tarafindan olusturulacak asgari standartlari karsilamasi

270


http://www.uysad.com/

http: //www.uysad.com 7 (14) 2020

kosuluyla, tanima yikimlilGgi altindadir. Madde 37 ve 38’de taraflar, ICAO nun zaman zaman kabul
edecegi normlarla azami birlik/uygunluk saglamak tzere isbirligi yapma; bunlara uyulamayacagi veya
bunlardan farkl bir uygulamaya gerek gorilmesi durumunda da, farki ICAO ya bildirme yikimlilGgi
altindadir.

Madde 67'ye gore taraflar, uluslararasi alanda ¢alisan havayolu tasiyicilarinin trafik raporlarini,
maliyet istatistiklerini ve digerleri yaninda biitlin makbuz ve ilgili kaynaklari gésteren mali raporlarini
—Konsey tarafindan belirlenen sartlara uygun olarak- Konsey nezdinde tescil etmelerini saglayacaktir
(Resmi Gazete, s.6029).

3.3.Hava Sahasinin Hukuki Statiisii
Hava sahasi ulusal ve uluslararasi olmak (zere ikiye ayrilmaktadir. Ulusal hava sahasinda devletin
egemenligi gecerli iken, uluslararasi hava sahasinda serbestlik rejimi uygulanmaktadir.

3.3.1. Ulusal Hava Sahasi

Chicago Sozlesmesi'nin 1. maddesini “Egemenlik” hususunun olusturdugundan yukarida
bahsedilmisti. Bu Madde 1’e goére, hava sahasinda devletin egemenligi ihdas edilmemis, beyan
edilmistir. Ayrica bu, taraflar icin degil, bitiin devletler icin taninmistir. Eger ki devletin Gzerindeki
hava sahasinin tamamen serbest oldugu, (lkeye dahil sayllamayacagi ve egemenlige konu
olamayacagi kabul edilmis olsaydi, devlet ulkesinin sinirt karanin ve denizin sathindan yukariya
uzanmayacakti. Boyle bir durumda, yabanci hava araclari devlet Glkesi Gzerinde ancak satih siniriyla
kisith olacak ve istedikleri ylkseklikte serbestce ucus yapabilecek; ancak yere indiklerinde devletin
egemenlik sahasinda devletin egemenligi benimsendigi icindir ki, devletin {(lkesi, Yerkirenin
merkezinden uzaya kadar uzayan ters bir konu seklindeki biitiin olarak tanimlanmaktadir. Diinya
neredeyse kiire seklinde oldugu icin bu koniler cakismamaktadir (Cheng, 1997: 32; Milde, 2016: 37).

Sozlesme hava Ulkesinin dikey siniri hakkinda bir bilgi icermemektedir. Ancak, yatay olarak devletin
ulusal hava sahasi acik bir sekilde 2. maddede yer almaktadir. 2. Maddeye gore,

“Isbu Sézlesmenin amaclari agisindan bir devletin iilkesinin, o devletin egemenligi, hiikmi, himayesi
ve mandasi altinda bulunan arazi ile ona bitisik bulunan kara sulari oldugu kabul edilir.” Bu maddeye
dayanarak, bir devletin ulusal hava sahasinin dis siniri, kara sularinin bittigi ¢izgidir (Toluner, 1996:
40).

“Ulusal hava sahasinda yetki siniri”, S6zlesmeye sonradan eklenen “Madde 3 Bis” ile belirlenmistir.
Bu maddeye gore hava sahasini ihlal edilen devlet, bu ugagl yolundan gevirebilmekte ve inise
zorlayabilmektedir. Ancak tepki ©Olgili  olmahdir, ugaktaki insanlarin  yasam glvenligi
zedelenmemelidir. Sivil ugaklar ilgilendiren bu esas, 1983 Kore Hava Yollari Boeing 747’nin
dusirilmesi olayindan sonra 10 Mayis 1984 tarihli Montreal Protokoliiyle Chicago Sézlesmesi’'ne
getirilen ek maddede yer almaktadir. Bu maddeye, bu c¢alismanin “devletin hava sahasinda
egemenligi” kisminda yer verilmistir (Abeyratne, 2014: 67-68).

“Madde 3 Bis”in yirirlige konmasindan sonra, Diinya Ticaret Merkezine 11 Eylul 2001’'de teror
saldirilar yapilmis ve bunun bir sonucu olarak yolcu ugaklarinin kullanilmasi ile yeni tedbirlerin
alinmasi zorunlu hale gelmistir. Ulus devletler, milli otoriterin karar yetkisi ile istisnai durumlarda,
terorist ucak ilan edilmis yolcu ucaklarini distirme hakkina sahip olmuslardir (ICAO Doc. 9826-
Supplement).

3.3.2. Uluslararasi Hava Sahasi
Devletlerin ulusal hava sahasi kara sularinin bittigi yerde son bulduguna gore, kara sularina bitisik
bulunan acik deniz lzerindeki hava sahasinda devletlerin egemenlik haklari bulunmamaktadir.
Dolayisiyla, “acik denizler iizerindeki saha, milletlerarasi hava sahasini olusturmaktadir’ (Bozkurt vd. ,
2003: 97, Resmi Gazete, s.6029).

Devletlerin kara sulari disinda kalan deniz yetki alanlarinda sahip oldugu birtakim haklar, hava
sahasindaki egemenligine hukuksal bir zemin olusturmamaktadir (August, 1995: 401-403). Acik deniz
Uzerinde bulunan ve uluslararasi hava sahasi olarak nitelendirilen bolgede gecerli hukuksal rejim,
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serbestliktir (Kantar, 1943: 252; Bilsel, 1948: 156; Diederiks-Verschoor, 2006: 39). Uluslararasi hava
sahasinda bulunan bitlin devletler ucus serbestligine sahiptir. Ginimizde yirirlikte olan Chicago
Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi kendinden 6nce yiirirlikte olan sdzlesmeler gibi dncelikle hava
Ulkesinin sinirlarini belirlemis ve uluslararasi hava sahasinin nereden baslayacagina agiklik getirmistir.
Ulusal hava sahasinda devletlerin egemenliginin gecerli olduguna, uluslararasi hava sahasinda ise
serbestlik ilkesine atifta bulunmustur (Wagner, 1970: 13-29).

Gerek 1958 Cenevre Aglk Deniz Sozlesmesi'nin 2.maddesinde, gerek 1982 Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sézlesmesi'nin 87. madde 1. fikrasinin (b) bendinde, agik deniz Ustiinde bulunan hava
sahasinda, butin devletlerin ugus serbestligine sahip oldugu bildirilmektedir. Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii Konseyi de, Chicago Sozlesmesi'nin 2 numarali eki olarak kabul ettigi Nisan 1948
tarihli kararlarinda, agik deniz Gstiinde bulunan hava sahasinda agik deniz rejiminin gegerli olacagini
kabul etmistir (Annex 2).

3.4.Sivil Ve Devlet Ugaklari

Sivil ve devlet ucaklarina genel olarak bakildiginda, ayni hava sahasini paylasan sivil hava araclari ile
tipik tarQ askeri hava araclarinin, hava seyriseferinin emniyeti agisindan yakin isbirligi icinde olup,
benzer standartlara tabi olmasi beklenmektedir. Bununla birlikte, uluslararasi hava hukuku buytk
Olcide sivil hava araclarinin isletimini dizenlemektedir; havacilikla ilgili uluslararasi kurumlarin
tamamina yakini da sivil havacilikla sinirli yetkilere sahiptir. Devlet hava araglari hakkinda ise, ¢ok
tarafli anlasmalarla genellikle, bunlara neyin uygulanmayacagini veya bunlarin neye mezun
olmadiklarini 6ngoren negatif kurallar getirmektedir (Bourbonniere-Haeck,2000: 887; Milde,2016:
60-61). Chicago Sozlesmesi agisindan bakildiginda ise, delegelerin mutabakata vardiklari s6zlesmeler,
hava ticaretinin gelismesini kapsamaktadir. Bu nedenle Chicago Sozlesmesi hava araglarini sivil ve
devlet vasitalari olarak ikiye ayirmistir (Diederiks-Verschoor,2006: 40).

Chicago SoOzlesmesi’'ni imzalayan Ulkeler, s6zlesmenin 3. Maddesinin (a) bendine goére, nev’ine
bakilmaksizin devletin sahip oldugu hava araglarini, anlasmada belirlenen ulasim rejimi kapsamina
almamistir. Ayni maddenin (b) bendine gére, devlet hava vasitalarini tanimlarken askeri, zabita,
gimrik, yangin, ambulans vs. olmak Uzere, fonksiyonuna bakilmaksizin kamuya ait olmasini yeterli
kabul edilmistir. (c) bendine gore ise, devlet hava nakil vasitalari s6zlesmenin disinda tutulmus, bu
araglarin diger bir llkenin hava sahasini kullanmasini farkli izin veya anlasma ile mesru kilacagini
belirtmistir. Dolayisiyla konvansiyon yalnizca sivil hava araglarina uygulanmaktadir (Madde 3/a)
(Bozkurt, 1999: 244). Devletler taahhiit altina aldiklari konulari sivil hava araglari ile sinirlamislardir.
Ayrica ayni maddenin (d) bendine gore, Akit Devletler egemen olduklari ulusal hava sahasini sivil
vasitalara agma konusunda rizalarini beyan etmislerdir (Belbez, 1945: 671). Dolayisiyla, devlet
ucaklarinin ilgili devlet birimleri tarafindan kontroli saglanarak, ayrica sivil hava seyriseferler
hizmetinin yine devlet tarafindan verilmesi “Madde 28" ile belirtilmis ve egemenlik ilkesine halel
gelmemis olmaktadir.

Sozlesme “madde 12” ile akit devlete kendi tabiiyet isaretini tasiyan ucaklarin manevralarinin, sivil
hava vasitalarini engellese dahi cezalandirma yetkisini birakmistir. Chicago S6zlesmesi’nin maddeleri
genel olarak esitlige ve ulus devletin egemenligine dayanan hikimler icermektedir (Bozkurt, 1999:
247). Buna dayanarak Chicago ile sivil havacilikta uluslararasi rejim kurma yoluna gidilmistir. Madde

3 ¢alismanin “devletin hava sahasinda egemenligi” agisindan da 6nemlidir.

3.5.Sivil Havaciligin Suiistimali
Sivil havacilik siyasi, teknik, ekonomik ve hukuki boyuta sahip ¢ok yonli bir rejim icerisinde
olusmustur. Rejim icerisinde devletler birbirleri ile karsilikli baglanti aglari érmdislerdir. Boylece
ugaklarin, sahip oldugu siirat ve esneklikle devletlerin isbirligi amaciyla viicuda getirmis oldugu sistem
icerisinde hareket sahasi bulmaktadir. Devletlerin uluslararasi orgitler ve baski gruplari ile sivil
havacilik rejimini, sahsi c¢ikarlari dogrultusunda kullanmalari olumsuz yonde kiresel etkiler
dogurmaktadir.
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Havacilik kiresellesmenin en 6nemli iletisim araglarindan birisidir. Bu nedenle devletlerin veya
uluslararasi 6rgitlerin siyasi hedefleri dogrultusunda, sivil havaciligi kullanmasi kiiresel veya bolgesel
¢atisma noktalari yaratabilmektedir. Devletler ulusal cikarlari dogrultusunda, Chicago Sozlesmesi'ni
ihlal edebilmektedir. Bu durumunda komsu lkeler ile uyusmazhk alanlari olusabilmektedir. ihlal,
hukuki ve teknik konulari kapsayabilmekte ayrica egemenlik boyutuna gegebilmektedir. Anilan
kaygilardan dolayi, Chicago S6zlesmesi sivil havaciligin suiistimalini 6nlemek maksadiyla 4. maddeyi
dizenlemistir (Yicel, 2010: 83).

3.6.Tahditler (Sinirlamalar)

Chicago Sozlesmesi ile akit devletler giimriik, zabita isleri, ucus emniyeti, kamu givenligi, askeri
gerekler ve ekonomik sebeplerle gokyiziinde yasak sahalar ilan etme hakkina elinde tutmaktadir.
Anilan sahalar gerekli oldugunda hava yolunun gectigi hatlarda olabilmekte ve trafigin farkh yollar ile
akisini gerektirebilmektedir. Chicago Sozlesmesi akit devletlere gereksinim duyduklari siirece, yasak
sahalar ilan etme yetkisi vererek bir kez daha egemenlik ilkesine halel getirmemistir. Anilan tahditli
sahalarin gesitlerine giimrik ve zabita isleri icin konmus tahditler, kamu glvenligi i¢in konmus
tahditler, askeri gereksinimler nedeniyle konmus tahditler, kamu saglhgi ile ilgili tahditler olmak lizere
dort kisma ayrilmaktadir.

e Gilimriik ve zabita isleri icin konmus tahditler, S6zlesmenin 10. Maddesine gore, her devlet
hava sahasina giris kapilarini, gimriik ve zabita kontroliiniin yapilacagl uluslararasi hava
limanlarini belirleme vyetkilerine sahiptir. Ayrica 68. Maddeye gore ise, giris kapsindan
itibaren “...kendi Ulkesi dahilinde herhangi bir beynelmilel hava servisinin takip edecegi hava
yolunu ve kullanabilecegi hava limanlarini tayin edebilir”. Akit devletler hangi yikseklik
derecesinde olursa olsun hava Ulkesindeki rotalarin meydana getirme yetkisine sahiptir
(Bilsel, 1948: 278).

e Kamu giivenligi icin konmus tahditler, Chicago Sozlesmesi’'nin 9. maddesine gore akit
devletler kamu giivenligi nedeniyle Ulkesi Uzerinde belirli bolgelerde tehlikeli, yasak veya
ucusa kapali sahalar ilan edebilecektir. istisnai veya olaganiistii durumlarda iilkesi tizerinde
gecici olarak ugusu kismen veya tamamen men etme yetkisine sahiptir. Bu ilke yine genel
olarak s6zlesmenin tiim maddelerinde yer alan esitlik ilkesi ile ¢celismemesi gerekmektedir.
Yani ugusa kapali alan, tim devletlere ve kendisine tatbik olmasi gerekmektedir (Kaya, 2016:
192).

o Askeri gereksinimler nedeniyle konmus tahditler, So6zlesme’nin 9. maddesinde ayrica
devletlere glivenlik nedeniyle askeri tedbirler kapsaminda hava sahasinin belirli kismini ugusa
kapatma yetkisini tanimistir. Gerektiginde akit devlet glivenlik nedeniyle tim hava ulkesini
gecici olarak uluslararasi ugusa kapatma hakkina da sahiptir. Ayrica devletler askeri amagla
NOTAM'’lar (Notice To Air Men) ilan ederek, hava yollari Gizerinde gegici olarak ugusa kapali
sahalar yayinlayabilmektedir (de Leon ve Buissing, 2019: 40).

o Kamu saghgi ile ilgili tahditler, Chicago S6zlesmesi’'nin 14. maddesi SARS gibi salgin halindeki
hastaliklarin sivil havacilik aracigi ile yayilmasini 6nlemek icin tedbirler almayi taahhiit eder.
Bu nedenle salgin hastaliklarin tespit edildigi uguslarin Ulke igerisine girmesini 6nleme hakki
bulunmaktadir. Chicago Sozlesmesi akit devletlerin ekonomik, askeri ve kamu gilvenligini
tehdit edebilecek her durumda, Uniter devlete olusabilecek olumsuz durumu ortadan
kaldiracak yetkiler tanimistir (Abetrayne, 2014: 213).

SONUC

Yirminci ylzyilda uluslararasi ticaretin onlindeki en biliyik engelin gimrik duvarlari ve tarife disl
engeller oldugu saptanmistir. Ozellikle ikinci Diinya Savasi sonrasinda yeniden yapilanma
gerceklesmis, uluslararasi ticaretin 6niindeki engellerin kaldirilmasi i¢in bir dizi girisimde
bulunulmustur. Bu girisimlerden en 6nemlisi Glimrik Tarifeleri ve Ticaret Genel AnlasmasI(GATT) dir.
Bu anlasma, savas sonrasi ¢cokmis ekonomileri yeniden ayaga kaldirmayi amaglamis ve bu amacla
uluslararasi ticaretin kurallarini yeniden belirlemistir.
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GATT, “en c¢ok kayrilan Ulke kurali”, “ulusal muamele kural”, “glimrik vergilerinin indirilerek
konsolide edilmesi kurali” ve “korumanin sadece giimrik vergileri ile gerceklestiriimesi” olarak
siralanabilecek dort temel prensip Gzerinde kurulmustur. En ¢cok kayrilan Glke kuralinda temel ilke,
Uye Ulkelerin ticari partnerleri arasinda ayrim yapmamasini zorunlu kilmaktadir. Bir baska ifade ile, bir
Uye Ulke, herhangi bir Ulkeye tanidigi elverisli bir rejimi kosulsuz olarak tim uye Ulkelere uygulamak
zorundadir. Ulusal muamele kurali, i¢ pazara iliskin diizenleme ve uygulamalar yéniinden ithal ve yeni
mallar arasinda ayrim yapilmamasini 6ngérmektedir.

GUmrik vergilerinin indirilerek konsolide edilmesi kuralina gore, GATT cercevesinde dncelikle glimriik
tarifelerinin indirilmesi Uzerinde odaklaniimistir. Her lye Ulkenin taviz listesinde yer alan oranlar,
bagli oranlar olarak adlandiriimis; lye Ulkelerin, s6z konusu oranlarin Gzerine ¢ikamamasi esasi kabul
edilmistir. Tarifeler yoluyla koruma kuralina gore ise, ticarette seffafligin saglanmasinin en etkin
yolunun korumalarin tarifeler yoluyla yapilmasi esasinin kabul edilmesidir. GATT, tarife disi engellerin
bazi istisnalar disinda tiimiyle yasaklanmasini, tarifelerin de giderek azaltilmasini 6ngérmektedir.

1948-1995 vyillari arasindaki yaklasik 50 yillik bir siire zarfinda GATT, uluslararasi ticareti diizenleyen
ve Ulzerinde anlasilan tek uluslararasi soézlesme olmustur. GATT vydrirlikte kaldigi donemde
uluslararasi ticaret iliskilerinde rekabeti bozan ve ticareti kisitlayan engellerin gorusilerek kaldirildig
tek uluslararasi kurum konumunda bulunmaktaydi ve Diinya Ticaret Orgiitii(DTO) ne yerini birakana
kadar diinya ticaretinin serbestlesmesi yolunda 6nemli adimlarin atilmasini saglayan gelismelere imza
atmistir.

DTO’niin temel amacglari ekonomik kalkinma ve gelisme igin ticaret akisinin olabildigince
ozglirlesmesi, sirketlerin, bireylerin, hikiimetlerin, diinya ticaretine iliskin kurallarin ve politikalarin
aniden degistirilemeyeceginin tim diinyaca bilinmesi sebebiyle gliven icinde olmalaridir. Bunlara ek
olarak; hayat standartlarini yikseltmek, tam istihdami gergeklestirmek, mal ve hizmet Uretim ve
ticaretini gelistirmek, diinya kaynaklarinin stirdirebilir kalkinma hedefine uygun sekilde kullanimini
saglamak, az gelismis ve gelismekte olan Ulkelerin ekonomik kalkinma ihtiyaclari ile orantili olarak
diinya ticaretinden pay almalarini saglamak ve cok tarafli ticaret sistemini gelistirmek DTO’niin
amaglari arasindadir.

GATT'In temelini olusturan temel ilkeler ve onun yerini alan DTO niin amaglari incelendiginde her
ikisinin de temeli uluslararasi ticaretin serbestlesmesine dayanmaktadir. Uluslararasi ticaretin
onlndeki engellerin kalkmasiyla uluslararasi ticaret serbestlesmis ve bu durum ekonomik biyimeyi
de beraberinde getirmistir. Havacilik sektorii son dénemde uluslararasi ticarette dnemli paya sahip
olan bir sektordiir ve bu alandaki uluslararasi kurallar Chicago Sozlesmesi olarak da anilan
Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi tarafindan belirlenmektedir.

96 maddeden olusan sézlesmenin temel diizenlemeleri devletin hava sahasinda egemenligi, devletin
hava sahasinda yiukimlalugd, sivil ve devlet ugaklari, hava sahasinin hukuki statisu, sivil havaciligin
suiistimali, tahditler olarak siralanabilmektedir. Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi hakkinda, daha
genis ya da timiyle degisiklik gerekip gerekmedigi bir tartisma konusudur ¢linkl s6zlesmenin bir
maddesi uluslararasi ticaretin serbestlesmesi ile ters dismektedir. Bu madde “Kabotaj” isimli “Madde
7”dir. Sozlesmenin 1944°ten bu yana degisiklige ugramayan bu maddesi, ticareti millilestirmeye
yoneliktir. Kiresellesme ile artan uluslararasi ticaret ve ayni aslinda temele dayanan GATT Anlasmasi
ilkeleri ve bugiin hala varligini siirdiren DTO amaclari agisindan Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlesmesi'nin hava tasimacihigi ile yapilan ticareti millilestiren 7. maddesinin yirirlikten kalkmasi
gerekmektedir.

Kabotaj hakki, devletin kendi hava seyriiseferini koruyabilmesi amaciyla taninmis bir haktir.
S6zlesmenin bu maddesiyle, kabotaj hakkinda esitlik prensibi cercevesinde haksiz bir rekabetin 6niline
gecmek istenmistir. Ancak bu madde, uluslararasi ticaretin serbestlesmesinin 6niinde bliyik bir
engeldir.

So6zlesmenin bastan sonra degistirme gerekliligi yoktur ¢linkl bu tiir kapsamlh degisiklikler zahmetli,
masrafli ve yilksek c¢aba gerektiren ve genel bir uzlasma saglamasinda zorluklarin yasandigi bir
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slrectir. S6zlesmede Kabotaj Kanunu olarak anilan “Madde 7”nin degistirilmesi uluslararasi ticarette
onemli bir paya sahip havacilik sektori icin dnemlidir. Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi’nin ikili,
bolgesel, diger ¢ok tarafli anlasmalar ve genel prensiplerle ve ayrica basta ICAO olmak lzere cesitli
uluslararasi kurumlar tarafindan takviye edilmesi ve tamamlanmasi her ne kadar sozlesmede
degisiklige gidilmesinin onlinde bir engel olsa da, “Madde 7”nin degistirilmesi gerekliliginin 6niine
gecememektedir.
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