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ERMAN, Halil. Insani Giivenlik Anlayis1” nin Havacilik Hukuku Agisindan
Degerlendirilmesi: Emniyet Boyutu, Yiksek Lisans Tezi, Ankara, 2022.

Insanlar seyahat 6zgiirliiklerini gergeklestirirken hizli ve giivenli olmasindan
dolay1 hava yolu tasimaciligini tercih etmektedirler. Bu c¢alismanin amaci hava
tagimaciligini diizenleyen ve sistemli bir sekilde hizmet vermesi amaciyla olusturulan
havacilik  hukukunun, insani giivenligi saglama konusunda izledigi yolu
degerlendirmektir. Bu degerlendirmeyi gergeklestirirken, hukuki acidan insan
haklarina zarar veren eksikliklerin neler oldugu ve alinmis olan 6nlemlerin insani
giivenlik agisindan yeterli olup olmadigi tespit edilmeye ¢alisilmistir. Bununla birlikte
hem diinya genelinde hem de iilkemizde insani giivenlikle ilgili yapilan ¢alismalar
konusunda eksikliklerin olmast, iilkelerin benimsedikleri yaklagimlar konusunda ortak
bir cergevenin bulunmamasi, tilkelerin birbirlerine kars1 gli¢ miicadelesi i¢inde olmast,
devlet giivenliklerini 6n planda tutan kararlar almasi, uluslararas sirketlerin kar amach

politikalar1 konunun se¢ilmesindeki 6nemli nedenlerden biridir.

Tez 2000- 2020 arasindaki 20 yillik bir siirecin incelenmesinden olugmaktadir.
Belirtilen siire igerisinde; havacilik sektoriiniin ilk olarak etkilendigi, tilkeler arasi
¢ekismeler, teror saldirilari, salgin hastaliklar ve ekonomik bunalimlarin incelenmesi
amaglanmistir. Yasanmis olan olaylarin hem havacilik sektoriince hem de havacilik
hukuku igerisinde, insani giivenlik agisindan alinmis olan onlem dizisinin nasil

olusturdugu konusunda inceleme yapilmasi hedeflenmistir.

Yapilacak olan bu degerlendirmeye destek olmasi amaciyla, 2000 yilindan
itibaren meydana gelen terdr olaylari, baz1 ugak kazalari, salgin hastaliklar gibi bircok
ornek olay degerlendirilmistir. Hem {ilkemizde hem de diinya genelinde alinan
onlemler dizesinin neler oldugu analiz edilip havacilik hukuku agisindan eksikliklerin

neler oldugu tespit edilmeye ¢alisiimistir.

Tezde, ¢ogunlukla nitel arastirma yontemi kullanilmis ve konunun daha iyi
anlasilmas1 amaciyla durum analizi ve Orneklemelerle desteklenmistir. Olaylarin
insani giivenlik agisindan yorumlanmasi yapilirken ise, elestirel giivenlik Anlayigini

benimsenmistir.

Anahtar Sézciikler: Havacilik hukuku, Insani giivenlik anlayisi, Yaptirimlar,

Onlemler, Giivenlik.



ABSTRACT

ERMAN, Halil. Evaluation of Human Security Concept in Terms of Aviation
Law: Safety Dimension (2000-2020), Master Thesis, Ankara, 2022.

While people realize their freedom of travel, they prefer air transportation
because it is fast and safe. The aim of this study is to evaluate the path followed by the
aviation law, which was created to regulate air transportation and to provide services
in a systematic way, in terms of ensuring human security. While making this
evaluation, it was tried to determine what the deficiencies are that harm human rights
in terms of law and whether the measures taken are sufficient in terms of human
security. However, there are deficiencies in studies on human security both in the
world and in our country, there is no common framework for the approaches adopted
by countries, countries are in a power struggle against each other, making decisions
that prioritize state security, profit-oriented policies of international companies are

important factors in the selection of the subject. is one of the reasons.

The thesis consists of examining a 20-year period between 2000 and 2020.
Within the specified time; It is aimed to examine the conflicts between countries,
terrorist attacks, epidemics and economic depressions that the aviation sector was first
affected by. It is aimed to examine how the events that have been experienced
constitute the series of measures taken in terms of human security, both in the aviation

sector and in aviation law.

In order to support this evaluation to be made, many case studies such as
terrorist incidents, some plane crashes, epidemic diseases that have occurred since
2000 have been evaluated. The series of measures taken both in our country and in the
world has been analyzed and it has been tried to determine what the deficiencies are

in terms of aviation law.

In the thesis, mostly qualitative research method was used and it was supported
with case analysis and examples in order to better understand the subject. While
interpreting the events in terms of human security, the critical security approach has
been adopted.

Keywords: Aviation law, Human security understanding, Sanctions, Measures,

Security.
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GIRIS

Tarih boyunca giivenlik insanlar i¢in hep 6n planda tutulmustur. Bu nedenle
giivenligin devlet merkezli oldugu kabul edilmistir. Ciinkii devletlerin, birbirlerine
kars1 koruma mekanizmalarini gelistirme ihtiyaglarinin oldugu diistiniilmiistiir. Devlet
merkezli giivenlik anlayisina gore; bir devletin, kendi bagimsizligimi korumak
amaciyla, diger devletler tarafindan gergeklestirilebilecek saldir1 ihtimali karsisinda,
askeri alanda giiglenmenin kabul edildigi bir yaklasim seklinde tanimlanmustir.
Benimsenen tanimlama sonucunda; devletleraras: silahlanma calismalarinin artis
yasanmugstir. Devletlerin gerceklestirmis olduklari silahlanma galismalarindaki amagsa
hem kendi bagimsizliklarim1 hem de halklarinin giivenligini saglamak seklinde

belirtilmistir.

Sonraki yillarda Onemini arattiran insani giivenlik anlayisinin  gelisim
stirecindeyse, devletlerarasi yasanan gii¢ yariglarinin halka olan etkisiyse eksik veya
hatal1 bir sekilde uygulandigi sonucunu ortaya ¢ikmistir. Ulkeler tarafindan alian
onlemlerden biriyse; yapilmakta olan bu calismalar sirasinda meydana gelmesi
muhtemel politik sorunlarin da Oniine gecilmesi amaglanmistir. Soguk Savas’in bir
baska getirisi olan, iilkeler arasin yapilan silahlanma yarisi, uluslararas1 kuruluslarin
calismalar1 ve BM tarafindan yayinlanan Insani Kalkinma raporu sonucunda yeni bir
insani giivenlik anlayisinin temelleri atilmigtir. Genel olarak devlet merkezli glivenlik
anlayiginin iizerine insa edilen bu yeni giivenlik anlayisinin igerisinde, insani yagamin
stirdiirtilebilirliginin yaninda; ekonomik, siyasi, saglik, gog, teror gibi birgok etkenin

de igerisine dahil edildigi goriilmiistiir.

Havacilik alaninda yapilan teror saldirilarinin, 6zellikle 20.nci yiizyil igerisinde
onemli bir gilivenlik Onlemlerini olusturdugu gozlemlenmistir. Ucak kagirma
eylemleri, havalimanlarina yapilan silahli saldirilar gibi eylemler, o&rgiitlerin
ideolojilerini ve isimlerini diinyaya duyurmada énemli bir etken olmustur. Insanlarin,
s0z konusu saldirilara maruz kalmadan, hizli ve giivenli bir seyahat etmeleri, havacilik
sektoriiniin tercih edilmesinde ana etken olmustur. Belirtilen tarzdaki saldirilardan
etkilenmemek amaciyla; sektor igesinde yer alan firmalarin, havalimanlarinda almalari
gereken giivenlik 6nlemlerinin 6nemi her donemde vurgulanmistir. Bununla birlikte;
insanlarin seyahatleri siiresince gerceklesmesi muhtemel olan giivenlik tehditlerinin,

yalmzca terdr saldirilart biciminde algilanmasi da yanlhis bir ifadedir. ilk yolcu



ucaginin ugus yaptigi giinden itibaren; ucak kazalari, gecikmeler, ¢alisan psikolojisi,
bagaj ve kargo gibi hususlarinda, ugus giivenligin bir parcasi oldugu unutulmamalidir.
Olas1 bir saldir1 girisimi ve giivenlik olayr sonucunda; insanlarin seyahat haklarini
kisitlama gibi 6nlemlerin alinmasi, iilkelerarasi gerilimlere neden oldugu goriilmiistiir.
Yasanan bir saldir1 sonrasinda, alinan giivenlik 6nlemlerinin, iilkeler arasinda yasanan
siyasi gerilimlere, ustiinliikk miicadelesine ve gili¢ kayiplarina neden oldugu da
gozlemlenmistir. Tezin yazilmasindaki genel amag; benzer tarzdaki durumlarin,
olusum ve gelisim boyutlarmin incelenmesidir. Belirtilen inceleme sonrasinda hem
tilkelerarast hem de sirketlerin dahil oldugu giivenlik siirecinde yasanan tepkiler ve
havacilik hukuku agidan eksikliklerin neler olduguna yonelik tespitlerin yapilmasi
amagclanmistir. Hem uluslararasi iligkiler alaninda hem de havacilik hukukunda
tilkelerarasinda belirtilen gii¢ miicadelesinin olup olmadigi, var olan eksikliklerin neler
olduguna iliskin bosluklar bulunmaktadir. Gergeklestirilen incelemeler sonrasindaysa,
belirlenmesi amaglanan bosluklara yonelik alinabilecek dnlemlerin neler olabilecegini
konusunda tespitler yapilmasi planlanmistir. Uluslararas: iliskiler anlamindaysa,
devletlerin bagimsizliklarinin korumaya yonelik gergeklestirdikleri miicadelelerin,
temel insan hakkindan biri olan seyahat ve yasam hakkina olan etkisinin diizeyinin

saptanip, yeterlilik diizeyinin incelenmesi hedeflenmistir.

Hazirlanan tezde agirlikli olarak nitel arastirma yonteminin kullanilmasi
planlanmistir. Planlanan arastirma sekline destek saglamak amaciyla; ornekler
verilecek ve durum analizlerinden yararlanilacaktir. Calismanin ana hedefi olarak;
havacilik hukuku igerisinde ve olusumunda etkili olan uluslararasi anlasmalarla
birlikte, insanlarin giivenli bir sekilde hava ulagimini kullanmasinda, denetleyici
gorevinde bulunan uluslararasi kurumlarimn faaliyetlerini gerceklestirirken hem insani
giivenlik hem de teror saldirilarinin sonuglari agisindan ortaya ¢ikan eksikliklerinin
neler oldugunun tespiti, {ilkelerin uluslararas1 anlamda birbirlerine olan tavirlarinin
neler oldugunun tespiti yapilacaktir. Alinan 6nlemlerin insani giivenlik agisindan etki

diizeyinin tespiti, ¢ikan sorunlarin incelemesini kapsamustir.

Diinya genelinde, en fazla ses getiren eylemlerin hedefi olan hava ulagimini
korunmasina yonelik alinan Onlemlerin neler oldugu ve caydiricilik diizeyinin
incelenmesi planlanmistir. Gergeklesen bir saldirt sonrasinda yapilanlarin neler
oldugu, hukuki olarak suglulara verilen cezalarin yeterliligi hakkindaki incelemeler

nelerdir? Belirtilen bu tarz sorunlara yonelik olarak alinan kararlarin, iilkeler arasinda



farklilik gosterip gostermediginin tespiti yapilacaktir. Genel tiim sorularin ¢dziimiine
iliskinse, ¢alismanin igerisinde 2000-2020 yillar1 arasinda hem havacilik hukuku hem
de insani giivenlik anlayisi i¢in yazilan; makaleler, basin yaym organlariin verileri,
uluslararast ve ulusal kurumlarin bildirileri, yapilan anlagmalar, yasanan havacilik
hadiseleri incelenip, alinma ihtimali yiiksek olan Onlemlerin bulunmasi gibi

destekleyici amaglar olusturulmustur.

Tezin ilk bolimi igerisinde; insani giivenlik kavraminin ve havacilik
hukukunun ayrintili bir sekilde tanimlamalari, insani gilivenlik kavraminin diger
uluslararast iligkiler literatiiriindeki goriisler ile olan iligkisinin boyutunun ayrintili bir

sekilde aciklanmasi planlanmustir.

Ikinci béliimiindeyse; ilk béliimde tanimlamas: yapilan Havacilik hukuku icin
diinya genelinde atilan adimlarin resmi boyutlari, genel eksiklikleri ve alinmis olan
onlemlerin neler oldugunun tespit edilip, insani giivenlik kavramiyla olan iliski

incelenmektedir.

Ucgiincii béliimiinde; 2000 ve 2020 yillar1 arasinda kadar gerceklesmis olan bazi
ucak kazalari, havalimanlarinda gergeklestirilen teror saldirilari, havaciligi etkileyen
uluslararasi olaylarm incelenmesi, alinan tedbirlerin neler oldugu, bunlarin insan

yasami1 ve giivenligi i¢in 6nemi gibi bir¢ok soruya yanit bulunmasi hedeflenmistir.



BOLUM 1: INSANi GUVENLIK VE HAVACILIK HUKUKU: KAVRAMSAL
CERCEVE

Bu bolim igerisinde genel olarak insani giivenlik ve havacilik hukuku
kavramlarina iliskin genel bir analiz yapilacaktir. Insani giivenlik anlayisinin
analizinin Oncesinde, uluslararasi iliskiler teorilerinin giivenlik kavramiyla olan
iligkilerinin neler oldugu incelenecektir. Bir baska baslikta da havacilik hukukunun

olusumu detaylandirilacaktir.

1.1. Giivenlik Kavraminin Uluslararasi iliskiler Teorileriyle Olan iliskisi

Uluslararasi iligkiler alanina genel olarak bakildiginda, giivenlik kavraminin
her donem igerisinde onemini korudugunu gozlemlenmistir. Gilivenlik kavraminin
akademik agidan incelenmeye baslandigi zamandan itibaren, tiim uluslararasi iligkiler
diisiinceleri arasinda, farkli yaklasimlar meydana gelmistir. Ilk olarak Realizm
acisindan bakildiginda; bircok realist diislinlirtin goriislerine gore, insanin dogasina
dair var olan giivensizlik nedeniyle, insanlar1 karsi zor kullanilmasiyla olusturulan bir
sistemin, belirli bir diizen icerisinde tutulmasi gerektigi belirtilmistir. Bu diizeni
saglayacak olan unsurunda, devlet olacagi kabul edilmistir. Soguk savas sonrasinda
realist disiiniirlere gore; uluslararasi iligskiler alaninin temelinde devletin olmasi
gereklidir. Bu diistinceye uygun olaraksa, devletin bagimsizliginin devamina yonelik
bir¢ok adim atilmigtir. Belirlenen amacin gerekliligini yerine getirebilmesi i¢inse; ordu
ve giivenlik giiclerinin teknik ve sayisal anlamda gii¢lendirilmesi 6n plana ¢ikmistir

(Bakan & Sahin, 2018, s.140-141).

Idealizm tarafindan belirlenen giivenlik yaklasimi incelendigindeyse; Realizm
diigiincesine benzer bir sekilde, devleti merkeze alan bir giivenlik anlayist
benimsemistir. Fakat, devletlerin birbirleriyle olan iligkilerini incelerken; uluslararasi
kuruluslar, sirketler, siyasi partilere benzer bir¢ok aktoriin {ilkelerarasi iliskilerin

diizenlenmesinde 6nemli rolleri oldugu vurgulanmstir (Ergiiven, 2016, s. 781).

Liberalizm teorisine bakildigindaysa; diger teorilerden farkli olarak,
giivenligin kisiyi temel aldig1 bir diisiince olarak benimsendigi karsimiza ¢ikmaktadir.
Devletlerin giivenliklerini saglama amaciyla; karsilikli tabiiyet ve is birligi
gerceklestirerek, ortak bir giivenligin olusturulmasinda etkili olacagi vurgulanmustir.

Bu is birliginin olusumunda; sadece devletlerin yeterli olmayacagi, taraf devletlerde



varliklarin1 devam ettiren uluslararas1 kuruluslar, sirketler, partiler gibi aktorlerin

fikrine 6nem verilmesi gerektigi vurgulanmistir (Y1ildirim, 2020, s. 1702).

Hem Idealizm hem de liberalizm goriislerinde giivenligin olusmasinda
karsilikli iligkiler 6n plana ¢ikarilmistir. Fark olarak; idealist diisiiniirler devletlerin
geleceklerini 6n planda tutarken, liberalist distiniirler genel olarak devletlerin
olusturan insanlarin daha 6zgiir yasam hak ettiklerini belirtmislerdir (Ergiiven, 2016,

s. 781), (Yildirim, 2020, s. 1702).

Neorealizm teorisini inceledigimiz zamansa; realizm diisiincesine benzer
seklide devleti merkeze alan bir giivenlik kavramini benimsemektedir. Fakat
neorealizmin farkiysa, realizm diisiincesindeki gibi diger {ilkelere karsi giig
miicadelesi igerisinde karsisindan gii¢ elde etmek amaghh degildir. Neorealizm
teorisine gore “gii¢” olgusunu devletlerarasinda var olan ¢atismalar1 engellemek ve
kendisine karsi yapilmasi ihtimali olan saldirilardan korunmaya yonelik “arag” olarak
kullanilmas seklinde belirtilmistir. Belirtilen bu amagla beraber; giivenligi hem devlet
hem de insani giivenlik agisindan ortak bir noktada bulusturmustur. Uluslararasi
arenada giiclii olmak i¢in; askeri ve ekonomi alanlarda gii¢lii ve giivenli bir hale

gelmenin zorunlulugunu vurgulamistir (Bakan & Sahin, 2018, s.142).

Marksizm teorisine gore benimsenen giivenlik anlayisiysa; devleti merkez
alan, devletleraras1 veya devletin kendi igerisinde yasanan giivenlik sorunlarini ele
almigtir. Fakat iilkeler arasinda yasanan silahli veya siyasi miicadeleler igerisinde
olmayip, kapitalist sistem ile is¢i sinifi arasinda yasanan miicadeleyi merkez konumda

bulundurma anlayisina sahiptir (Yildirim, 2020, s. 1704).

Frankfurt Okulu’na bakildigindaysa; insant merkez alan bir goriise sahip
olmustur. Benimsenen goriislin olusumu sirasindan; Marksizm’in benimsedigi giiclii
toplumsal iliskileri, yapisallik ve tiretimle iliskilendirilmesi sonucunda olusan basit ve
yalmlastirilan yaklasimi elestirmistir. Insan giivenliginin ve dzgiirliigiiniin olusmasina,
burjuva siifinin yok olmasi sonucunda gergeklesecegi goriisii kabul edilmisitir

(Bakan & Sahin, 2018, s.145).

Insac1 yaklasiminin benimsedigi giivenlik kavramiysa; devleti merkez alan bir
giivenlik goriisiinii Savunmustur. Devletlerin politikalarin1 gézlemleyerek, her devlete
belirli kimlik vermistir. Bu kimliklerin olusumundaysa, iilkelerin izledikleri politikalar

ve kiiltiirel 6zellikleri de etkili oldugu goz ardi edilmemelidir. Tiim devletlerin sahip



olduklar1 kiiltiirel 6zelikler, yaptiklar1 veya yapacaklar1 giivenlik politikalarim
belirlemede ana faktor olarak belirlenmistir. Ulkelerin bir giivenlik politikas1 olarak;
kendi menfaatlerine uygunluguna gore, diger devletlerle is birligi yaparak kendi
giivenliklerini saglamaktadirlar. insac1 anlayisa gore giivenlik kavramu, diger iilkeler
ile iletisim icerisinde olmasi gereken, sosyal bir yapiya sahip, net bir tanimlamasinin

yapilmasi gerektigini diisiincesi benimsenmistir (Ergiiven, 2016, s. 800).

Feminizm diisiincesi incelendiginde, insan1 merkeze alan gilivenlik anlayisini
desteklendigi goriilmiistiir. Bununla birlikte, tiim feministler tarafindan teorilerin
anlatiminda erkek egemenliginin oldugunu vurgulanmustir. Ulkeler aras1 veya iilke
icindeki gruplar arasinda yasanan catismalarda, kadinlarinda erkekler kadar yaralanip,
fiziki ve psikolojik olarak etkilendiklerini, ama kendilerine yeteri kadar 6nem

verilmedigi diisiincesi ileri stiriilmiislerdir (Baylis, 2008, s. 81).

Ingiliz Okulu’nun benimsedigi goriis ise kendi arasinda ikiye ayrilmistir. Bu
goriigler; ¢ogulcular ve dayamigsmacilar seklindedir. Cogulcular devlet merkezli
giivenlik anlayisin1 benimserken, dayanismacilarsa insan merkezli giivenlik anlayigini
benimsenmistir. Cogulcular genel olarak iilkelerin egemenliklerine 6nem verilmistir
ve insani miidahale yontemine karsi ¢ikmistir. Bunun nedeniniyse; devletler arasi gii¢
dengesinin bozulma ihtimalinin bulunmasina baglanmistir. Dayanismacilarin
benimsedigi goriise goreyse; devletlerin kisilerin halklarim1 korumasi, adalet ve
kalkinma gibi kavramlara daha fazla 6nem vermeleri gerektigi belirtilmistir. Bu
nedenle insani glivenlik kavramina benimsenmistir. Herhangi bir iilkenin kendi
halkinin insani haklarimi ihlal etmesiyle baslayan siirecin diger devletlere yonelik
saldirtya doniismemesi i¢in, diger lilkelerle birlikte hareket edilip, o iilkeye gereken
miidahalenin yapilmas1 gerekliligi diisiincesi kabul edilmistir. insani miidahaleye
farkli bir gerekge ise; bir lilkenin kendi halkin1 korumasi konusunda yetersiz kalmasi
durumunda, o tilkenin genel kara sinirlar1 gormezden gelinip, diger iilkeler tarafindan
gerekli askeri ve siyasi miidahalelerin gerceklesmesi zorunlu kilinmistir (Yildirim,

2020, s. 1705).

Kopenhag Okulu’na ait giivenlik calismalarinda belirtilen tanimlamaysa;
kendisini devlet merkezli giivenlige yonelik faaliyetler gerceklestiren ve post-yapisalct
giivenlige yonelik faaliyetler gergeklestirenler arasindaki bir noktada olduklarini
belirtilmistir. Bir yandan devleti merkez alan ¢aligmalarla beraber, insani merkez alan

caligmalar  gergeklestirdigi  goOriilmiistiir. Bir hususun giivenligi  etkileyip



etkilemediginin tespiti ve ortadan kaldirilmasi i¢in yapilacak olan adimlarin
belirlenmesi, siirecinde izlenecek olan adimlarin neler oldugu tanimlanmasinda
izlenecek adimlar1 belirtmistir. Bolgesel anlamda belirtilen giivenlik ¢alismalarinin
tanimimi da gergeklestirerek, yakin tarihlerde tespit edilen sorunlarin ¢oziimiinde
izlenecek adimlar ve prosediirlerin neler oldugunu agiklanmistir (Bakan & Sahin,

2018, 5.145).

Kopenhag Okulu’nun diger bir gorevine baktigimizda; giivenlik kavraminin
genisletilmesidir. Bu amagla yapilan adimsa, olusabilecek tehlikelerin, sadece askeri
kaynakli tehlikeler olmadigi vurgulanmistir.  Kopenhag Okulu’nca giivenlik
kavraminin olusumu i¢in gerekli olan tehlikeler; 4 farkli sektore ayirilmistir. Bu temel
sektorlere bakildiginda; ¢evre, siyaset, ekonomi ve askeri sektdr seklindedir. Bu
sektorlerin belirlenmesinde etkili olan faktor ise ortaya ¢ikan tehlikenin hedefinin ne
oldugudur (Bakan & Sahin, 2018, 5.145).

Elestirel giivenlik anlayis acisindan incelendigin; insan1 merkez konuma alan
bir goriis bulunmaktadir. Toplumlar1 biitiinsel olarak inceleyip, ozgiirliiklerini
kazanma konusunda onlarin desteklenmesi gerektigini vurgulamaktadir. Devletin
goreviyse; sadece toplumun mutlulugunu ve giivenligini saglamak oldugu seklinde
nitelendirilmistir. Realizm diisiincesinin igerisinde yer alan devlet merkezciligi,
bireyselligin dnem arz ettigi liberalizm ile kapitalizmin elestirilmesidir (Bakan &
Sahin, 2018, s.145). Elestirel giivenlik anlayisinda insanlarin giivenliginin saglanmasi
hususunda, insani giivenlik kavramina benzer bir sekilde; insanlarin fiziki, ruhsal
thtiyaglariin eksizsiz bir sekilde temin edilip, iilke ve irk ayrimi yapilmadan tiim
insanliga esit davranilmasi gerektigi belirtilmistir (Aksu Ereker, 2021). Bununla
birlikte iilkelerin ekonomik ve siyasi alanlarda hegemonya kurma cabalarini
elestirmistir. Elestirel giivenlik teorisi tarafindan belirtilen farkli bir yorum ise;
tilkelerin hegemonya kurma ¢abalarinin, diinya genelinde meydana gelen giivensizlik
ortaminin olugmas1 hususunun nedeni olacagi seklinde vurgulanmstir. (Kolasi, 2014,

5. 147).



1.1.1. Insani giivenlik: Yorum karmasalari

Ikinci Diinya Savasi ve Soguk Savas’in sona ermesiyle birlikte, iilkelerin
birbirleriyle olan etkilesimlerinin arttig1 gozlemlenmistir. Bu etkilesimin sonucunda
tilkelerin ekonomik ve sosyal konularda birbirleriyle olan yakinlagsmalarindan, olumlu
goriigmelerin oldugu gibi olumsuz bir¢ok sorun ortaya ¢ikmistir. Bu tarihe kadar
devletlerin kendilerini korumaya odaklanip, askeri giivenligi arttirma amaciyla yapilan
eylemler nedeniyle, diger bir¢ok insani konunun ikinci plana attig: tespit edilmistir.
Fakat cagdas diinyada meydana gelen bir¢ok olay, tilkelerin ekonomik etkilesimleri
sonucunda birbirleriyle olan gelismislik diizeylerinin net olarak belirginlesmesi,
tilkeler aras1 go¢ dalgalari, bulasici hastaliklar, terdr saldirilari, ekonomik krizler,
irkeilik sorunlart gibi birgok sorunun insan {izerinde yaratmis oldugu etkileri ortaya
ctkmistir. Ulkelerin bu sorunlari tam olarak inceleyebilmesi igin o tarihe kadar
benimsenen, devlet merkezli giivenlik anlayisi geleneksel giivenlik kavraminin
yetersiz oldugu net olarak belirlenmistir. Hem bu sorunlarin incelenmesi hem de
¢ozlime kavusturulmasi amaciyla, devleti merkez konuma alan giivenlik anlayisi
yerine, giivenlik konularinda merkezi konumda kisiyi temeli alan “insani giivenlik”

kavraminin kullanimi zorunlu bir hale gelmistir (Claim, 2013).

Ortaya ¢ikan bu sorunlarin ¢6ziimii i¢in; Birlesmis Milletlerin onciiliigiinde
gerceklestirilen ¢alismalar sonucunda, 1994 senesinde Insani Kalkinma Raporu ilan
edilmistir. BM tarafindan ilan edilen bu raporla beraber insani giivenlik kavraminin
uluslararasi iliskiler literatiiriine giris yaptig1 ve diinya politikasindaki 6neminin arttig1
goriilmistiir. Bu raporda; insani giivenligin tanimiyla birlikte, insanlarin giinliik
hayatlarindaki faaliyetleri, insani olarak haklari, ekonomik durumlari, sagliklari,
egitimleri ve {ilke halkinin genel saglik durumu konulariin birbirleriyle olan iligkinin
onemini vurgulanmistir. Bu vurgulanmanin yapilmasinda insanlar arasindan dini,
milliyetleri, ideolojik fikirleri gibi konular arasinda kesinlikle ayrim yapilmayip,

onemli olanin insan oldugunun belirtilmesi istenmistir (Adisénmez, 2016, s. 5).

Insani giivenlik kavraminin birey halk merkezli, kiiresel bir kaliteye sahip
oldugunu belirten raporda, insani giivenlik anlayisinin 7 ana neden oldugu
vurgulanmigtir: Ekonomik giivenlik, gida giivenligi, saglik giivenligi, cevresel
giivenlik, Kisisel giivenlik, topluluk giivenligi, siyasi giivenlik (United Nations, 19944,
s.23, 88, 2002b, 2003c, 2022d).



Yayinlanan bu raporda; iki tiir insani tehdit oldugu ortaya ¢ikarilmustir. ilk
tehdit tiirii olarak iilkelerin veya bdolgelerin kendilerine ait ekonomileri, kiiltiirleri,
insanlarin yasamsal ve ruhsal sorunlarina, yonelik yalnizca o bolgenin etkilendigi
tehdit tiirii olarak tanimlanmustir. kinci tehdit tiiriiniin ise genel olarak daha genis
bolgeleri, diinyayi ilgilendirilen salgin hastaliklar, teror saldirilari, ekonomik krizler,
diizensiz global gogler ve doga tahribi gibi biiyiik ¢apli tehdit tiirlerinden olusturdugu
belirlenmistir (Venu Menon, 2007, s. 10).

Diinya genelinde, geleneksel devlet merkezli giivenlik kavraminin gegerliligini
kaybettigi konusunda hem fikir olunmasimna ragmen, insani gilivenlik kavramina
yonelik yapilan elestirilerin, glinden giine arttigi gézlemlenmistir. Yapilan bu
elestirilerin baslangici olarak; ilgili kavramin diinya ¢apinda kabul edilen net bir tanim1
bulunmamasi olmustur. Baz1 goriislere gore; kavramin igerigindeki parametrelerin
fazlalig1 nedeniyle, analiz edilmesinde zorluklar ortaya ¢ikmustir. Insani giivenlik
anlayisina yapilan diger bir elestiriyse, lilkelerin uluslararasi hedeflerine ulagmasi ve
ekonomik kalkinmaya yonelik alinacak kararlari igerip icermedigi hususunda halen
birgok tilkenin siiphesinin olmasi seklinde belirtilmistir (Churruca Muguruza, 2017, s.
24).

BM raporunun bir baska 6zelligiyse; kavramin yorumlamasinda esas alinacak
tehditler hususunda, smiflandirmanin yapilmis olmasidir. Insani giivenlik kavrami;
simirli ve genisletilmis insani giivenlik olarak 2 sinifa ayrilmistir. S6z konusu
siniflardan birincisi olan Smirh Insani Giivenlige gore; iilke igerisinde ve uluslararasi
alanlardaki ¢atigsmalar, yoksulluk, politik, teror ve saglik sorunlari gibi tehlikelere karsi
alinacak oOnlemler sonucunda, insan hayatinin daha emniyetli bir hale gelecegi
belirtilmistir (Owen, 2004, s. 375). Diger bir smif olan Genisletilmis insani Giivenligi
inceledigimizdeyse; genel olarak toplumsal kalkinma diizeylerinin arttirilmasi
sirasinda meydana gelen problemlerin, insanlarin giivenliklerini etkileyen sorunlara
yol agma ihtimalinin bulundugunu, bu hususa istinaden, her sorunun ayrmntili bir
sekilde incelenmesi gerektigi belirtilmigtir. Ama tilkelerin, belirtilen diisiinceye uygun

hareket etmedikleri gézlenmistir (Owen, 2004, s. 383).

Bazen olas1 bir tehdidin degerlendirme siirecinde; yararlanilan sorunlar ve
degerlendirme yontemlerinin farkli sonuglar1 ortaya c¢ikabilecegi goriilmiistiir.
Meydana gelen farkliliklarin nedeniyse; tehditlerin, kisilerin yasamlarina gore

smiflandirilmasi olarak agiklanmistir. Bunlar; yapisinda insanlarin fiziki veya ruhsal



olarak kuvvet kullanilmasiyla meydana gelen hasarlar ve kisinin sahsina yonelik
gerceklestirilen direkt giivenlik tehditleri biciminde adlandirilmistir. Ornek olarak
kisilerin; baskalarinca kasti olarak ugradiklar1 fiziki, iktisadi, toplumsal olarak

dislanmalariyla olusan tehditler sekline benzetilmistir.

Bir diger siniflandirmasiysa dolayli tehditler seklinde belirtilmistir. Bu tarz
tehditler; direkt gerceklestirilen tehditlerin sonucunda meydana gelen, kuruluslar veya
toplumsal diizenlerin varligina zarar veren tehditler seklinde tanimlanmistir. Bu tarz
tehditler genel olarak; direkt giivenlik tehditlerin sonucunda, olugmasi istenilmeyen
durumlarin ¢gikarimlar1 sonucunda olusmustur. Iktisadi tehlikelerin sonucunda ortaya
¢ikan igsizlik ve bunun sonucunda kisinin ugradigi psikolojik zararlar 6rnek olarak

verilmistir (Alkire, 2003, s. 29).

Insani giivenlik kavramimnn ilgilenmis oldugu diger bir noktaysa; iilkelerin
ekonomik ve sosyal anlamda kalkinmaya yonelik gerceklestirdikleri politikalardir.
Insani giivenlik anlayisina gére; kalkinma ve giivenlik konulari birbirleriyle baglantili
bir haldedir. Ulkelerin ekonomik anlamda kendilerini gelistirip, refah seviyelerini
arttirmalar1 sonucunda insanlarin; saglik, egitim, ulasim gibi hizmetlere hizli bir
sekilde erigebilmenin verdigi mutluluk ile bulunduklari alanlarda daha 6zgiir ve giiven
igerisinde yasayacaklar1 diisiincesini benimsemislerdir. Bunun tam tersi olarak
ekonomik zorluklar yasayan iilkelerin vatandaslari ise; yasamlarina yonelik gereken
temel hizmetleri alamadiklar1 igin, siirekli bir ¢atisma igerisinde, hayatta kalma
korkusuyla yasamlarin1 devam ettirmeye calistiklar1 tespit edilmistir. Genel olarak
bakildiginda bu iki durum insani giivenlik kavraminin odak noktasinin olusmasinda
onemli bir etkendir. Insanlarin kisisel giivenlikleriyle birlikte, toplumsal hayatin
getirmis oldugu tehditleri de arttirdig: vurgulanmstir. Ulkelerin olasi bir olumsuzluk
karsisindaysa birlik igerisinde hareket edip, ortak kararlarin uygulanabilecegi
vurgulanmistir. Bu dislinceye karsi yapilan elestiriyse; iilkeleraras1 birlikteligin
artmas1 nedeniyle, belirli {ilkelerin diger {iilkelere karst hegemonya diislincesi
olusturmasi icin gereken yapiyr bulundurmasidir (Churruca Muguruza, 2017, s. 22,
30). Bu diisilinceyi destekleyen en 6nemli uluslararasi iligkiler teorisi olarak realizmi

ornek verebiliriz.

BM tarafindan 1994 yilindan yaymnlanan Insani Kalkinma Raporu’ndan
itibaren, her yilin sonunda, farkli konularda insani giivenlikle ilgili genel raporlar

yayinlanmaktadir. Raporlarin konulariysa, yaymlandiklart yil icerisinde yasanan
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sorunlar1 detaylandirilmasi seklinde olusturulmustur. Raporlarin kapsam alanlariysa;
diinya geneli veya bolgesel olmustur. BM, her yil belirlenen konu hakkinda diger
tilkeleri ve bolgeleri uyarmis ve konunun hassasiyetini vurgulamistir (United Nations,

19944, s.23, 88, 2002b, 2003c, 2022d).

Insani giivenlik kavraminim igeriginde; BM tarafindan belirlenmis olan insan
haklartyla bircok konuda benzer igerikler kapsadig: ortaya cikmustir. Iki kavramda
insanin giivenli, sosyal ve ekonomik anlamda iyi bir hayat stirmelerini amaglamstir.
Farklariysa; insani giivenlik kavraminin kapsaminin belirli kosullara gore degisiklikler
gdstermesi seklinde saptanmis. insan haklar1 kavraminin kapsamininsa, hicbir zaman
degismeyen net unsurlar olmasidir. BM tarafindan bu iki kavramin diizenli bir sekilde
korunmasinin sorumlulugu, tilkelere birakilmigtir. Fakat; tilkenin kendi halkinin insani
giivenlik c¢ercevesinde belirlenen haklarin1 korumayip, halkina karst kuvvet
kullanmast durumunda, o iilke genelindeki insanlarin kurtarilmasi igin diger iiye
devletler ile gerekli askeri miidahalelerin yapilmasi gerekliligi vurgulanmistir (llgaz,

2017, s. 565, 569).

Meydana gelen degisimler sonucunda insani giivenlik kavraminin BM
biinyesindeki 6neminin arttig1 gdézlemlenmistir. Ulkeler arasinda yasanan ekonomik,
saglik ve teknolojik yariglarin etkisiyle hem iilkelerin hem de insanlar arasindaki
giivenlik sorunlarmin artacagi endisesi olusmustur. Insani saglik ve giivenlik
gelisimini saglamaya yonelik olarak; tilkelere tesvik politikalari, ekonomik projelere
yonelik maddi destekler, egitim ¢alismalari1 ve konferanslari tarzinda birgok faaliyetin
yapilmasi hedeflenmistir. Yapilan destekler sonucunda, insani giivenlik kavraminin
global anlamda etkinliginin arttirtlmasi farkli bir hedef olarak ortaya ¢ikmistir (United
Nations, 19944, s.23,88, 2002b, 2003c, 2022d).
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1.2. Havacihik Hukuku

Hukuksal agidan; diinyada genelindeki {ilkelerin tamamca kabul goéren
havacilik kanunlar1 seklinde evrensel hukuk kurallar1 bulunmamaktadir. Fakat
Havacilik  hukukuysa; iilkelerin  birbirleriyle baris¢il  bi¢cimde, havacilik
operasyonlarin1 gerceklestirme hususunda, uluslararasi anlagmalar ve kurumlarca
olusturulan diizenlemeleri belirtmek amaciyla kullanilmaktadir. Genel tanimlamasina
bakildiginda; havacilik sektoriinde gerceklestirilen eylemler ve bunlarla baglantili,
biitiin kanuni diizenlemeleri inceleyen hukuk Kolu olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Havacilik hukuku genel olarak; havacilik sektoriinde ve iilkelerarasinda yillar boyunca
sorun kaynagi olan hava sahalarmin tanimlamasi, egemenlik veya serbestligi

konusunda yasanan problemlerle ilgilenmektedir (Kareng, 2020, s. 56-57).

Havacilik Hukuku’yla ilgili diger bir tanimsa; 6zel ve toplumsali hukuk
kurallarmin, havacilik sektoriinde yasanan faaliyetlerle entegre edilmesiyle
olusmaktadir (Thein, 2019, s. 291).

Havacilik Hukuku’nun {ilkelere vermis oldugu haklardan biri; her iilkenin
kendi ulusal hava sahalarini kullanmak isteyen ugaklara, giris izinin verilmesi veya
reddedilmesi hakkidir. Ulkelere verilen bu hakta; kendi egemenliklerini koruma
yonelik olarak kendi kararlarini uygulayabilmeleri esas amag¢ olmustur. Bir iilkenin
hava sahasini kullanmak isteyen tiim sivil ya da devlet ucaklarinin, o iilkenin hava
sahasina giris yapmadan Once, hava sahasi kullanim nedenlerini net bildirmeleri
gerekliligi getirilmistir. Herhangi bir yasanan olay sonrasi izlenilen adimlar ise; ugus
aninda ugak icerisinde ger¢eklesen herhangi bir sugun yargilanmasinda, ugagin hava
sahasin1 kullandig1 tlkenin yasalarmin uygulandigr goriilmistiir. Fakat, ucagin
herhangi bir tilkenin kontrolii digindaki alanlarda bulunmasi durumunda uygulanacak
yasalarsa, ugagin tescilinin bulundugu tilkede gergeklestirilmesi karar1 seklindedir
(Thein, 2019, s. 292-293).

Havada seyahatini gergeklestiren ugagmn igerisindeki hukuk ve diizenin
korunmasi yetkisiyse, kaptan pilota verilmistir. Ucaklar1 zorla el koyup kagirma
eylemi olarak tanimlanan hava korsanligimnin saldirilari, yalnizca terdr orgiitlerince
gerceklestirilen bir eylem olmayip ucus ekibinin yonetiminde gergeklestirilen
eylemler sekline doniisebilecegi belirtilmistir. Havacilik hukukunda; bu tarz

eylemlerin gergeklesme ihtimalinin olabilecegi 6n goriiliip, hukuk tanimlamasinin
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igerisine yer vermistir. Herhangi bir ug¢ak kacirma eyleminin gergeklestigi zaman, o
ucagin indirilmis oldugu iilkede, u¢aga miidahale edilebilmesi amaciyla; tescilinin
kayitli oldugu iilke tarafindan, inis yaptig1 iilkenin bu ucak i¢in sorumluluklarin
belirlenmesi gibi bir¢ok konuyu biinyesinde barindirmaktadir (Tiirkiye Cumhuriyeti,

1975a, 1975b, s. 2).

1.2.1. Hava sahasi

Havacilik hukukunun inceleme konusu olan hava sahasi; kendi igerisinde
ulusal ve uluslararas: seklinde ikiye ayrilmaktadir. Ulusal hava sahalari; tilkelerin
hakimiyetinde bulunan kara sulariyla, kara sahalarinin sinirdas oldugu alanlarin
iistlinde yer alan sahaya verilen isimdir. Denize smirt olmayan iilkeler igin de
smirlarmin bulundugu kara pargasinin iistiindeki alanlar seklinde belirtilmistir (Bulut,
2012a, s. 117, 2012b). Uluslararas1 hava sahasi ise; iilkelerin ulusal hava sahalari
haricindeki sahalar seklindedir. Bunlara kutuplar, ¢dller, okyanuslar 6érnek olarak
verilmektedir. Bu bolgelerin hava sahalarinin kontrolii iginse, higbir iilke hak iddia
edemez. S6z konusu bolgelerin yonetilmesinin géreviyse; o bolgeye yakin iilkelerin,

kendileri arasindaki anlagsmalar ile gerceklestirebilir (Kareng, 2020, s. 59).

Hava sahalarinin sinirlarinin ve egemenliklerinin ne oldugunun belirlenmesine
yonelik tartismalar yillarca devam etmistir. Bahsedilen tartismalar ise; tilkelerin
tizerinde bulunan hava sahasi hakkindaki, 0 devletin egemenligi ve serbestliginin
hangi diizeyde oldugudur. ilk hava aracmin ugus gergeklestirmesiyle baslayan
tartisma, giinlimiizde ¢ogu tlkenin kabul ettigi ortak kararlara doniismistiir. Paris
Havacilik S6zlesmesi’nde yer alan kararda; iilkelerin kendi ulusal hava sahalarinin
hakimiyeti konusunda, mutlak egemenliklerinin oldugunun kabul edilmistir. Bu
kararin amaciysa; Ulkelerin hem hava sahalar1 hem de topraklar {izerindeki
egemenliklerinin, diger iilkelerce ihlal edilmesine karsi onlem alinmasi seklinde
belirtilmistir. Okyanuslar ve buzullar gibi herhangi bir iilkenin simirt igerisinde
bulunmayan alanlarda uygulanacak kurallardaysa, deniz hukuku igerisinde bulunan
serbestlik ilkesi kabul edilmistir. Bu alanlarda ugus gergeklestiren bir hava aracinin
yargilanmas1 hususuysa, hava aracinin tescilinin bulundugu {ilkeye birakilmistir.
Okyanuslar, buzullar gibi uluslararasi hava sahalarini kapsayan bolgelerin yonetimleri
ikili veya ¢oklu anlagsmalara birakildig: tekrardan belirtilmistir (Michaelides-Mateou,
2017, s. 320).
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Chicago Sozlesmesi icerisinde kabul edilen mutlak egemenlik karari
beraberinde bir¢ok tartismayr meydana gelmistir. Bazi {ilkeler; kendilerine ait olan
ulusal hava sahalarmin tipki denizler tlizerindeki egemenlik anlayisina benzer bir
bi¢imde, biitiin insanligin hizmetine sunulmasmi gerekliligini vurgulamiglardir.
Belirlenen tam serbestlik diisiincesiyle, ilgili iilkelerin hava sahalarinda egemenlik

haklarinin bulunmadiginin alt1 ¢izilmistir (Sarier, 2020).

Mutlak egemenlik diislincesine  yonelik  yapilan elestiriyse; ucak
teknolojilerinin siirekli bir ilerleme halinde olmasinin sonucunda, uguklarin ugus
yapacaklar1 irtifa seviyesinin artmasit ve {llkelerce yapilmasi gereken standart
kontrollerin belirli bir noktadan sonra gergeklestirilmeyecegi seklindedir (Sandeep,
2020).

Mutlak egemenlik goriisiiyle ilgili alinan bir kararda; bir {ilkenin hava sahasini
kullanip, baska bir iilkeye ugus gerceklestiren iiye iilkelerden birinin tesciline bagli bir
ucagin, diger liye iilkeye ait hava sahasindan giivenlik bir sekilde gegis yapmasini
kapsamaktadir. Belirtilen diislincede; ugaklarin emniyetli bir sekilde, taraf tilkeye ait
3.ncii iilkenin hava sahasindan gecis yapmalarini saglayan anlagsmalar 1944 yilinda
imzalanan: Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Anlasmasi ve Uluslararasi Hava
Tasimaciligit Anlasmasi’dir. Kabul edilen bu iki anlagmayla birlikte, lilkelerin hava
sahalarini kullanan ve anlagmaya taraf olan diger iiye iilkelere ait ugaklarin gegisinde

smirli bir serbestlik taninmistir (Michaelides-Mateou, 2017, s. 330).

Anlagmaya taraf {ilkelerin savas veya baris donemlerinde, hava saldirisi
olasilig1 karsisinda, iilkelerce kendilerini korumaya yonelik haklarinin bulundugu
hususu kabul edilmistir. Bu 6zellik serbestlik diisiincesinin baris zamanlarinda olumlu
bir izleniminin olugsmasinda etkili olmustur. Fakat eksik yonlerinin de oldugu kabul

edilmektedir.

Belirtilen egemenlik kavramlarinin diizenli bir sekilde uygulanmasiyla birlikte,
iilkelerin kendi hava sahalarindan gecen, diger iilkelere ait olan ugaklarin barig
donemlerinde zarar gormeden gecis yapmalarina olanak vermistir. Belirtilen bu olanak
sirketler agisindan olumlu karsilanmaktadir. Ulkelerin kendi i¢ ¢ekismelerinden
etkilenmeden, en kisa siirede, en iyi rotada, zamaninda ugus yapmalar1 nedeniyle
kendilerini tehlikeye atacak ekonomik bir sorunla karsilagmazlar. Yolcular agisindan

bakildigindaysa, zamaninda ve giiven igerisinde gitmek istedikleri noktaya en kisa
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siirede ulasmanin mutlulugunu olusturmaktadir. Eger bir {ilke kendi hava sahasinin
giivenligini saglayabildigini diger {lilkelere de kanitlayabilirse, ilerleyen siirecte
herhangi bir uluslararasi sorunda kendisini desteleyebilecek miittefik iilke bulabilir.
Bunun sonucunda siyasi, askeri ve ekonomik is birliginde oldugu iilke sayisinda da
artiy gdziikiir. Benzer durumlar insanlarm yasam standartlarina da etki eder. Ulkeler
arasindaki yakinlasma sonucunda, insanlarin daha rahat seyahat etmek hakki elde
ettikleri goriilmektedir. Bunun sonucunda bir iilkeye seyahat i¢in yapilacak evrak
islerinin azalmasina ve ekonomik ve zaman kaybin1 en az seviyelere inmesi

gerceklesecektir.

Insani giivenlik acisindan baktigimizda ise; iilkeler arasinda gerceklesen bu
tartismalarin ¢oziime kavusturulmasi ihtimali disiiktiir. Tarih birbirleriyle diplomatik
ve askeri sorunlar yasayan, birbirlerine sinir1 bulunan ilkelerin, karsilikli olarak hava
sahalarini ihlal ettikleri goriilmiistiir. Bu durumun hem iilkeler hem de hava yolu
sirketleri acisindan olumsuz sonuglart dogurmaktadir. Askeri krizleri olusturmanin

yaninda, uluslararasi havayolu sirketlerine ekonomik zararlar meydana getirmektedir.

Bir iilkenin hava sahasinin; mutlak bir serbestligin olmasi bazi sorunlar1 da
beraberinde getirebilir. Yasanabilecek herhangi bir kaza sonrasinda, kazanin
incelenmesi i¢in yapilmasi gereken uygulamalari geciktirebilir. Hangi tilkenin kazay:
aragtirmast gerektigi konusundaki tartismasiyla birlikte, birbirleriyle siyasi ¢atigma
icerisinde bulunan iki iilke arasinda savasa neden olabilecek tartismalar meydana

gelebilir.

Olusabilecek tartismalar nedeniyle, farkli sektorlerde de olumsuzluklar
meydana gelmektedir. Hava tasimaciligi agisindan; havayollarinca gerceklestirilecek
ucuslarda stirekli aksakliklar meydana geleceginden, yolcularin ve sirketlerin
ekonomik olarak zor durumda kalmalarina neden olabilir. Sirketlerin hangi rotalar
kullanacaklarini, bu rotalarin giivenirligini, ucus masraflarinin hesaplanmasi,
masraflarin  karsilanmasi1 i¢in yolcularin alacaklar1 biletlerin  fiyatlarindaki

sinirlamalarin farkliliklar: gibi birgok etkeni biinyesinde barindirmaktadir.

Yasanan ekonomik belirsizlikle beraber; hava sahalarinda hangi tilkenin
giivenligi saglayacagindaki belirsizlik teror orglitlerince gerceklestirilebilecek saldiri
ihtimalini arttirma da bir etken olabilir. Yasanan bir saldir1 sonrasinda insanlarin

zorunluluk diginda hava ulagimini tercih etmemeleri nedeniyle hava yolu sirketlerinin
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gelir kaynaklar azalir ve iflas tehlikesiyle karsi karsiya kalirlar. Bunun sonucunda
issiz kalan bir¢ok insan i¢in; hayatlarini nasil gegindirecekleri konusunda belirsizlik,
psikolojik bunalimlar gibi bir¢ok sorunla karsilasirlar. Bu sorunlar sadece g¢alisan

kisileri degil, ailelerini de etkilemektedir.
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BOLUM 2: HAVACILIK HUKUKUN OLUSTURAN ANLASMALAR VE
KURUMLARIN INSANi GUVENLIK POLITIKALARI

Bu bolim igerisinde; ilk bolimde bahsedilen havacilik hukukunu
kapsamindaki hava sahasi kavramina yonelik; olusumundaki uluslararasi
anlagmalarla, havacilik alaninda 6nem arz eden ulusal ve uluslararasi kuruluslarin
tanimlamalariyla  birlikte, kurumlarin almis olduklart kararlar, yaptiklar
uygulamalarin insani giivenlik acisindan eksikleri ve etkilerinin neler oldugu
konusundan incelemelerin yapilmasi hedeflenmistir. Calismaya bu kuruluslarin dahil
edilmesinin nedeni: uluslararasi hava ulasiminin gerceklestirilmesi i¢in alinacak
uluslararas1 6nlemler ve kararlarin uygulanilmasi hususunda hem {ilkeleri hem de
havayolu sirketlerini denetleme konusunda yetki sahibi olan kuruluslar olmalaridir.
Bu kuruluslarin aldiklarim1  kararlarin, iilkeler arasindaki iliskileri ne kadar
etkilediginin tespit edilmesi amaglanmistir. S6z konusu yapilan ¢alismalarla tilkelere
ve havacilik alanindaki sirketlere yol gdsterici bir yaklagim saglanarak, insanlarin
temel haklarindan biri olan ulasim hakkinin diizenli ve giivenlikli bir sekilde devam
ettirilmesi amaglanmustir. Ayrica; yolculara ait bagaj ve kargolar ve canli hayvanlarin
giivenli bir sekilde tasinmasi1 6nem arz etmektedir. Gelisen teknolojilerin, bahsedilmis

olan denetimlerin etkin bir sekilde uygulanmasi yonelik katki saglamaktadir.

2.1.  Uluslararasi ve Ulusal Kurumlar

Bu bdliimiin igerisinde Diinya iizerindeki havaciliin kontrolii ve diizeninden
sorumlu olan ulusal ve uluslararas1 kurumlarin tanimlar1 yapilarak, giivenlikle ilgili
alman kararlardaki eksikliklerin belirlenmesi amaglanmustir. Ilk olarak uluslararas:
kurumlar tanitilip, ardindan da Tiirkiye’deki havaciligin diizenini ve kontroliinii
gerceklestiren kurumlar ele alacaktir. Ulusal kurumlarin c¢aligmaya dahil
edilmesinin nedeniyse, Tiirkiye’deki hava ulagimindan sorumlu olan iki kurumun;
havacilik giivenligine, buna bagli olarak insanlarin seyahat hakkina verdigi 6nemin

kontrol edilmesi amaglanmistir. Incelemesi yapilacak olan kurumlar:

Uluslararast Kurumlar; Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO), Avrupa
Sivil Havacilik Emniyet Ajansi (EASA), Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC),
Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilatt (EUROCONTROL), Uluslararas1 Hava
Tasimacilik Birligi (IATA) ve Federal Havacilik Idaresi (FAA) seklindedir.
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Ulusal Kurumlar ise; Devlet Hava Meydanlar Isletmeciligi (DHMI) veSivil
Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM) diir.

2.1.1. Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO)

Ikinci Diinya Savasi’nin ardindan gelisen ve biiyiime hizini arttiran sivil
havacilikta, insan odakli bircok problemin ortaya ¢iktigi goriilmiistiir. Problemlerin
¢oziime kavusturulmasiyla birlikte, havacilik alaninda belirli standartlarin
belirlenmesi i¢in adimlar atilmistir. 1944 Kasim’inda Chicago’da gergeklestirilen
calismalarin sonunda; 52 devletin temsilcilerince hazirlanan “Uluslararas1 Sivil
Havacilik Antlagsmasi1”, 7 Aralik 1944 tarihinde Washington D.C. sehrinde, anlasmay1
imzalayan devletler tarafindan kabul edilmistir. Chicago Sozlesmesi seklinde de
bilinen anlasmanin giris kisminda; uluslararasi sivil havaciliktaki gelisimin giivenli ve
sistemli bir bi¢imde devamliliginin saglanmasinin gerekliligi belirtilmistir (ICAO,

1929a, 1963b, 2002, 2021c, 2022d).

S6z konusu sozlesmeye tiye iilkelerin vermis oldugu ortak karar sonucunda;
diinya genelindeki havacilik sektoriine yonelik, birlikteligin, yasalarin ve stratejilerin
belirlenerek “Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1” nin kurulumuna karar verilmistir.
ICAO’nun olusturulmasi karar1 sonrasi iiye iilkelerce, resmi olarak onaylamasi ve
tekniksel olarak hazirlik siirecleri i¢in, gereken siirecin uzun olacagi goriisii kabul
edilmigtir. Belirtilen diisinceye gore iiye iilkelerce; bu zaman zarfinda havacilik
alaninda gereken adimlarin atilmasindan sorumlu olan Gegici ICAO (PICAO) adi
altinda bir olusumun olusturulmasi kararlastirilmistir. 1945 yilinda kurulan PICAO;
sozlesmeye taraf iilkelerin onaylamasimin ardindan, 4 Nisan 1947 tarihinde kurulan
ICAO’nun tam olarak olusturulmasina kadarki siirede havacilik alaninda faaliyetlerini

stirdiirmiistiir (Savic, 2005, s. 5-6).

BM’nin bir kolu olarak ¢aligmalarina devam eden ICAO, kuruldugu giinden
itibaren sivil havaciliktaki uluslararasi ebedi, hayati 6neme sahip kararlara onciiliik
ettigi goriilmektedir. Temel gorevi, ugus emniyeti ve giivenligiyle iligkili uluslararasi
kurallarla, stratejilerin gelistirilmesi ve belirli bir sistem igiresinde uygulandirilmasi
hususundan sorumludur. Teskilatin iiyesi olabilmek ig¢in 6n kosul BM’ye iiye bir
devlet olmak ya da BM tarafindan iiyeliginizin onaylanmasidir. Giinlimiizde bu
kurulusun 193 {iye iilke bulunmaktadir. Bu kurulusa sadece tilkeler iiye olabilmektedir.

Kurum igerisinde olusturulan bdliimler sayesinde, havacilikta emniyet ve giivenlikle
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ilgili alinan kararlara liye iilkelerin uyup uymadigi hakkinda periyodik denetimler
gerceklestirilmektedir (ICAO, 1929a, 1963b, 2002, 2021c, 2022d).

Belirlenen kurallara uyulmamasi durumunda gerceklesecek olaylar ise, soz
konusu iilkeye; uluslararasi uguslarin yapilmamasi, hedeflenen yolcu sayisina
ulasilamamasi nedeniyle gelirlerinde azalmalarin yasanmasi, bu nedenle de havacilik
ile ilgili diger sektorlerin zarar elde etme ihtimalinin bulunmasindan dolayi, biitiin
tiyeler belirlenen ICAO kurallarim1 gergeklestirmede gerekli adimlarin titizlikle

atmaktadirlar.

Genel olarak ICAO, sadece havacilikta giivenlik ve emniyeti gergeklestirmek
ile simirli kararlarin almayip, insani giivenlige de etki etmektedir. insanlarm ucuslarii
gerceklestirirken, kendilerini daha da giivende olduklarini hissedip, rahat bir yolculuk
yapmalarina yonelik kararlar olusturmaktadir. Buna ragmen alinan giivenlik dnlemleri
nedeniyle insanlarin havalimanlarinda gegirdikleri siire artabilmektedir. Detayli
bi¢imde yapilan giivenlik aramalar1 nedeniyle insanlarin uguslarini kagirma riskinin
oldugu gozlemlenmistir. Alinan her 6nleminde genel olarak bir kaza sonrasinda var
olan agigin goriiliip, gerekli onlemlerin alinmasiyla olusmustur. ICAO tarafindan
havaciliktaki emniyet ile ilgili tim gereklilikler 2 kitapta toplanmistir. ICAO Giivenlik
Kilavuzu seklinde adlandirilan bu kitaplar; ICAO Ek 17 Havacilik giivenligi icin
Standartlar ve Onerilenler ve DOC 8973 seklinde de bilinen “Sivil Havacilig1 Yasadist
Miidahale Eylemlerine Kars1 korumak i¢in Giivenlik Kilavuzu” seklindedir (ICAO,
19293, 1963b, 2002, 2021c, 2022d).

Ek 17 sozlesmeye lye iilkelere hava ulasimiyla ilgili giivenlik yonelik
prensiplerin, tehlikelerin, uygulamalarin neler oldugunu belirtmektedir. Uye iilkelere,
belirtilen durumlarla ilgili periyodik bir kontrol sisteminin olusturulmasi gerekliligini
talep eder. DOC 8973 iginse Ek 17’°de belirtilmis olan kavramlarin incelenmesi ve
uygulama metotlarinin genel ¢ercevesini belirtmektedir (Tamasi & Demichela, 2011,
s. 892-893).

Bu kurulusun genel amaclar1 Chicago Konvansiyonun’ da yer alan 44.ncii
madde de belirlenmis; diinya genelindeki uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin
saglam, nizami bir bigimde gelismesi, baris¢il hedeflere yonelik kullanimini
gerceklestirmek icin hava araglarinin  gelistirilmesiyle birlikte, ¢alistirilmasi

konusunda destek vermek, uluslararast sivil havacilik faaliyetlerine yonelik,
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havaalanlarini, hava koridorlariyla birlikte seyriisefer cihazlarindaki yeniliklerin takibi
ve gelisimini saglamak, insanlarin giivenli, sistemli, tatminkar, hesapli bir ugus
yasama ihtiyaglarina karsilik verebilmek, muhatap devletlerin haklarini layikiyla
koruyup, devletlerin hepsine uluslararasi havayolu isletme hususunda yasal olanaklari
olusturmak, tiiye devletlerin igerisinde ayrimcilik yapilmamasini saglamak,
uluslararas1 hava seyriiseferlerin konusunda uguslarin gilivenliklerini saglamak igin
gerekli 6nlemlerin alinmasini denetimi ve sivil havaciliktaki biitiin hususlardaki son

gelismeleri takip edip gereginin yapilmasini saglamaktir (SHGM, 1945, s. 12).

Kurulusun herhangi bir iiye iilkenin belirtilen kurallar1 agsmas1 durumunda ceza
verme yetkisi bulunmamaktadir. Yalnizca standartlart belirleyip gerekli denetimleri

yapan bir kurumdur.

2.1.2. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi1 (ECAC)

ICAO onderliginde 1954 senesinde gerceklesen Avrupa Hava Tasimaciligi
Koordinasyon (CATE) toplantisinda, Avrupa Konseyi tarafindan sunulan Oneriyle
kurulmasi kararlastirilmistir. Resmi olarak kurulus tarihi 1955 senesidir. ICAO’nun
aldig1 kararlarda danismanlik gorevi gergeklestirmek amaciyla “Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi” olusturulmustur (Haanappel, 2011). Kurulusun genel amacina
bakildiginda hem Avrupa igerisinde hem de diger bolgelerde emniyetli, gelismeye
acik, ¢evreci sivil havacilik diizenin olusturulmasidir. Kurulusun diger bir géreviyse;
kendisine taraf iilkeler arasindaki sivil havaciligin gelisimi igin gerekli kararlarin
alinmasin, stratejilerin, faaliyetlerin birbirleriyle dengelenmesi hususunda destekleyici
adimlar gergeklestirilmesidir (Polkowska, 2018, s. 73).

Glinlimiizde 44 iiyesi bulunan bu kurulus, ICAO tarafinca, calisan ve biitce
destegiyle birlikte, bagimsizca ¢aligmalarina devam etmektedir. ECAC, hem ICAO
hem de Avrupa Konseyi’yle homojen bir iligskiye sahiptir. Avrupa Birligi’yle de aktif
olarak birlik i¢erisinde hareket etmektedir. Bolgesel olarak kurulan EUROCONTROL
ve JAA Egitim Organizasyon”u (EASA tarafindan neredeyse tiim yetkilerini
biinyesine aldig1 2010 yilina kadar) ile aralarinda sik1 bir is birligi igerisinde oldugu

goriilmiistiir (ECAC 2021).

ECAC her 3 yilda bir {iye olan 44 iilkenin Sivil Havacilik Genel Miidiir’tiniin
katilimiyla Genel Kurul Oturumu gergeklestirir. Gergeklestirilen toplantilar, ECAC’1n

en st yonetimi olan, ECAC Koordinasyon Komitesi’'nce yonetilir. Kurulusun genel
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caligmalarma  baktigimizda;, Avrupa genelinde havacilik tasimaciligindaki
kisitlamalarin diizenlenmesi, Avrupa’daki Hava sahasinda var olan ugus trafiginin
artisina yonelik organizasyonlar, Atlantik asir1 uguslarda yasanabilecek sorunlara
yonelik organizasyonlar, Charter tasimacilifi igin gerekli c¢alismalarin organize
edilmesi, ¢evrenin korunmasin, bdlge genelinde Avrupa Pilot Lisansi’nin organize
edilmesi, havacilik giivenligini gelistirme ¢alismalari, avrupa havaciligiin genelin de
iiretken, devamli, rekabet giicli yliksek bir tagimacilik sektoriiniin tesviki, Avrupa
genelinde havacilikla ilgili verilen egitimlerin her Avrupa iilkesinde esit diizeyde
olmasina yonelik ECAC Egitim Politikasinin kabul edilmesi, bununla birlikte tiim iiye
tilkelerce havacilik ile ilgili egitimlerin verildigi kurumlar kontrol edilip gerekli
denetimlerin diizenli bir bi¢imde organize edilmesi ve diger bolgesel kuruluslar ile
kurulusa iiye olmayan {ilkelere yonelik iligki ve ortakliklarin olusturulmasi seklinde

belirtebiliriz (ECAC 2021).

ECAC 1988 yilindan sonra, ¢ogunlukla hava trafik kontroliine yonelik
gerceklestirilen calismalara yoneldigi goriilmiistiir. Bir ucusun gecikmesinden
meydana gelen problemler, hava trafik kontroliiniin gérev bolgesinin gézlemlenmesi,
hava sahasi kontrol sisteminin siirekli bir bicimde devam ettirilmesi, genis igerikli
radar yayinlarinin kontrolii, ugus trafigi iizerindeki rotalarin baglantilariyla beraber
bolgedeki hava sahasindaki faaliyetlerin de desteklenmesi, Avrupa genelindeki hava
trafik kontrol merkezlerinin birbirleriyle olan iletisimin kesintisiz ve gilivenli bir hale

getirilmesi amaciyla gerekli faaliyetleri gergeklestirilmesidir (ECAC 2021).

Fakat, ECAC kurulusunun yaptirim yetkisi bulunmamaktadir. Kurulusun genel
hedefiyse; gilivenlik ile ilgi yapilan tiim ¢aligsmalarin amaci insanlarin rahat, hizli ve
giivenli bir sekilde ugus gerceklestirmelerini, havalimanlarin da harcadiklar1 zamani
azaltmaya yoneliktir. Bu hedefe yonelik yapilan tiim c¢alismalara ragmen,
gerceklesebilecek herhangi bir terdr saldirisiyla tekrardan giivenlik oOnlemleri
arttirilmakta ve insanlarin havalimanlarinda harcadiklar: siire daha da arttirdig tespit

edilmistir.
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2.1.3. Avrupa Sivil Havacihk Emniyet Ajansi1 (EASA)

15 Temmuz 2002 tarihinde hizmet vermeye baslayan ve Avrupa Birligi’ndeki
sivil havaciligin gelisim ve giivenligini en iist seviyede tutmak amaciyla kurulan ve
2010 tarihinde JAA’ya (Miisterek Havacilik Otoriteleri) ait olan tiim yetkileri
biinyesinde toplayan bir kurulustur (Juul, 2015, s. 1).

Benzer amaglarla kurulan JAA’nin kendisine iiye olan iilkeler igerisinde Sivil
havacilik agisindan ucgus emniyetiyle ilgili alinan kararlarda her zaman
uyumsuzluklarin oldugu gozlemlenmistir. Belirtilen uyumsuzlugun nedenleri
incelendiginde; alinacak kararlarda iiyeler arasinda fikir birliginin olusturulamamasi,
biirokrasi faaliyetlerin zaman igerisinde artisi, sektor igerisinde ¢alisan insanlarin
calisma kosullarinda yasanan olumsuzluklarin artmasina benzer bir¢ok sorunun ortaya
ciktig1 gézlemlenmistir. JAA nin olusturulma amaglarindan biriyse; AB iilkelerindeki
havaciligin gelismesi ve teknik konularda lisanslandirma faaliyetleri olarak
belirtilmistir. JAA, kendisine iiye olan iilkelerin igerisine zaman igerisine AB’nin
disindaki iilkeleri dahil etmesi hususunda elestirilerin hedefi olmustur. AB’ye iiye
olmayan iilkeler ile iiye iilkeler arasinda ucgus diizenlemeleri konusunda yasana
uyumsuzluklar bir¢ok sorunu meydana getirmistir. Sorunun ¢dziimiine yonelik;
sistemsel yenilik gergeklestiren {ilkelerin, gerceklestirdikleri yatirnmlarda zamanla
artts meydana gelmistir. Meydana gelen birgok olumsuzlugu ortadan kaldirip, {iye
tilkeler arasinda dengenin saglanmasi amaciyla, ucgus emniyetinin saglanmasi,
havacilik sektoriinde faaliyet gosteren kurumlarin sertifikalandirma yetkilerini
biinyesinde barindiran EASA olusturulmustur. EASA’nin kurulmasiyla beraber, 2010
yilindan itibaren JAA’nin biinyesinde var olan tim yetkileri, kendi yetki kapsami
icerisine almaya baglamistir (Pierre & Peters, 2009, s. 347-348,350-354).

Bu kurumun kurulmasi ve tiim yetkileri biinyesinde toplamasiyla birlikte AB
hukukunu temel alan, AB biinyesindeki iilkeler ile kuruluglar karsisinda sorumlugu
bulunan, bagimsizliga sahip, farkli yapisi olan bir kurulus seklinde gérevine basladigi
goriilmektedir. EASA’nin gérevlerini inceledigimiz zaman; Sivil havacilikta emniyetle
ilgili olan yonetmelikleri hazirlama, Avrupa Komisyonuyla iiyelikleri bulunan
ilkelere teknik konularda danismanliklarin yapilmasi, tiye iilkelerce sivil havaciliga
yonelik, emniyet yonetmeliklerinin aksamadan uygulamaya geg¢irilmesi ve bu
hususlarin gelecegi i¢in gerekli olan denetimler ile egitimlerin diizenli bir sekilde

yapilmasi, havacilikta ugak tiretimindeki pargalarin, olusturulan iiriiniin, kullanilan
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aletlerin Ugusa Elveriglilik ve Cevre tip sertifikasyonunu onayli bir sekilde olmast,
diinya genelindeki ugak dizayni gerceklestiren kurumlar ile AB diginda ugak iiretimi
ile bakimimi gerceklestiren kurumlart onaylama, sivil havaciliktaki emniyetin
arttirilmas1 amaciyla gerceklestirilen emniyet programlarini, verilerin toplanmasi,
bunlarin ¢éziimlenmesiyle birlikte gergeklestirilen aragtirmalari diizenlemek seklinde
tanimlanmistir (Juul, 2015, s. 2). Bununla birlikte, havacilik giivenliginin yerine
getirilmesine yonelik ortak yonetim kararlar1 belirleyip uygulanmasi konusunda
tesvikler gergeklestirmektedir. Bu tesviklerin gerceklestirirken bir¢cok uluslararasi
kurulugla is birligi igerisinde faaliyetlerine devam etmektedir. Belirtilen bu
kuruluslarin bazilar;; Amerikan Havacilik Dairesi (FAA), ICAO (Uluslararast Sivil
Havacilik Teskilatr), Uye iilkelerin otoriteleri (EASA, 2016a, 2016b, 2021).

Insani acidan incelendiginde; yapilan denetimlerin cezalandirilmasinda
kullanilan ceza tiirii ekonomik bigimdedir. Bu cezalandirmalarsa yalnizca kendisine
tiye olan iilkeleri kapsayan bolgesel bir kurulus seklinde olup, Avrupa bolgesi
disindaki iilkelere herhangi bir yaptirim yetkisi tanimlanmamistir. Avrupa bolgesi
disinda ugak parcalar1 iireten kuruluslara denetim yapmamasi ve iiretilen bu ucak
pargalarinin neden olabilecegi bir kazaya gerekli cezalandirmay1 veremeyecek olmasi
onemli bir eksikliktir. FAA ve tiye lilke otoriteleriyle is birligi gerceklestirdigi gibi

diger iiretici firmalara ve iilkelerle de is birligi ¢calismalar1 gergeklestirebilir.

2.1.4. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati (EUROCONTROL)

1960 tarihinde, Avrupa bolgesinde yer alan hava sahasinda gergeklesen
operasyonlarin; belirli bir diizen ve giiven igerisinde devam etmesini saglamak ve
kontrol faaliyetlerini gergeklestirilmesi i¢in bir kurumun olusturulmasi gerekliligi
ortaya ¢cikmistir. Bu amaca yonelik; Belgika’nin Briiksel sehrinde toplanan Fransa,
Ingiltere, Belgika, Hollanda, Liiksemburg ve Federal Almanya arasinda imzalanan
anlasma ile Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilatt (EUROCONTROL)’iin
kurulmasi kararlastirilmistir. 1963 senesinde gegerliligi baglayan anlagmayla, bir¢cok
iilkede endiseye neden olmustur. Ulkelerin kendilerine ait olan hava sahalariyla ilgili
hakimiyetlerinden tamamen imtiyaz verme tehlikesini kabul etmedikleri
gozlemlenmistir. Zamanla iiye sayisindaki artigla birlikte, hava sahalarini birlestirme

fikri, tilkeler aras1 ortaklik yapilmasi seklinde degismistir (Bulut, 2012a, 2012b, s. 39).
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21.ylizyildan itibaren kurulugun amacinin; artan ugus trafigi, havalimanlarinin
fazlalig, ilerleyen zamanlarda yolcu ve ugus sayilarinda artig beklenilmesi nedeniyle,
Avrupa iilkelerince yeni bir karar alinmustir. Ilerleyen yillarda olusmasi muhtemel
yolcu ve ugus sayisindaki artista daha iyi hizmet vermek, hava sahalarin en etkin
sekilde kullanilmasiyla, giivenliginin arttirilmasi amactyla; 2004 yillinda kabul edilen
anlagsma ile Tek Avrupa Hava Sahasi (SES) fikrinin hayata gegirilmeni yonelik
calismalara baslanmistir (Bulut, 2012a, 2012b, s. 45, 57).

EUROCONTROL planladigr tiim faaliyetlerinde; 1ilgili ilkelere ve
himayesindeki askeri ve sivil kuruluslara, o hava sahalarindan ge¢is yapan
havayollarina, ugak iireticileriyle, havacilikta faaliyetlerini siirdiiren uluslararasi
kurumlarla ortak hareket etmektedir (Bulut, 2012a, 2012b, s. 48). Kurulusun
planlamalarinin ¢ogunu dénemsel bir sekilde ele almistir. Bu planlamalar kisa, orta,
uzun donemli seklinde gergeklestirmektedir (Bulut, 2012a, 2012b, s. 44, 49). Bununla
birlikte insansiz hava araclarin kullanimina, siber giivenlige, havacilik giivenligine,
havacilik uygulamalarini diinya genelinde uyumluluguna, kriz yonetimine, yapay zeka

gibi birgok alanda tiyelerine destekler vermektedir.

Yapilan bagka bir c¢alisma ise, iiye iilkelerin hava sahalarindan gecen hava
araclarinin bagl olduklar sirketlerden, her iilkenin kendisinin belirledigi oranda belirli
bir kullanim ticreti toplamaktir. Havayollarindan toplanan bu ticretler; ilk olarak hava
seyriiseferinin daha giivenli hale gelmesine yonelik gerceklestirilecek yatirimlara
harcanacak miktar1 ayirmaktadirlar. Bu {icret toplama isleminin adina ugus tazminati
denilmektedir. Bu wugus tazminatiysa, o Tllkedeki ulastirma bakanliklarina
iletmektedirler. Bakanlik araciligiyla o iilkedeki hava trafigini saglayan kuruma
aktarilir. Tiirkiye’de bu gelen paralar Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI)’ye
devredilmektedir. DHMIi’ye devredilen para da bu kurumun calisanlari arasinda
paylastiriimaktadir. DHMI tarafindan 2005 yilindan itibaren ddenmeye baslanilan
tazminata iligskin diizenlemedeki sorunlar halen giiniimiizde de devam etmektedir

(Akpinar, 2016, s. 10).

Kurulusun bazi amaglarma bakildiginda; tiye iilkelerde sivil ve askeri
otoritelerin birbirleriyle olan iligkileri ve is birliginin arttirilmasi, Avrupa genelinde
havacilikla ilgili kuruluslarla entegre olmasi saglamak, hava trafik sahasinda
genisletme calismalarinin yapilip, bolge genelinde hava trafik yonetimine yonelik

olusturulan sistemin, diizenli bir bigimde kullanilmas1 ve denetiminin gerceklesmesi,
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alinacak kararlarin iiye iilkelerin ¢cogunun oylama ile kabul ettigi etkin bir sistemin
uygulanmasi, Uydu baglantili hava trafigiyle ilgili sistemlerin dizayn edilmesiyle

birlikte faaliyete gecirilmesi seklindedir (Bulut, 2012a, 2012b, s. 47).

Genel olarak bakildiginda havacilik kanununda bu tarz kuruluslara yonelik
kanun desteginin olmadig1 goriilmektedir. Hatta bu kuruluslarca, iilkelerdeki havacilik
kanunlarina yonelik gerceklestirilen desteklemelerle, hava trafigindeki gilivenligi

arttirmaya yonelik faaliyetler yiiriiten iilkelerin desteklendigi goriilmektedir.

2.1.5. Uluslararas1 Hava Tasimacilik Birligi (IATA)

Uluslararast hava tagimaciligi birligi (IATA), 1945 tarihinden Kiiba’da
kurulmustur. 120 iilkede faaliyet gosteren, 290 iiye havayoluyla, hava trafiginin
%83 1ine hizmet saglayan, diinya genelindeki havayollar1 tarafindan olusturulmus olan
ticaret birligi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kurulus amaci; insanlarin hem ekonomik
hem de giiven igerisinde seyahatlerinin gergeklestirilmesi konusunda havayollarina
gerekli destekleri vermektedir (IATA, 2019, 2021a, 2021b).

Genel faaliyetlerine bakildiginda; havacilik sektoriindeki operasyonlarin
yapilmasi, c¢evreye duyarli sistemlerin gelistirilmesi, emniyet kurallarinin
olusturulmasi, havacilik faaliyetlerindeki giivenlik asamalarinin diizenli, hizli ve
tasarruflu bir sekilde gerceklestirilmesi amaciyla g¢alismalarina devam eden bir
kurulustur. Bu ¢aligsmalara destek olarak gergeklestirilen diger faaliyetler ise; lilkelere
alt yap1 gelistirme uygulamalarinda destekler, sektorde faaliyet gosteren kuruluslar ile
yolcularin fikirlerini baz alip uygulama gergeklestirmek seklinde tanimlanmustir.
IATA tarafindan dogay: gelistirilip, korunmasina yonelik eylemlerse; Atik Yonetimi
ve Emisyon azaltma sistemi seklinde adlandirilan faaliyetlerin diizenlenmesi, diger
kuruluglarla ortaklasa eylem planlarinin  olusturulup uygulanmasi seklinde

belirtilmistir (Chisholm, 2022).

Havacilik faaliyetlerinde giivenligin saglanmasi amaciyla IATA tarafindan;
IATA Operasyonel Gilivenlik Denetimi (IOSA) programi, yillik bazda emniyet
analizleri, giivenlik direktorliigiine yonelik egitim kurslar1 diizenlenmektedir. Kargo
tasimaciligmdaki emniyet iginse; IATA Tehlikeli Mallar Diizenlemeleri (DGR)
kilavuzu olusturulmustur (SKYbrary, 2021). Bu kilavuzu havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren her sirketin kullanmasi gerektigi belirtmistir (IATA, 2019, 2021a, 2021b).
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IATA tarafindan belirlenen amaglara bakildiginda; asil amacinin yolcu ve
havayollar1 i¢in, uguslarin olabildigi en kisa siirede, gilivenlik kurallarina uygun,
emniyetli, tiretken bir bicimde meydana getirilmesidir. Esasen tarife koordinasyonuyla
iliskilidir. Destekleyici amaglariysa; tiim diinyadaki hava tagimaciligimnin giivenli,
sistemli, hesapli bir sekilde gerceklesmesine yonelik desteklemelerin yapilmasi,
uluslararas1 veya ulusal havacilik orgiitleriyle birlikte, yerel havayolu sirketleriyle
ortakliklar olusturulmasi, havacilik sektoriindeki rekabetle birlikte ticaret
Ozgirliginden yana olan havayollarinin temsili, havacilikta gerekli kurallarin
olusturulmasi, kKargo veya ugus biletinde, sabit bir fiyat araliginin olusturulmasi, kargo
ve bagajlarin tasinmasina iligkin standartlarla DGR kilavuzuna uygun bir sekilde
tasimasiyla ilgili kurallart ve havalimani dizayniyla ilgili ¢alismalar ile birlikte
yonetilmesi konusunda kurallarin olusturulup, yonetilmesi seklinde siralanabilir

(IATA, 2019, 2021a, 2021b).

Hukuksal agidan bakildiginda; bu kurumun hava ulagimini kullanacak olan
insanlarin  yasal haklarim1 korumaya yonelik faaliyetleri icerisinde oldugu
goriilmektedir. Her ugus i¢in meydana gelebilecek; rotar, gecikme, ugus iptalinde veya
yolcu hatast disinda ugusa kabul edilememe durumunda, kendisine iiye olan
havayollarindan yolculara gereken hizmetleri ve geri 6demeleri yapmalar1 hususunda

gerekli adimlart atmalari bildirilmistir.

IATA tarafindan, havacilik giivenligini saglamak amaciyla Giivenlik El Kitabi
olusturmustur. Bu kitabin igerigindeyse; havayollarinin, havalimani personellerinin,
resmi gorevlilerin neler yapabilecekleriyle ilgili genis bilgiler yer almaktadir (Sahan

& Demirci, 2020, s. 36).

Kargo agisindan bakildiginda; ugaklarla taginmasi planlanan maddelerin
iceriklerinde var olan ve ugus giivenligini tehlikeye atacak maddelerin neler oldugunu
ve bunlara karsi alinmasi gereken onlemlerle birlikte, ucak icerisinde veya kargo
olarak taginmasi yasak olan tehlikeli maddeler hakkinda, iiye havayollarina gerekli
egitimlerin verilmesinden ve belirli araliklarla denetimlerinden sorumludur. Tehlikeli
maddeler ve 6zel hizmet gerektiren kargolarin tasinmasina yonelik, alinmas1 gereken
onlemlerin neler olduguna iligkin olarak tim tiyelerine, IATA Dangerous Goods
Regulation (DGR) ad1 altinda bir kitap olusturulmustur. Her {iye havayolu sirketinin,
DGR kitabindaki talimatlar dogrultusunda kargo ve yiik tasimacilifi yapmasini
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zorunlu kilinmigtir. En son gilincellemesi 2008 yilinda gergeklesmistir (IATA, 2019,
20214, 2021b).

Bu kurulusun ¢aligmalar1 hem normal yolcular hem de havayolu c¢alisanlarina
yonelik farkli faaliyetleri de bulunmaktadir. Ornek olarak; iiye havayollar1 arasinda
Interline Trafik Anlagsmasi adi verilen anlamaya gore, yolcularin kitalar arasi
ucuslarda, rahat bir seyahat gergeklestirebilmeleri igin, iki farkli havayolu arasinda
aktarma yapabilme imkanini olusturulmustur. Zed anlasmasi adi verilen bagka bir
anlagsmaya baktigimizda; iiye hava yolu firmasi biinyesinde birinci yilin1 dolduran ve
emekli olan ¢alisanlarin kendileriyle birlikte birinci derece aile iiyelerinin rezervasyon
olmadan tatilleri i¢in indirimli bilet alma hakki taninmistir (IATA, 2019, 202143,
2021b).

2.1.6. Federal Havacihk idaresi (FAA)

FAA, ABD Ulastirma Bakanligi’na bagl bir sekilde, 1958 yilinda kurulmustur.
Bu kuruma, ABD havaciliginda gergeklestirilmesi gereken tiim diizenlemeleri
gerceklestirme gorevi verilmistir. Bu kurumun olusumuna kadar, iilke genelindeki
havacilik faaliyetlerini CAA ve AMB altinda iki farkli kurum gergeklestirmistir.
Sonrasindaysa, bu iki kurum FAA biinyesine gegis yapmustir (FAA, 2021).

Kurulusun gorevleri ve amaclarma bakildiginda: Amerikan havaciliginin
gelismesine yonelik olarak, Boeing tarafindan imalat1 gerceklestirilen ucaklar igin;
giivenliklerinin test edilmesi, sertifikasyon ¢alismalari, ugus giivenligi, ucak tamirati
icin lisanslandirma, ugus planlamalari, hava sahasi yonetimi, ¢evreci bir havalimaninin
kurulmasina yonelik planlamalari olusturup, denetimin gergeklestirmekte, pilot
lisanslandirmalari, havacilik sektoriindeki calisanlarinin periyodik muayenelerinin
kontrolii, yillik yolcu ve kargo sayilarinin bilangosunu hazirlama, yasanan kazalarin
arastirilmasi, gerekli NOTAM’larin yaymlanmasi, hava tahminlerine istinaden gerekli
bildirimlerin yapilmasi, drone ve insansiz hava araglari konusunda arastirmalar
destekleme gibi birgok havacilik faaliyetleriyle birlikte, en yeni teknolojilerin
entegrasyonunu gergeklestirerek Amerikan havaciligini diinyadaki en giivenilir ve en
gelismis havacilik sistemi haline getirilmesi amaglanmistir. Bu amaglarin
gerceklestirilmesindeki deger yargilariysa; giivenligin birinci kosul olarak sayilmasi,
etik degerlere saygili, insan odakli, elde edilecek basarinin insanlarin birbirleriyle olan

bagliligina, cesidine, saygisina ve is birligine dayanan ileriye doniik bir sekilde,
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yaraticiligin tesviki ve sivil ve askeri uguslar i¢in seyriisefer sistemlerinin

gelistirilmesine yonelik faaliyetler diizenleyip, organize etmektir (FAA, 2021).

FAA tarafindan uygulanan cezai yaptirimlarsa genelde idari para cezasi olarak
kararlastirilmistir. Bu cezalarin kararlastirma siireciyse; yasanan kaza ve olaylardan
elde edilen tecriibeler ile elde edildigi goriilmiistiir. Yasanan olaylarin en ince
noktasina kadar arastirilarak ¢oziimiine yonelik ¢aligsmalarin gergeklestirilmesi

hedeflenmistir.

2.1.7. Sivil Havacihk Genel Miidiirliigii (SHGM)

Tiirkiye’deki havacilik faaliyetlerini gelistirmeye yonelik olarak 1925 yilinda
olusturulan Tiirk Tayyere Cemiyetin ad1 altinda faaliyetlerine baglamistir. Tiirk sivil
havacilik faaliyetlerine bakildigindaysa, 1933 senesinden itibaren gelisim gostermistir.
Bu tarihlerdeyse filosunda yer alan 5 ugak ile faaliyetlerine baslayan ve Tiirk Hava
Postalar1 adinda kurulan kurulusla birlikte, Tiirk sivil havaciligina yonelik 6nemli bir
adim atmistir. Sonrasindaysa Tiirk havaciliginin idaresinden sorumlu olan,
Havayollar1 Devlet Idare Isletmesi’nin kurulmustur. Kurulan bu isletme giiniimiizde
faaliyetlerine devam eden, Tiirk Hava Yollar1 A. O.” nun, uluslararasi sivil havacilikta
onemli bir konuma sahip olmasinda etkili olmustur. 1950°li yillara kadar faaliyetine
devam ettiren kurulusun, degisen diinya diizeni ve uluslararasi havacilifa uyum
saglama konusunda yetersiz kalmasinin sonucunda, Tiirk havaciliginin kontrol
edilmesi ve yeni diinya diizeniyle biitiinsel bir hale gelebilmesi i¢in 1954 senesinde
“Sivil Havacilik Dairesi Baskanlig1” olusturulmustur (Korul & Kiigiikénal, 2003, s.
25). 1987 senesi itibariyle, kurumun su anki adi olan "Sivil Havacilik Genel
Miidirligi" seklinde degistirilmistir. Tirk sivil havacilik sektoriiniin, uluslararasi
havacilik standartlarina uygunluguna ve gelistirilmesi yonelik kararlar alinmasi

gorevini devam ettirmektedir (Ates, 2009, s. 374).

Giin gectikte onem arz eden havacilik giivenligine yonelik, sektoriin igerisinde
yer alan tiim kuruluslarin, bu hususta kendi yapilari igerisinde olusturulmasi istenilen
giivenlik teskilatiyla beraber, sorumlu yoneticilerin gorevlendirilmesi ve onayi
havacilik giivenligi agisindan 6nem arz etmektedir. Bunun igin 28/12/2010 tarihinde
Havacilik Isletmeleri Giivenlik Yonetimi ve Organizasyonu Talimati (SHT-17,3)
yayinlanmistir. Olusturulan bu talimatin olusumundaysa, sivil havacilikta uygulanan

tim faaliyetlerin, giivenlik kurallar1 igerisinde gergeklestirilmesi amaciyla, gerekli
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olan tiim usul ve uygulamalarin, temelinde ICAO Giivenlik Ekleri ve Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu baz almmmistir. Yapilan bu talimatla, sivil havacilikta faaliyet
gosteren tiim sirketlere bilgilendirme yapilmistir. Bilgilendirilmesi yapilan konuyla
ilgili, gerekli adimlar1 gergeklestirmeleri hususundan sorumlu olduklar1 belirtilmistir
(SHGM, 2009, 2018a, 2018b, 2021).

Kurumun amacma bakildiginda; Tiirkiye’deki havacilik emniyeti diinya
genelince kabul edilen en st seviyeye ulastirilmasi, sivil havacilikta gergeklesen
calismalarin devamli bir sekilde ilerleyisinin saglanmasi, havalimanlarindaki havacilik
giivenligiyle ilgili ger¢eklestiren tiim ¢aligsmalarin uluslararasi alanda belirlenmis olan
standartlara ulagsmasi ve ¢evre dostu faaliyet gergeklestirilmesiyle birlikte tilkedeki
havacilik giivenliginin en iist noktaya erisiminin saglanmasi hususunda gerekli

adimlar1 atmak olarak agiklanmustir.

SHGM’ nin gorevleriyse; sektor igerisindeki firmalarin, siirekli bir sekilde
gelisen evrensel kurallara uygun olarak bir sekilde organize edilip, gerekli kontrollerle,
kurallarin = siirekliliginin  olusturulmast ve denetiminin saglanmast biciminde
tanimlanmistir. Belirtilen gorevleri yerine getirme konusunda gerekli bildirileri
yayinlamaktir. Yenilik yapilmasi planlanan alanlara yonelik alinacak kararlarda,
konuya taraf olan bakanliklar ve kurumlarla ortak kararlar almaktadir. Bu kararlarin
havacilik gilivenligine zarar vermemesi amaciyla, havacilik sektoriinde yer alan
kuruluglarin cezalandirmasi yetkisini elinde bulundurmasi gerekliligini belirtmistir.
Diger ek gorevlerine bakildiginda; diinya genelindeki havaciligin yakindan takip
edilip, gerekli uyarlamalarin Tirkiye’ye yonelik fizibilite ¢aligmalarini koordine
etmek, uluslararasi havacilik kuruluslariyla ortak hareket edilmesi, belirlenen
standartlart uygulamak ve denetleme gorevini de biinyesinde barindirdigt
aciklanmustir. (Korul & Kiigiikonal, 2003, s. 37). Bununla birlikte Tiirkiye’de faaliyet
gosteren firmalarca, ¢alisanlarini lisanslandirilma siireglerinin takibi ve denetimini de
gerceklestirmektedir (Ates, 2009, s. 376). Ayrica, askeri ve sivil havaciliga bagli hava
araclarinin, Tiirk hava sahasmi kullanirken; emniyetli ugus yapmalar1 igin gerekli
diizenlemelerin saglanmasi, meydana gelen ugak kazalarimin incelenmesini koordine
etmek, Tiirk tesciline bagli hava araclarinin ugus gergeklestirmeleri hususunda teknik
kontrolleri gerceklestirmek seklinde tanimlanmistir. Havalimanlarina yonelik
gorevleriyse; gerekli fiziki Ozelliklerin belirlenmesiyle, yonetilmesine yonelik

kurallarin tespiti ve denetiminin saglanmasi bigimde agiklanmistir. Ulusal veya
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uluslararas1 havacilik anlagmalarinin imzalanmas1 da SHGM nin yetkisi dahilindedir.
Son olarak, yeni imal edilen veya baska bir iilkeden alinan hava araglarinin tescilleri

diizenlenmesi gibi ek gorevleri bulunmaktadir (Durmaz ve dig.., 2007, s. 79-80).

SHGM’nin yaptirim konusundaki yetkileriyse hem sektor igerisindeki
sirketlere hem de yolculara yonelik olarak maddi yaptinm kararlar1 almalar
kararlagtirilmistir. Bu durum bazi handikaplara neden olmaktadir. Her yil cezalar artsa
da havacilik giivenligine zarar verecek eylemleri gerceklestirenler, maddi tutari
diistinerek hareket etmektedirler. Kararlastirilan maddi cezalarin seviyeleri de ¢ok
fazla degildir. Ornek olarak; havalimani icerisinden ya da disaridan pilotlarin gézlerine
tutulan lazer 1siklari igin verilen ceza 17,361 TRY seklindedir. Pilotlarin gérme
yetilerinde gecici veya kalici zararlart meydana getirme ihtimali bulunan olaylara
kars1, herhangi bir cezai yaptirim karar1 alinmamistir. Terminal igerisindeki giivenlik
noktalarinda sorun ¢ikartan ve giivenlik gorevlilerinin iglerini yapmalarina engel olan
yolcular igin verilen ceza miktar1 ise 3.471 TRY seklinde belirlenmistir. Havacilik
giivenligi i¢cin 6nemli olan bu iki husus gibi, olugsmasi muhtemel bir¢ok olay i¢in maddi
cezalar 6denmesi kararlagtirilmistir. Ayn1 durum sektor icerisinde faaliyet gosteren
firmalar i¢inde biiyiik oranda benzer oldugu goriilmiistiir. Havacilik kuruluslarina
verilen cezalarda da en yiiksegi 17,361 TRY sinirin1 agmayan yillik ceza miktarlar
yayinlanmistir. Ornek olarak; kabin ekiplerinin, galisma saatlerinin belirlenen sinirlari
asmas1 durumunda, havayoluna 10,416 TRY, diger baska bir drnege baktigimizda;
hava araglarmin teknik kontrolleri sirasinda, belirlenen hatalarin tutanaklara
yazilmamasi: durumunda bakim sirketlerinin alacagi ceza miktarmin 17,361 TRY
seklinde olacag: belirtilmistir. (SHGM, 2021, s. 4, 7, 19). 2013 yilinda yiirtirliige
giren Genel Havacilik Yonetmeligine (SHY- 2B ve 6B) gore; kurulusun, yasal
kurulma tarihinden itibaren, yonetmelikte belirtilen maddelerdeki eksikleri
biinyesinde barindirma durumlarinda 1 sene igerisinde, ¢alisan sayisindaki azalma
nedeniyle, 45 is giinii i¢inde yeni alim ve atamalarimi gergeklestirmesi zorunlu
bulunmusgtur. Ydnetmeligin belirttigi yargilara uygun hale getirilmemesi durumunda,
kuruluglarin ~ yetkinlik belgelerinin  gegici  siireligine, hiikiimsiiz  sayilmasi
kararlastirilmistir. Bu siireye baktigimizda kurulusun biinyesindeki eksiklikler i¢in 6
ay, calisan eksikliginin olmasi1 durumundaysa 2 ay seklindedir. Bu siireler icinde de
kuruluslarca gerekli adimlar atilmazsa, kuruluslara ait yetkinlik belgelerinin iptali
karar1 alimmistir (Cebi, 2020).
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2.1.8. Devlet Hava Meydanlar Isletmeciligi (DHMI)

DHMI, 1933 yilindan giiniimiize kadar, birbirinden farkli yetkilendirmeler,
yontemler ve adlarla faaliyetlerini siirdiirmektedir. Kurumun giintimiizdeki adini
almasi 1984 senesinden olusturulan 233 Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana
Statiisii’ niin belirtigi faaliyetler smrinda Kamu Iktisadi Tesebbiisii bigimine

dontigmesiyle sonucunda olusturulmustur (Durmaz ve dig., 2007, s. 81).

Kurulusun amag¢ ve gorevleri ise; havalimanlarinin isletimi, yer kule
hizmetinin, hava sahasindaki seyriiseferin kontrolii, havalimanlarindaki ugus trafiginin
kontrolii, teknolojik seyriisefer sistemlerinin olusturulmast ile bakimi, Tirk
havaciliginin seviyesini arttirmaya yonelik isletmelerin olusturulmasina destek

politikalar seklinde agiklanmistir (T.C. Sayistay Bagkanligi, 2019, s. 2).

Yaptirrm  yetkisine bakildiginda; DHMI tarafindan gorevlendirilen
denetimcilerce gergeklestirilen kontroller sonrasinda; kuruluslarin  belirlenen
standartlara uymadiklar1 tespit edilirse, Genel Midiirlik bu konu hakkinda
bilgilendirilir. Genel Miidiirlik tarafindan gergeklestirecegi kontrol sonrasinda;
kurulusun insan sagligin1 ve giivenligini tehlike attig1 tespit edildiginde, kuruluslarin
gerceklestirdikleri faaliyet aninda durdurulup, ilgili konu i¢in 90 giinliik ek siire
verilmektedir. Eger bu siire zarfindan hata diizeltilmezse, kurulusun ¢aligma belgesinin

iptaline yonelik yaptirim gergeklestirilmektedir (SHGM, 2009, 2018a, 2018b, 2021).

Kurulus tarafindan gerceklestirilen bir diger gorevse, hava yollarindan
toplanilan ve hava sahasi kullanim ticreti olarak adlandirilan paranin, o iilkedeki
havacilik trafigini diizenleyen kurulusa verilmesi olarak tanimlanmistir. Ciinki
havacilik kanunda bu tazminat ile ilgili yasal diizenlemenin yapilmas: 1/08/2010
tarithindeki 6009 sayili kanunla ger¢eklesmistir (Akpinar, 2016, s. 2). Fakat yapilmis
olan bu kanunu diizenlemeye ragmen, ¢alisanlar arasindaki sorunlarin halen devam
ettigi gozlemlenmistir. Seyriisefer sistemlerine yonelik yatirnrmdan sonra kalan
paranin, bu kuruluslardaki calisanlara dagitimindaki 6l¢iitiin, genel olarak o kurulus
tarafindan belirlenmesi karar1 alinmistir. DHMI tarafindan tazminatin dagitimi
stirecinde; ugus operasyonlarina dahil olmayan personellerin de kapsam igerisine
alindig1 goriilmistiir. Ugus operasyonu siirecinin igerisinde var olan personellerin, bu

durumdan hosnutsuz olduklar1 belirlenmistir. Belirtilen duruma istinaden, ¢alisanlarin
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stres ve moral disiikliikleri yasadiklar1 vurgulanmistir. Bu olumsuz stirecin bir diger

etkisiyse ugus giivenliginin tehlikeye girme riskinin bulundugu belirtilmistir.

DHMi’nin isletilmesinden sorumlu oldugu havalimanlarinda, giivenlik
acisindan Onem verdigi bir hususta havalimaninda gorevli olan personellerin
tanimlanmasinda kullanilan ve her havalimani i¢in 6zel olarak hazirlanan giris
kartlaridir. Bu kartlar her personel i¢in bagli bulunduklari sirketlerce gergeklestirilip,
ilgili sehirdeki miilki amirligin izniyle ¢ikarilan kartlardir. Bu kartlarin tizerinde
personel adi, soyadi, calistigi sirket, gorevi ve gorevine istinaden girebilecegi alanlarin
numaralandirtlmis haldeki kodlar1 gostermektedir. Bu kartlar her yil yenilenip,
giivenligi ve sorumlulugu c¢alisan personeli aittir. Kartin kaybolmasi durumunda kart
sahibinin ilk olarak calistig1 kuruma ve ilgili havalimaninin polis merkezine bagvuruda
bulunup, ifade verdikten sonra kaybolan kartin iptalini ve yeniden ¢ikartilmasini talep
etmektedir. Bu sirada kisi kart1 kaybettigi i¢in de para cezasina captirilir (SHGM,
2009, s. 5-7, 2018a, 2018b, 2021).

Apron giris kartinin kaybolmasi biiyiik bir giivenlik ac¢igidir. Belki personelden
calian o kart, terdr orgiitlerinin eline ge¢ip havalimaninda saldirida bulunmalarinda
onemli bir silaha doniisebilir. Bunun sonucunda; meydana gelen insani kayiplarla
birlikte, o havalimanindaki giivenlik agig1 ortaya ¢ikmaktadir. Havalimanlar1 gibi
onemli noktalarda saldiriyr gergeklestiren terdr Orgiitii acisindan Onemli bir
propagandanin da gergeklesmesine neden olacagi vurgulanmistir. Buna benzer 6nemli
saldirilarla birlikte, apron kartinin yolcular ya da belirli alanlara girmeleri yasak olan
personel tarafinca bulunmasi durumuysa; yolcular acisindan: ugus giivenligini
saglamak amaciyla kendileri i¢in yasakli bir alan olan, ugaklarin hizmet aldigi apron
sahasmna ¢ikmalar1 durumunda; Kkendilerinin, apronda g¢alisanlarin ve ugus
ekipmanlarmin giivenliklerini tehlikeye atip, herhangi bir kazaya sebep olmalarmnin
thtimali bulunmaktadir. Belirli alanlara girmeleri yasak olan personeller iginse,

giivenlik aci1gina sebebiyet vermektedir.

Bu tarz olaylarin meydana gelmesi hem havalimaninin bulundugu {tilkedeki
havaciliga olan giivenin azalacag gibi, yurtdisindan tatil veya is amacl o iilkeye gelen

yabanci turist sayisinda diisiisler meydana getirmesi ihtimalini bulunmaktadir.
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2.2.  Uluslararas1 Anlasmalar

Havacilik hukukunun olusturulmasindan giiniimiize kadar gecen siirede, her
zaman birtakim eksikler ortaya ¢ikmustir. Bu eksikliklerin giderilmesi i¢in diinya
genelindeki biitiin iilkeler belirli adimlar atmiglardir. Bu adimlardan en 6nemlileri de
uluslararasi yapilan anlagmalar seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Her ne kadar anlagma
yapilmis olsa dahi; bu anlagmalarin igerisinde zamanla yeni eksikliklerin ortaya ¢iktig1

gorilmektedir.

Yapilan bu anlagmalara bakildiginda: Paris Havacilik Sozlesmesi (1919),
Madrid S6zlesmesi (1926), Havana Sozlesmesi (1928), Varsova Sozlesmesi (1929)
Chicago Sozlesmesi (1944), Tokyo S6zlesmesi (1963), La Haye S6zlesmesi (1970) ve
Montreal Protokolii (1971) seklindedir.

2.2.1. Paris Sozlesmesi (1919)

[k hava aracinin ucusunun gergeklesmesiyle birlikte, iilkeler arasinda yasanan
hava sahasinin egemenligi konusundaki tartismalarinda basladigi gorilmiistiir.
Belirtilen tartigmalardan ilki; Almanya’dan kalkis yapip, Fransa’ya gecis yapan hava
balonlarmin ge¢mesi olarak kayit altina alimmistir. iki {ilke arasinda yasanan bu
gerilim, wuluslararas1 alanda havacilikla ilgili kurallarin yetersizligini ortaya
cikarmistir. ilerleyen zamanlarda; farkl: iilkeler arasinda benzer olaylarin olusmamasi
amaciyla, bir anlasmanin yapilmasi zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Tespit edilen amaca
istinaden toplanan ilkeler, 1919 yilinda Paris’te gerceklestirilen konferansta Paris
Havacilik S6zlesmesi’ni imzalamislardir. Imzalanan sézlesmenin bir diger dnemiyse,
havacilik alaninda imzalanan ilk uluslararasi sézlesme olmustur (Michaelides-Mateou,
2017, s. 319).

Paris Sozlesmesi’nde kabul edilmis olan bazi Kararlar; her iilkenin kendi
tizerinde yer alan ulusal hava sahasinda tam egemenlik hakki bulundugu, ugus
gerceklestirme amacindaki her ugaga ait olan, bagli bulundugu iilkeyi belirten tescilini
hem Paris s6zlesmesine {liye olan her tilkeye bildirilmesi hem de ugagin {izerinde yer
almas1 gerektigini, ucaklarin igerisinde fotograf makinasi, patlayici, silah, askeri
malzeme taginmasi yasak oldugu, pilotlarin lisanslarin, anlagmaya iiye tlkelerin
olusturduklar1 komisyonca onaylanmis olmasiyla gecerliligini kazanacagi, Ucusa
hazirlanan ugaklarin, sadece iiye iilkelerin izinlerine tabii telsiz ve teknik cihazlari

kullanma olanaginin tanimlanmistir. S6zlesme sivil ucaklar1 ele alip, askeri ugaklar
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hakkinda yorumda bulunmamistir. 10 kisiden fazla yolcu tagimasi gergeklestiren her
ucagin iiye iilkelerin belirledigi haberlesme cihazlarini tasimalarinin zorunlu oldugunu

ve cihazlarin sadece gerekli lisans egitimini alan gorevlilerce kullanmasi1 gerektigi

belirtilmistir (Paris Convention, 1919, s. 1-7).

Paris Sozlesmesi’nde kararlastirilan konularsa; tiye iilkelere ait olan hava
araclarinin, ucus anindaki havacilik giivenligiyle ilgili teknik hususlar1 ele aldigi
vurgulanmigtir. Fakat, ugus aninda; bir veya birden fazla yolcunun 6liimii veya
yaralanmasi, yolculara ait bagajlarin zarar gérmesi, kaybolmasi ve havalimanlarinin
terminal binalarinda alinmasi muhtemel giivenlik 6nlemleri gibi insan temel alan

konularda ¢dziim 6nerileri belirtilmemistir (Coban & Ipek, 2020, s. 96).

Belirtilen durumlar ugus giivenliginden sonra ikinci plana atilsa da insanlarin
hava ulagimini tercih etme sebebi olan zaman, ekonomik ve giivenli olmasi nedeniyle
onem arz ettigi gorlilmistiir. Olas1 bir olumsuzlukta, {ilkelerin turizm sektorlerine de
zarar verebilecegi bilinip, iilkelerin uluslararasi alanda siyasi veya ekonomik gii¢
kaybetmelerine neden olmaktadir. Bir havalimaninda ya da bayrak tasiyicisi hava
yoluna yonelik gergeklesme ihtimali bulunan teror saldirilart veya ugak gecikmeleri
karsisinda gerekli 6nlemlerin alinmamasi, yerli ve yabanci turistlerin glivenliklerinden
endise etmek ithtimalini arttirmaktadir. Turizm sektoriine yonelik gergeklesebilecek bir
saldir1; iilkelerin uluslararas1 platformlarda, ekonomik ve siyasi giiven imajlarini
olumsuz yonde etkilemektedir. Bunun sonucunda turizmden gelir elde eden iilkelerin
yasayacaklari gelir kaybi nedeniyle, ekonomik kriz yasama ihtimallerini
arttirmaktadir. Havayolu sirketleri agisindan bakildiginda; yolcularin, rakip hava
yollarim1 tercih etmelerine neden olmaktadir. Yeterli sayida yolcuya ulasilamamasi
durumunda; operasyon ve ugak bakim giderleri, tagseron hizmetleri, genel idari
harcamalari, kira ve imtiyaz 6demeleri gibi giderler de eklendiginde hava yolunu iflasa

kadar stirtikleyecek bir durum meydana gelebilir.

Insani giivenlik acisindan; bu sézlesmenin devleti merkeze alan bir giivenlik
anlayis1 benimsedigi goriilmiistiir. Herhangi bir ucus operasyonunun da ilk olarak,
ucagin tescilinin bulundugu iilkenin uluslararas: siyasetteki giivenligi, egemenligi 6n
plana almmustir. insan yasamina, sagligina yonelik olusabilecek herhangi bir maddeyi

igermemistir.
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Sozlesmedeki baska bir olumsuzluk; iiye iilkeler arasinda, muhtemel
hegemonya tartismalarini ve esitsizligi olusturmustur. S6zlesmenin baglangicinda iiye
ilkelerin, birbirlerine karis esit ¢ikar igerisinde oldugundan bahsedilmistir. Alinacak
kararlarin oy ¢okluguyla alinacag: belirtilmis. Fakat anlasmanin 34.maddesinde her
tiye lilkenin oyu 1 sayilirken, kurucu iilkelerin oylarinin 5 oya esit oldugu, alinacak
her kararda bu yontemin uygulanacagi kararlastirilmig (Paris Convention, 1919, s. 1-
7).

2.2.2. Madrid sozlesmesi (1926)

Paris Sozlesmesi’nin asil amaci tim diinya genelinde kabul goriilen bir
sO0zlesmenin imzalanip, kabul edilmesi olmustur. Ama belirli sayida ve bolgeye hitap
eden bolgesel bir anlasma olarak tarihteki yerini almistir. Paris anlagmasinin
imzalanmas1 sonrasindaki yillarda 1.Diinya Savasi'nda yer alan itilaf devletleri
tarafindan, savasin igerisine dahil olmayip, tarafsizligini belirten iilkelere Paris
Sozlesmesi’'ndeki maddeleri kabul etmeleri gerektigi yoniinde baskilar yapilmistir.
Tarafsizligimmi  belirten iilkelerin igerisinde yer alan Ispanya, sozlesmedeki
34.maddenin taraf iilkeler arasinda esitsizlik problemlerini meydana getirdigini
belirtip, s6zlesmeyi kabul etmediklerini bildirmis. Zaman igerisinde; Ispanya ve
Giliney Amerika iilkeleri arasinda havacilik ve ekonomik faaliyetlerde artiglarin
meydana geldigi gorilmiistiir. Gergeklesen baska bir durumsa; ABD ve Amerika
kitasinda tilkelerin Paris S6zlesmesi’ndeki protokollere uymamaya baglamasi seklinde
gerceklesmistir. Bu olaylar sonrasinda Ispanya’nm siyasi agidan giic kazanmak
amaciyla, Portekiz ve 19 Latin Amerikan iilkesini, Madrid’de davet etmistir. 1926
yilinda Ispanya onderligindeki 20 iilke Madrid sdzlesmesini imzalamustir (Pelsser,
2021a, 2021b,2021c).

Madrid So6zlesmesi’ndeki kararlar incelendigi zaman; ¢ogu maddenin Paris
Sozlesmesi ile aynm1 oldugu tespit edilmistir. S6zlesme’nin 1 ve 2.maddeleri ayni
sekilde basladigi, hava sahalari egemenligi bakimindan mutlak egemenlik anlayisi
savunulmugstur. S6zlesmeye taraf olmayan iilkelere ait ugaklarin, liye iilkelerin hava
sahalarini kullanma konusundaki belirsizlik bu s6zlesmedeki en 6nemli eksiklik olarak
belirtilmis. Ispanya haricinde diger iiye iilkeler tarafindan; havacilik alaninda herhangi
bir ilerleme olusturmadig: da vurgulanmistir. Madrid Sézlesmesi, Ispanya tarafindan

Paris So6zlesmesi’nin kurucu iiyelerine yapilan; diger iilkeler iizerin hakimiyet
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kurmaya yonelik oldugu elestirisinin, farkli bir ¢esidi olarak yorumlanmistir

(Kusumaningrum, 2017, s. 523-524).

Insani giivenlik agisindan baktigimizda; Madrid Sézlesmesi devleti merkeze
alan, geleneksel giivenlik anlayisini benimsemistir. Devlet giivenliginin daha fazla
oneme sahip oldugu, teknik acidan egemenligi korumaya yonelik yapilacaklardan
bahsetmis. Sozlesme iceriginde; havacilik alaninda insan giivenligini saglamaya
yonelik yapilmasi gereken veya diisiiniilen herhangi bir 6neri de bulunmamustir. Paris
Sozlesmesi’nde oldugu gibi llkeler arasi yasanabilecek hegemonya miicadelesinin,
Ispanya onciiliigiinde yapilmaya cahisildigi ama basarisizlikla sonuglandig

gorilmiustir.

2.2.3. Havana sozlesmesi (1928)

20.nci yiizyilin ilk yarisindaki savaslar sonrasinda, tiim diinyanin kabul ettigi,
barisin korunmasi amaciyla kararlar almasi gereken bir yapiya ihtiyag duyuldugu
goriilmistiir. Hem bu amaci gergeklestirmek hem de ABD’nin uluslararasi alanda
¢ikarlarinin korumasi amaciyla, ABD Bagkant Woodrow Wilson’un liderliginde
Milletler Cemiyeti olusturulmustur (Giirbiiz, 2002, s. 87). Fakat kendi iilkesindeki
izolasyon stratejisini savunan politikacilar ve ABD Senatosu tarafindan belirtilen
karsit gortslerin etkisiyle hedeflenen amaca ulasilmasi konusundaki girisimler
basarisiz olmustur. 1923 yilina gelindigi zaman ise; S.ncisi gergeklestirilen
Uluslararas1 Amerikan Devletleri Konferansi’nin bir kolu olan Pan-Amerikan Birligi
Yonetim Kurulu’nun aldigr bir karar sonucunda, Amerika Kitas1 Ticari Havacilik
Komisyonu adinda bir komisyon olusturulmustur. Olusturulan bu komisyon
tarafindan 1927 yilinda kabul edilen projeye gore, 1928 yilinda Havana’da 6.
Uluslararasi Amerikan Devletleri Konferansi’nin diizenlenmesi kararlagtirilmistir.

1928 yilinda diizenlenen bu konferansta ise Havana Sozlesmesi imzalanmistir

(Pelsser, 2021a, 2021b, 2021c).

Bolgesel olarak imzalanan sdzlesmenin ilk iki maddesi Paris S6zlesmesi’nin
maddeleriyle aym seklinde yazilmistir. Uye iilkelerin kendi hava sahalarinda tam ve
mutlak egemenlik goriisii taninmistir. Genel olarak hava araglarinin tescilleri, pilot
lisanslandirmalari, tiiye Tlkeler arasinda wuluslararasi havacilik kurallarinin
Ozellestirilmesi, pist ve havalimanlarinin 6zelliklerinin belirlenmesi gibi teknik

acidan kararlarin alindig1 goriilmiistiir. Havana sézlesmesinin, Paris s6zlesmesinden
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farkiysa; hava sahalarindaki trafik haklarmin gelisen liberal diinya ekonomisine

uyumlu olmasi yoniinde adimlar atilmasi seklinde belirtmistir. (Kusumaningrum,
2017, s. 524).

Hava sahalar1 agisindan 5.nci maddesine gore; liye devletlerin hava sahalarinda
ucusa yasakli alanlar1 belirleme hakki verilmistir. 30.maddede iiye iilkelerin;
sozlesmeye taraf olmayan {ilkelerle hava trafigi gergeklestirme amaciyla Gzel

anlasmalar1 olusturmasina izin verilmistir (Durak, 2020, s. 374).

Havana Sozlesmesi’nin de insan glivenligini saglamaya yonelik yapilmasi
gereken uygulamalarla ilgili oneri gergeklestirmemis. Merkezi konuma geleneksel
giivenlik anlayisi olan; devlet merkezli giivenlik temelinde olusturulmus. Paris ve
Madrid Sozlesmeleri’ ne benzer bir bigimde, Amerika kitas1 iizerindeki iilkeler
arasinda hegemonya kargasasini meydana gelmesini saglamistir. Bu kargasada
miicadelesinde ABD’nin diger iilkelere oranla, oncii oldugu bir sistem oldugu

belirtilmis.

2.2.4. Varsova sozlesmesi (1929)

Birinci Diinya Savasi sonrasinda, sivil havacilik hizli bir gelisim siirecine
girmistir. Belirtilen bu gelisimle birlikte, bircok sorunda ortaya g¢ikmustir. Yillar
boyunca, iilkelerin hava sahalarim1 korumak amaciyla, diger iilkelerle bdlgesel veya
ikili anlagmalar imzalayip, belirli teknik kurallar belirlemislerdir. Ulkelerin s6z konusu
amaca yonelik imzaladiklar1 Paris S6zlesmesi’nde belirlenen bu kurallar ¢ercevesinde
olusturulmus olan, 20.ylizyilda ¢ogu iilkenin kabul ettigi ilk havacilik anlagmasidir.
S6zlesmenin igeriginde, bir ucak seyahati sirasinda gerceklesme ihtimali bulunan
oliim veya yaralanma durumlarina yonelik hazirlanmis olan bir maddenin bulunmadigi
gozlemlenmistir (Paris Convention, 1919, s. 1-7). Gergeklesen herhangi bir
olumsuzlukta iilkelerin yerel hukuk kurallar1 gegerliligini korumakta ve uygulama
zorunlunun oldugu agiklanmigtir. Ama yabanci bir havayolunda gerceklesen bir olay
karsisinda alinmasi gereken kararlar hakkinda uyusmazliklarin meydana geldigi

goriilmiistiir (Pelsser, 20214, 2021b, 2021c).

Uluslararast1 hava ulasimindaki bu sorunun ¢6ziimiine yonelik belirli
standartlarin olusturulmasi amaciyla 1929 yilinda Varsova S6zlesmesi imzalanmistir.
Sozlesmenin yiiriirliige girisiyse tiim tiye {ilkelerin imzalanmasi sonrasi, 1933 yilinda

gerceklesmistir. Ulusal veya uluslararasi ugak seyahatlerinde; insanlarin fiziki veya
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ruhsal olarak zarar gérmeleri, bagaj, kargo hasarlari ile kaybolma durumlarinda, hava

yollariin sorumluluklarini belirleyen ilk s6zlesmedir (Selamoglu Kaplan, 2020).

Sozlesmenin bazi maddeleri; yolculara ait bagajlar1 veya esyalarinin
havayoluyla tasinmasi aninda olusacak zarar ve kayiptan havayolunun sorumlu oldugu
belirtilmis. (Shaw, 2003, s. 496). Fakat sorumlulugun yiiriirliige girmesin igin bazi
kurallar bulunmaktadir. S6zlesmenin 4, 9, 10 ve 26. maddelerine istinaden ugusun
gergeklestigi  havayolunun sorumluluktan kurtulmasi konusundaki hususlar
aciklanmustir. Belirtilen maddelere bakildiginda; Madde 4: Tasinan bagaja ait etiketin
tizerinde; adet, kilo, etiket numarasi olmamasi, Madde 9: Tasimanin baslangi¢ noktast,
Madde 10: Yolcunun kayip bagajiyla ilgili eksik veya yanlis igerik bilgisi belirtmesi,
Madde 26: Yolcunun bagajinin hasarli geldigini havalimani igerisinde tespit ettigi
anda belirtmelidir. Eger havalimani sinirlar1 disinda fark ettiyse; en fazla 7 giin
igerisinde havayoluna yazili basvuruda bulunmasi gerekir. Kaybolan bir bagajin
bulunup, yolcuya teslimi sirasinda hasar mevcutsa, misafirin 14 giin igerisinde
havayoluna yazili bir bagvuru gerceklestirmesi gerekliligi belirtilmis. Eger bu stireler
icerisinde, herhangi bir basvuru gerceklesme ise, tasimanin sorunsuz oldugu kabul

edilmistir (ICAO, 1929, s. 3,5, 10, 1963b, 2002, 2021c, 2022d).

Yolcunun o6lmesi veya fiziki olarak bir zarardan etkilenmesine benzer
durumlarda, zararin olugsmasina sebep olan olayin ugus aninda, ugaga binisi veya indigi
anda gerceklesmis ise olaydan sorumlu olan tarafin, hava yolu oldugu belirtilmistir.
Ama havayolu hem kendi calisanlart hem de hizmet aldig1 yer hizmeti ¢alisanlarinin
gerekli tedbirleri aldigini veya gergeklesen olayla ilgili tedbirin olanaksiz oldugunu
kanitlarsa sorumlulugundan kurtulabilecegini bildiren ek kural olusturulmustur (Giiner

Ozbek, 2016, s. 329).

Yolcular ve yakinlarinca; 6liimle sonuglanan kazalarda veya ugradiklari fiziki
zararin teminine yonelik dava agmak istediklerinde, problemin ¢odziimiine yonelik,
havayolunun sicilinin kayith oldugu iilkedeki yerel mahkemelere dava agabilecekleri
belirtilmis. Dava agmak icin gereken siire ise; ugak seyahatinin gerceklestigi glinden
itibaren 2 yil sonrasi olarak hesaplanmistir. Eger bu siire igerisinde mahkemeye
basvuru yapilmazsa, yolcularin zararlarinin karsilanmasina yonelik haklarindan
vazgectikleri diisiincesi kabul edilmistir (ICAO, 1929a, s. 11, 1963b, 183302021c,
2022d). Dava agilmasi durumunda, havayolu tarafindan yolcuya ddenen tutardaki

siirsa 125.000 Frank’1 gegmemesi seklinde kararlagtirilmistir. Yerel mahkemenin,
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tilkenin kendi hukuk sistemi araciligiyla yorumlamasi sonucunda ddenecek tazminat
tutariin; kime, ne kadar verilecegi kararlarim1 verme serbestligi taninmistir. Ama
yolcu ile havayolu kendi aralarinda anlasarak, 6denecek tutar konusunda ortak karari
mahkemeye sunabilecekleri kararlastirilmistir. Kayip bagajlar hakkinda belirlenen
tutarsa; 1 kilo agirlik tist sinir 250 frank olarak hesaplanmistir. Yolcunun bagaj kilosu
ne kadarsa, bu tutar sir olarak belirlenip, hesaplanma yapilmistir. Havayolu
tarafindan, 6denecek tutar belirlendikten sonra, ugusun gerceklestigi sirada bagaj
igerisindekilerin degerinin, seyahatin gerceklestigi tarihlerden daha az oldugunu
belirtmedikge, mahkeme tarafindan belirlenen tutar1 6demesine karar verilmistir

(ICAO, 19294, s. 9, 1963b, 2002, 2021c, 2022d).

Sozlesme icerisinde belirtilen bu maddelerde; davalar agacak, tazminati alacak
kisilerin yolculara olan yakinlik dereceleri belirtilmemistir. Bir bagka eksiklikte, taraf
tilkelerin hukuk sistemlerinin seviyelerinin ayni olmamasi sonucunda, farkli tutarlarda

kararlar ¢ikma olasiligiyla ilgili de herhangi bir 6nlem alinmamustir.

Insani giivenlik agisindan Varsova Sozlesmesi; devlet merkezli bir anlayis
dahilinde iilkelerin havacilik alanindaki hakimiyetlerini arttirmaya yonelik
gerceklestirilen faaliyetler yerine, ulusal ve uluslararasi ugak seyahatlerinde havayolu
sirketleri ile yolcularin yasamis olduklar1 aksakliklar, uguslarda yasanan teknik
uyumsuzluklarin ¢oziimiine yonelik olusturulmustur. S6zlesmenin biinyesinde, taraf
tilkelerin birbirlerine yonelik hegemonya faaliyetlerinin olmamasi agisindan
kendisinden 6nceki sozlesmelere gore, yeni bir bakis agisini olusturmustur. 1920’li
yillarda devlet merkezli glivenlik anlayisinin hakim oldugu doénemlerde istemsizce

insani merkez alan bir glivenlik anlayisina uygun bir sézlesme imzalanmuistir.

Sozlesme icerisindeki eksikleri inceledigimizde; kendisinden Onceki
sOzlesmelere benzer olarak, hava sahalarmin hakimiyeti konusunda yorumda
bulunmamaistir. Giivenlik agisindan; havalimani ve ucus giivenligine yonelik kararlara
yer verilmemis. Sozlesme c¢ogunlukla havayollarimin o6liim, yaralanma, bagaj
aksakliklar1 gibi teknik sorumluluklara yogunlasilmistir. Fakat, s6zlesmede belirtilen
teknik konularin olusumundaki diger aktorleri geri plana atmistir. Havalimani, hava
yolu, yer hizmetleri firmalarinda calisanlarin, Varsova S6zlesmesi’nin konusunu olan
bagajlarin tasinmasi, kayit altina alinmasi gibi birgok konudan sorumlu olduklari
belirtilmistir. S6zlesme icerisinde konusu olan bagajlar ile yolcularin giivenli bir ugus

icin yapilmasi gereken faktorlere deginilmemistir.
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2.2.5. Chicago sozlesmesi (1944)

Ikinci Diinya Savasi’nin etkisiyle; iilkelerin kendilerini korumada veya saldirt
amacli kullanmak i¢in, ugak tliretimini ve teknolojisini olagandisi bir hizda artmustir.
Savas sonrasinda, iiretilen askeri ugaklarnin, siirekli gelisim igerisinde olan sivil
havacilikta kullanilmasina karar verilmistir. Fakat, diinya genelinde, bu ugaklarin
kullanacaklar1 hava sahalar1 ve havalimanlar1 acisindan politik ve uygulama
eksiklerinin oldugu tespit edilmistir. Hem belirtilen eksiklerin giderilmesi hem de
kiiresel tasimacilik aginin olusturulmasi gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Bu amagla, 1944
yilinda ABD o6nderliginde 54 iilke Chicago eyaletinde toplanip, Chicago anlagsmasi
imzalanmigtir (Matignon, 2019). Giiniimiizde diinya genelinde 191 iilkenin kabul ettigi

bir anlasma olarak devamligini siirdiirmektedir. (Dempsey & Manoli, 2017, s. 201).

Chicago so6zlesmesinin icerisindeki hukuksal normlar incelendiginde; tiim
tilkelerin kendilerine ait olan ulusal hava sahalari hakkinda tam ve mutlak egemen
olmalar1 gortisiiyle birlikte, hava sahalarinda ger¢eklesen tiim sivil uguslara yonelik,
sozlesme de belirtilen kisitlamalar ve agik denizler tizerindeki ugus serbestligi, Sivil
ucaklarin sadece baglh bulunduklar:i iilkelere gore tescillendirilmeleri seklinde

siralanmistir (Dempsey & Jakhu, 2017, s. 6).

Chicago sozlesmesi icerisinde havaciligin gelistirilmesine yonelik olarak dort
sOzlesmeyi barindirmistir; Gegici Uluslararasi Sivil Havacilik Anlagmasi, Uluslararasi
Sivil Havacilik So6zlesmesi, Uluslararas1 Hava Servisleri Transit Anlasmasi ve
Uluslararas1 Hava Ulasimi Anlasmasi seklinde belirtilmistir (Ozkanlisoy, 2020, s.
225).

Belirtilen sozlesmeler incelendiginde; Diinya genelinde uluslararasi sivil
havaciligin, diizenli bir sekilde siireklili§ine yonelik, oOlusturulmast planlan bu
kuruluga ait anlasmanin tiim iiye iilkelerce onaylanmasi, teknik hazirliklarin
diizenlenmesi gibi gereken adimlarin atilmasi siirecine yonelik olarak ICAO’nun
yerini almasi planlanan gegici bir kurumun olusturulmas: kararlagtirilmistir.
Belirlenen karara istinaden; 1945 yilinda Chicago Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici

Sézlesmesi imzalanmistir. imzalanan bu anlasmayla birlikte PICAO isminde gecici bir

organizasyon olusturulmustur (Bliss, 2019, s. 1),(Binaghi & Ljungberg, 1945).

Sozlesme icerisinde yer alan diger bir sozlesmeyse, Uluslararast Hava

Servisleri Transit Soézlesmesi’dir. Bu sozlesmenin belirtilen husus ise iiye olan
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tilkelerin, tarifeli bir sekilde gerceklesen uguslarda, karsilikli bir seklide tanimis
olduklar1 ugus serbestligi seklinde nitelendirilmistir. Buna gore; iiye tilkelere ait hava
araglari, diger tilkelerin hava sahalarina inis yapmadan gegebildikleri veya ticari amag
disindaki sebeplerle, diger iiye iilkelerin havalimanlarina inis gerceklestirme hakki
tanimlanmistir. Ticari amag¢ disinda inis hakkini i¢in, teknik ve acil inisleri 6rnek
verilmistir. Gergeklestirilen bu tarz inislerde; ugaklarin yolcu, kargo ve yiik alip,

indirmelerin yasaklanmuistir.

Uluslararasi Hava Ulasim Sozlesmesi’yse, uluslararasi tarifeli uguslar
kapsayan, sozlesmeye iiye iilkelere bes ana serbestlik hakki tanimlanmistir. Bu bes ana
serbestligin ilk ikisi, Transit Sozlesmesi’yle ayni seklindedir. Farkli olan iig
serbestlikse: hava araglarmin tesciline kayithh oldugu iilke igerisindeki farkli
havalimanlarindan yolcu ile kargo tasima hakki, hava araglarinin tesciline kayitl
oldugu iilkenin vatandasi olan yolcular ve kargolari, diger liye tilkeye indirilmesi hakki
ve tiye iilkelerden birinden kendi iilkesine yolcu ve kargo indirmesi hakki seklin ilan
edilmistir (Krasnicka, 2010, s. 197-200).

Chicago Sozlesmesi igerisinde yer alan Uluslararast Hukuk Kaidesi olarak
adlandirilan hususlarsa, iilkelerin hava sahalarindaki hakimiyetinin agisindan; hukuki
olarak iiye tilkelerin birbirlerini tanimalar1 ve havaalanlarinin fiziki sartlariyla
seyriisefer cihazlarmim benzer tiirde olmasi gerektigi vurgulanmustir. Belirtilen bu
durumla aykiri olarak Kibris adasinin kuzey kisminda yer alan Kuzey Kibris Tiirk
Cumbhuriyeti 6rnek verilmistir. Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti’nin bagimsizliginin
sadece Tiirkiye tarafindan taninmasi1 ve Ercan Havalimani’nda kullanilan seyriisefer
cihazlarin  Chicago Sozlesmesi’nin  15.maddesi’ne istinaden denetlemelerin
gerceklesmedigi One siiriilerek, sozlesmeye iiye devletlerin, KKTC’ye ucus
gerceklestirmemeleri gerektigi belirtilmistir (Erotokritou, 2012). Buna karsin; adanin
giineyinde yer alan Giiney Kibris Rum Cumbhuriyeti’nin diinya genelindeki diger
iilkelerin tanimasit ve gerekli denetlenmelerin yapildigi belirterek, GKRC hava

sahasinin kullanilmasi kararlastirilmistir.

Chicago So6zlesmesi’nin kapsaminda yer alan ucaklarin ayrimi agisindan;
devlet ve sivil ugaklar seklinde iki sinifa ayrilmis. So6zlesme iceriginde ise sadece sivil
ucaklar ile ilgilenilecegi belirtilmistir. Devlet ucgaklarinin, bagka bir iilke hava
sahasindan gegisi veya o iilkeye inis gergeklestirmesinden Once, izin alma

zorunlulugunun oldugu vurgulanmistir. Bununla birlikte, diinyadaki tiim sivil ya da
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devlet ucaklarinin gergeklestireceklerini uguslardan dnce ve ugus aninda; tizerinden
gecis yaptiklart veya acil inis gerceklestirmeleri gereken bir hususun bulundugu
belirtilmis. Belirtilen bu hususta; kars1 iilkeye ait hava hukukuna ve egemenligine zarar
verme ihtimali bulunan bir eylemde bulunmayacaklar1 konusunda net bir bilgilendirme

yapmalari gerekliligine deginilmistir (Keser & Meral, 2016, s. 35).

Eger deginilen bu husus yerine getirilmezse, baska bir iilkeye ait olan ugagin,
hava sahasimi kullandiklar1 tilkenin askeri ugaklar1 tarafindan disiriilme riskinin
oldugu belirtilmistir. Bir iilkenin, bagka bir iilkeye ait ugag diisiirmesi; iki tilke
arasinda siyasi, askeri, ekonomik sorunlar1 beraberinde getirir. 2015 yilinda yagsanan
bir hadisede, Rusya’ya ait Su-24 tipi savas ugagi, Tiirkiye hava sahasindaki sinir1 ihlal
etmesi nedeniyle Tirkiye tarafindan disiiriilmiistir. Esasen Tiirkiye tarafindan
angajman kurallar1 ¢ergevesinde, kendi egemenligini ve hava sahasini koruma amagli,
uluslararasi hukuka uygun bir hareket olarak kabul edilmistir (Keser & Meral, 2016,
5.33). Tiirkiye tarafindan yapilan agiklamaya gore; Rus Su-24 tipi savas ugaginin, 10
defa Tiirk hava sahasini ihlali, sonrasindaysa Tiirk askeri ucaklarinca belirtilen
uyarilara karsilik vermemesi sonucunda  disliriilmiistiir. Konuyla iliskin
belgelendirmelerde; radar ¢izelgeleri, goriintii ve ses kayitlarinin uluslararasi basina
sunulmustur (Ozliik, 2015, s. 9). Olay sonrasindaysa; iki iilke y®netimlerinin
birbirlerine kars1 sert diyaloglar gerceklesmistir. 24 Kasim 2015 tarihinde askeri
ucagin disiiriilmesinden sonraki 10 giin icerisinde, Rusya’dan Tiirkiye’ye karsi
ekonomik yaptirnmlar uygulanmistir. Tiirkiye’den yapilan gida maddelerinin
thracatinda; Tiirk sirketlere karsi kisitlamalar, Rus vatandaslarinin Tiirkiye’de tatile
gitmelerini tekrardan gozden geg¢irmeleri konusunda uyarilar, tarifeli uguslarin
iptalleri, iki iilke arasindaki vizesiz seyahat uygulanmasinin kaldirilmasi gibi birgok
ekonomik yaptirim gerceklestirilmistir. Yapilan bu yaptirnmlara ek olarak;
Tiirkiye’den ihracat amagli gelen tirlara ve Karadeniz {izerinde gelen gemilerinde
detayli denetimlere tabii tutulmalar1 karar1 alinmistir. Rusya’daki tur operatorleri de
Tiirkiye’ye yonelik tiim tatil turlarini iptal ettiklerini agiklayip, Tiirkiye’de bulunan
turistlerin iilkelerine geri gelmeleri yoniinde tavsiyelerde bulunulmustur (BBC Haber

Tirkge, 2015).

Chicago Sozlesmesi’ndeki bir baska karara gore tliye iilkelere; belirli kosullara
istinaden, hava sahalarini kullanima kapatma yetkisi tanimlanmistir. S6zlesmedeki bu

yetkiye istinaden, iilkelerin kendi hava sahalarini kapatmalari sonucundan, o iilke
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tizerinde gergeklesen hava trafiginde yasanacak yogunlukta degisimlerin meydana
gelebileceginin unutulmamasi gerektigi hususuna deginilmistir. Sozlesmede belirtilen
yargida, ilkelerin hava sahalar1 tizerindeki hakimiyetlerindeki ilgili husustaki
normundan imtiyaz verilmedigi goriilmiistiir. Fakat belirtilen kisitlamalarin, mutlak
sebeplere baglanmasi gerekliligini vurgulamigtir. Belirtilen sebeplerse; Kamunun
Sagh ile Ilgili kisitlama, Giimriik ile Zabita hususlarinda getirilen kisitlama, Askeri
Ihtiyaclarin neden oldugu kisitlama ve Kamu Giivenligi agisindan kisitlama

seklindedir.

Uye iilkelere verilen bu hakkin kullanimi sirasinda, esit ve adaletli bir bigimde
uygulamalar1 gerektigi belirtilmistir. Uye iilkelerce uygulamaya gecirilen bu
sinirlamalardan en ¢ok etkilenen kesim olan havayolu sirketleri agisindan; ekstra
masraf, miisteri memnuniyetsizligi seklinde geri doniitler almislardir. Yolcularin ugus
stirelerinde yasanan artis nedeniyle; yasamis oldugu zaman kayiplarinin, insanin
psikolojisi  lizerindeki etkilerinde artislar meydan gelme ihtimalini arttigi
gozlemlenmistir. Kabin ekibi agisindan; yorucu ugus siirelerinin artmasi fiziki olarak
da yipratmustir. I¢ savasin yasandig bir iilkenin hava sahasi, ICAO tarafindan gereken
anda kapatilmadigi zaman, hava sahasindan ge¢is yapma ihtimali bulunan birgok sivil

ucagin saldirtya ugrama riskinin arttirabilecegi hususuna deginilmistir.

Siyasi olarak sorun yasayan iki tilkenin, karsilikli ve nedensiz bir sekilde hava
sahalarin1 kapatma ihtimali bulunmaktadir. Fakat, Chicago S6zlesmesi igerisinde, bu
tarz durumlara karsi iilkelere yonelik herhangi bir ceza veya yaptirim hakkinda bilgi
bulunmadig tespit edilmistir. Ornek olarak Katar’a kars1 olarak BAE, Misir, Bahreyn
ve Suudi Arabistan arasindaki hava sahasi kapatma olayr drnek gosterilebilir. Ilk
olarak Bahreyn, Misir ve BAE Chicago Sozlesmesi’ne imza atip, onaylayan iilkeler
olarak, hava sahalarina yonelik kisitlama normunu ihlal etmislerdir. ICAO tarafindan
yapilan ¢agr1 sonrasinda, ii¢ lilke hava sahalarini tekrardan Katar’a agmiglardir. Ama,
Suudi Arabistan’in Chicago S6zlesmesi’ne liye olmamasi sebebiyle, Katar’a karsi
yapilan hava sahasindaki kisitlamasini silirdlirmiistiir. Sonraki siiregte Katar,
Uluslararas1 Adalet Divani’nda, Suudi Arabistan’a karsi dava agmustir. Dava
giinimiizde devam etmektedir. Fakat, dort {ilkenin hava sahalarini kapatmalari
sonuncunda hem ekonomik hem de prestij agisindan en fazla zarar gérenlerse, Katar

ve Qatar Airways olmustur (Hukukc¢ular Dernegi, 2022).
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Chicago Sozlesmesi igerisinde uluslararasi havaciligin gelistirilmesi amacina
yonelik, tiye tilkelerin ortak aldiklar1 kararlar1 uygulamada kilavuz olarak belirlenen
19 farkli ek (Annex) olusturulmustur. Eklerle beraber, tim iiye iilkelerin uymasi
gereken Standartlar1 ve Tavsiye Edilen Uygulamalar1 (SARP’ler) seklinde belirtilen
uygulamalarla birlikte, sivil havacilikta siirekliligini  koruyan bir gelisim
hedeflenmistir. Havacilik sektoriin igerisindeki personelin lisanslandirilmasi, ¢evre
kontrolii, ucaklarin ugusa uygunlugu, tehlikeli kargolar, ucak tescilleri gibi her konu
hakkinda yapilacak adimlarin neler oldugu anlatilmistir. Ugus giivenligini olusturan
boliim ise ek 17 olarak belirlenmistir. Sivil havacilik tarihinde yasanan her olay
sonrasinda yeniden gilincellenmistir. Diinya genelinde en alt diizeydeki giivenlik
Onlemlerinden, en iist noktaya kadar olan tiim asamalarin nasil olmasi1 gerektigi

hakkinda bilgiler vermektedir (Dib, 2022).

Elestirel ve insani glivenlik agisindan bakildiginda; agirlikli olarak devleti
merkeze alan bir goriisii benimsemis bir sdzlesme olmustur. Ulkelerin hava
sahalarindaki, egemenliklerine zarar verilmemesi icin gerekli dnlemlerin alinmasi
gerektigi vurgulanmustir. Insan giivenliginin daha az &neme sahip oldugu
gozlemlenmistir. Kendisinden onceki anlagsmalara nazaran, glivenlik konusuna daha
fazla deginmistir. Varsova S6zlesmesi’ne benzer bir sekilde, insani giivenlik konusuna

da birkag kararlar verdigi goriilmiistiir.

2.2.6. Tokyo sozlesmesi (1963)

Ucak teknolojilerinin gelismesi, uluslararasi uguslarda artis yasanmasiyla
beraber, teror orgiitlerinin gerceklestirmeyi planlandiklar1 eylem ¢esitlerinde de artis
meydana gelmistir. Tarihi olarak gergeklestirilmis ilk ugak kagirma olaymnin; 1931°de
Pan American Airways’e ait ugaginin, Peru vatandasi olan devrimcileri tarafindan
gerceklestirilen eylem olarak kaydedilmistir. Sonraki yillarda gergeklesen ugak
kagirma olaylarinda oransal bir artisin yasanmamustir. Yapilan ¢ogu eylemin amaci
Sovyetler Birligi’nin egemenliginde olan iilkelerden kagis amaglh gergeklestirilmistir.
1960’1 yillardan itibarense, ugaklarin iginde gergeklestirilen saldirilar ve ugak
kagirmaya faaliyetlerin de Onemli bir artisin meydana geldigi goriilmiistiir.
Gergeklestirilen saldirilar hakkinda hem hava hukuku hem de diger hukuk
branglarinda, saldirganlara verilmesi planlanan cezai miktarla ilgili olarak herhangi bir

kanun maddesi bulunmadigi tespit edilmistir. 1961 yilinda ABD havaciliginda
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gerceklestirilen ilk ucak kagirilmasi hadisesi sonrasinda, konunun 6nemi tekrardan
vurgulanmigtir. Kacirilan ucak, saldirganlar tarafindan Kiiba’ya indirilmistir. Olay
sonucunda, siyasi olarak gerilim igerisindeki iki tilke bir kez daha karsi karsiya
gelmistir. Konuyla ilgili, ilk ciddi adimsa, 1963 senesinde ABD’nin dnderliginde
diizenlenen, ucak kagirma faaliyetlerine yonelik, hukuki tedbirlerin arttiriimasi
amaciyla; “Ucaklarda Islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemlere Iliskin Sézlesme”
seklinde belirtilen Tokyo Sozlenmesi imzalanmustir. Imzalanan sozlesme, 1969

yilindan itibariyle de gegerlilik kazanmistir (Korkmaz, 2021, s. 66-67).

So6zlesme igerisinde uygulanma alaniysa; ilk madde igerisinde agiklanan, ceza
kanununca belirtilmis olan suglarla beraber, hava araglarina veya igerisinde bulunan
yolcularin veya kargolarin fiziki giivenliklerini tehlikeye atabilecek veya atan her tiirlii

hareket biciminde belirtilmistir:

“Akit devletlerden birinde tescil edilmis bir ucaktaki bir sahis tarafindan, ugus
halinde veya agik deniz iizerinde veya herhangi bir devletin iilkesi disindaki bir bolge

lizerinde iglenen sucglar ve tamamlanan fiillere uygulanir.” (Tirkiye Cumhuriyeti,

1975a, 1975b, s. 1).

Tokyo Sozlesmesi’nde yer alan ilk maddenin ¢ bendinde sézlesmenin kapsami
belirtilmistir. Belirtilen kapsama gore; yolcularin hava araci igerisine alimiyla
baslayan, inigini gergeklestirdigi havalimaninda, en son yolcunun hava araci
icerisinden ayrilmasiyla gerceklesen siireyi kapsamasi karar1 alinmis. (ICAO, 19293,
1963Db, s. 222, 2002, 2021c, 2022d).

Sozlesme’nin uygulanabilirligi i¢in belirlenen Kkararlarda iiye iilkeye ait olan
hava aracinin; ugus sirasindayken, anlasmayr imzalayan {iiye {ilkelerin hava
sahalarinda veya deniz iizerinden gecerken, ya da higbir iilkenin hakimiyetinde

olmayan alanlarda meydana gelmesi gerekliligi kararlastirilmis (Nawfal, 2013, s. 1).

Sozlesmede belirtilen bir diger husussa; hava araci icerisinde, gerceklesmis
veya ihtimal dahilindeki saldirilara yonelik, hava sahasimi kullandiklari iilkedeki
kolluk kuvvetlerinin miidahale etmesinin zor oldugu durumlarda, ugusu yoneten pilot
ve kabin ekiplerine, kolluk kuvvetlerinin sahip oldugu yetkileri taniyan,
uygulayabileceklerini belirten ilk sézlesme olmustur. Ugus halinde olas1 bir olay
karsisinda, ilk olarak pilotun mesuliyetinde, kabin ekiplerinin ugus giivenligini

saglamak amaciyla, gerekli oranda gii¢ kullanma yetkisini taninmistir. Sorunlu yolcu
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veya yolculara miidahale edilmesinde yetersiz kalinmasi durumunda, pilot ve kabin
sorumlulugunda, diger yolculardan yardim isteyip, su¢lu kisi veya kisilere karsi
gerekli onlemleri alma sorumlugu getirmistir. (ICAO, 1929a, 1963b, s. 226, 2002,
2021c, 2022d).

Tokyo Sozlesmesi’nde ugus giivenligini saglamak amaciyla; risk igeren yolcu
davraniglarinin tanimi ve yargilanmasina yonelik kararlar alinmis. Ugus Oncesinde
ger¢eklesme ihtimali olan saldirilara yonelik onemler hakkinda, yapilmasi gereken

diizenlemeleri belirtmemistir (Coban & Ipek, 2020, s. 96).

Sozlesme igerisinde ucak kagirma eylemlerinin uluslararasi su¢ oldugu
konusunda kararlar alinmamistir. Uye iilkelere, i¢ hukuklarinda, ucak kagirma
eylemine yonelik ¢aligma 6nerisinde bulunmamistir. S6zlesmenin genel amacinda; s6z
konusu hava aracinin, tesciline kayithi oldugu iilkeye geri gonderilmesini, ugak
kagirma girisiminde bulunan kisi veya kisilerin yargilanmas1 hususunun, hava aracini
kacirip, inig gerceklestirdikleri iilkenin yerel kanunlarinca yargilanacaklari
belirtilmistir. Suglu veya suglularin vatandasligi bulundugu iilkeye geri génderilmesi
hususunda; eylemin gerceklestirilme amaci etkili olmustur. Eger siyasi amagliysa
suclu veya suclularin ifadesi alinip iade edilmesi siiresinin uzayacagi belirtilmistir.
Diger acgidan siyasi degilse, kisinin ilk geri doniis ugagiyla birlikte goénderilmesi
kararlastinnlmistir. Cezai yaptirimlar acgisinda; inis gerceklestirilen iilkenin yerel

mahkemelerin kararlar1 esas alinmis. (Erem & Keyman, 1970, s. 11-12, 16).

Alinan kararin iilkeler arasi farkliliklar1 olusturmasi ihtimali bulundugu
belirtilmistir. Bunun neden olarak, iilkeleraras1 hukuki sistemlere farkliliklar, suclu
veya suglularin alacaklar1 cezalarin daha az veya fazla olabilecegi olasiligini ortaya
cikarmigtir. Belirtilen duruma iliskin olarak; s6zlesmenin iceriginde herhangi bir ceza
yaptirim karart bulunmamistir. Bahsedilen eksikligin iilkelerin arasinda birgok
tartismayr meydana getirdigi gozlemlenmis. Herhangi bir terdr oOrgiitiine;
gerceklestirmeyi planladiklari eylemlere yonelik, iilkeler tarafindan verilecek olan
ceza miktarlarim1 6grenme, kacis yollarmi belirleme gibi farkli planlamalar
yapmalarina olanak sagladigi goriilmiistiir. Sozlesmeye iliye olmayan bir iilkeye
indirilen hava aracina yonelik miidahalenin zor olmasi, eylemcilerin kagislarinin daha
kolay olacagi konusunda, saptama olanagi vermistir. Hava araci igerisinde seyahat
eden insanlarin zarara ugramalart durumunda, eylemcilerin cezalardan kurtulma

thtimallerini arttirmigtir. Gergeklesen olayin sonrasindaysa; hava aracinin kayith
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oldugu tlilke ve havayollar1 agisindan zor bir siirecin ger¢ceklesmesi ihtimali vardir.
Belirtilen ihtimalde; olayli gergeklestigi iilkenin vatandaslari haricinde diger {ilke
vatandasglarinin; ucgak kacirma eyleminin gerceklestigi iilkeye yoOnelik ugus
gerceklestirmemeleri  veya transit olarak kullanmama seklinde tepkiler

gosterebilecekleri belirtilmistir.

Belirtilen olaydan sonra alinan tedbirlerin, insanlari tedirgin halde olma
ihtimali bulunmaktadir. Havalimani terminallerinde normal zamanlardan daha fazla
kolluk kuvvetin goériilmesi, her an bir saldir1 ger¢eklesecek seklinde korku igerisinde
olmalart1 ve havayolu ulagimina olan giivenin azalmasina neden olabilecegi
belirtilmistir. Olaydan etkilenen diger bir tarafta, sz konusu iilkede faaliyet gdsteren

havayollaridir.

2.2.7. Lahey (Hague) sozlesmesi (1970)

Tokyo Sozlesmesi icerisindeki maddelerde; sugun tanimlanmasi, cezai
eksiklikler, ugak kacirma eylemlerinin uluslararasi a¢idan sug¢ seklinde tanitilmamast,
iiye ilkelerin kendi i¢ hukuklarinda diizenlemeler yapmalar1 konusunda baski
yapilmamasi, olaylarin sonrasindaki sorusturma ve karar asamasinin Yyerel
mahkemelerince gergeklestirilmesi 6nemli eksiklikler olarak goze ¢arpmustir. Tokyo
Sozlesmesi, eylemin gerceklestigi ugagin tescilinin bulundugu iilkeye iade edilmesi,
yolcularin ve miirettebatin en kisa zamanda uguslarina devam ettirilmesi konusunda

calismalar yapmistir.

Bahsedilen kararlar sonrasi, ugak kagirma eylemlerinin artmasiyla beraber,
gereken 6nlemlerin tespiti ve diizeltilmesine yonelik olarak; 16 Aralik 1970 tarihinde
Lahey’de toplanilmistir. Diizenlenen goriismeler sonrasinda “Ugaklarin Kanun Dis1
Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkinda Sozlesme” adiyla kabul edilen
sozlesme 14 Ekim 1971 tarihinde yiriirliige girmistir. Lahey Sozlesmesi’nin
kendisinden 6nce imzalan Tokyo So6zlesmesi’nde benimsenen yaklagima nazaran,
gerceklesen ucgak kagirma eylemi tanimlanip, su¢ seklinde belirtilmistir. Belirtilen
sugun kanunen netlik kazanmasi i¢in baz1 6geleri biinyesinde barindirmasi gerektigi
vurgulanmigtir: Hukuka aykir1 bir bigimde olmasi, kuvvet kullanilmasi, insanlarin
tehdit edilmesi, ugagin kontroliinii ele gegirmeye ¢alismaya tesebbiis edilmesi ve ugus

halindeki bir ugagi, kontrol altina alinmaya ¢alismasi seklindedir
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Lahey Sozlesmesi igerisindeki eksiklikse, su¢ olarak tanimlanan ucak kagirma
eylemlerini uluslararast bir su¢ olarak tanimlamayip; yar1 evrensel ceza sistemiyle
birlikte, engellemeye yonelik faaliyet gosterilmesi bigiminde belirtilmistir (United
Nations, 1994a, s.23, 88, 2002b, 2003c, 2022d).

Soézlesme uygulanabilirlik agisindan; olaymm meydana geldigi hava aracinin,
kalkis veya inis gergeklestirdigi meydanin, ayni iilkenin topraklarinda yer alan
havalimanlari olmamasi, yurti¢gindeki bir ugus ya da inis noktasinin yabanci bir tilkenin
havalimani olmas1 gerektigi seklinde belirtilmis. Ornek olarak; Ankara-Bodrum ugusu
gerceklestiren Tiirk tesciline kayitli ugagin, Paris’e kacirilmasi sonucunda ortaya ¢gikan
olay sozlesme kapsamindayken, Ankara-Paris ugusunu gercgeklestirecek olan Tiirk
tescilli ucaginin Ankara semalarinda kacirildiktan sonra Tiirkiye igerisindeki herhangi
bir havalimanina indirilmesi durumunda so6zlesmenin kapsamina girmedigi
belirtilmistir. Ama hava korsani olan veya siiphelenilen bir yolcunun, binecegi ucagin
tesciline kayitli oldugu iilkenin vatandasi degilse, olayin sézlesme sinirlari igerisine
girdigi gozlemlenmistir. Bu gibi durumlarda o ugak i¢in inis ya da kalkis yaptig1 yerler
Oonemsiz olmustur. Zanli ya da suglu oldugundan siiphelenilen kisiye yonelik
incelemenin yapilip, s6z konusu meydana gelisinden inisine kadar gézlemlenmesi,
kisinin mahkemeye ¢ikarilmasi karar1 alinmistir. Sonrasindaysa, vatandasi oldugu

tilkeye iade edilmesi kararlastirilmistir (Mankiewicz, 1971, s. 200-201).

Sozlesme belirtilen Cezai yaptirimlar agisindan; yakalanan suclularin, iye
iilkenin yerel yasalarina gore en yiiksek seviyede ceza verilmesi zorunlulugu
getirilmistir. Lahey’de belirtilen bir yiikiimliiliige gore; suglulara verilecek cezalarin
miktarlar tiye tilkelerin yerel mahkemeleri tarafindan vermis olduklari kararlara bagh
olacagi kararlagtirilmistir. Bunun sonucunda, diger sozlesmelerde oldugu gibi bazi
karmagikliklar1 meydana gelmistir. Herhangi bir kagirma olay1 oncesinde, hava
korsaninin Onceden arastirip, cezanin az oldugu ya da hi¢ olmadig: iilkelere ugak
kagirma ihtimali bulunmaktadir (United Nations, 1994a, s.23, 88, 2002b, 2003c,
2022d). Ulkelerin uluslararasi alanda ortak bir paydada bulusmayip, kendilerince
cezalar vermesi sonucunda kagirilan ugaktaki insanlarin canlarini ve mallarini
tehlikeye atilmasi ihtimali bulundugu tespit edilmistir. Zaten kagirma olayi yiiziinden
korku i¢inde olan insanlarin, nereye gideceklerini bilmemeleriyle birlikte o yolcularin
ailelerin endiseli bekleyisleri icerisinde olmalari, insanlar1 daha da umutsuzluga

kapilmasina, psikolojik travmalar gegirmelerini olanak saglamistir.
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La Haye Sozlesmesi’nin gegerli olabilmesi i¢in, gerceklesen olayin hava
aracinin icerisinde gerceklesme gerektigi belirtilmistir. Alinan bu kararla; ucus icin
hazirlanan hava aracina yonelik saldirilar1 kapsamamaktadir. (ICAO, 1929a, 1963b,
2002, s. 79, 2021c, 2022d). Ek bir husus olarak, ucak kagirma eyleminin; pilotlar ve
kabin ekibince gerceklesmesi durumunda, s6zlesmedeki cezalarin uygulanmayacagi
kararlastirilmistir. Bu durumun, iilkelerin ulusal kanunlarinda bulunan 6nemli bir

boslugu olusturmaktadir.

Elestirel ve insani giivenlik agisindan bakildiginda; devlet merkezli bir anlayisa
sahip oldugu sdylenebilir. Ulkelerin egemenlik anlayis1 iizerine kurulan anlasmada,
uygulanabilirlik kurallarinin ¢ok sinirli olmasi, iilke i¢inde gerceklestirilen saldirilara
karsi onlem almamasi, kararlarda insan hayatina yonelik kararlar alinmamasi bu

teoriyi destekleyici bir anlayista oldugunu belirtmistir.

2.2.8. Montreal Sozlesmesi (1971)

1970°1i yillardan itibaren ugak kacirmaya yonelik hadiselerin, ucaklara yonelik
gerceklestirilen; silahli saldiri, sabote etme seklinde eylemler haline gelmeye
baslamistir. Tokyo ve Lahey Sozlesmeleri’ nde belirtilen hadiseler hakkinda herhangi
bir yorum veya ¢dziim Onerilerinde bulunmamislardir. Iki havacilik sézlesmesinin,
konu hakkinda yorumda bulunmamalari, yeni bir sézlesmenin olusturulmasinin
zorunlu hale gelmesine neden olmustur. Bunun igin, 1971 senesinde Kanada’nin
Montreal sehrinde konferans gergeklestirilmistir. Konferans sonucunda “Sivil
Havaciligin Giivenligine Kars1 Yasadisi Eylemlerin Onlenmesine Iliskin Montreal
Sozlesmesi” adiyla kabul edilen olan s6zlesme, 26 Ocak 1973 tarihinde gegerlilik
kazanmistir (Akkutay, 2017, s. 161). Tirkiye nin szlesmeye iiyeligi 1975 yilindan
gerceklesmistir (Tirkiye Cumhuriyeti, 1975a, s. 228, 1975b).

Montreal Sozlesmesi kendisinden oOnce imzalan; Tokyo ve Lahey
sOzlesmelerinden ayiran en 6nemli tarafsa; iki s6zlesme igerisinde yer almayan, hava
araclarini hedef secen saldir1 ve sabotaj faaliyetlerini uluslararasi bir sug olarak ele alip
yorumlamasi oldugu belirtilmistir. S6zlesmenin uygulanabilirligi amaciyla birtakim
sartlar1 yerine getirmesi gerektigi vurgulanmistir. Vurgulanan bu sartlar
incelendiginde; saldiriyr  gergeklestirmeyi  hedefleyen  kisinin  eylemlerinin
suglulugunun kanitlanmasina yonelik olarak ugusun gerceklestigi anlarda, ugak

icerisindeki kisinin, bagka bir yolcuya yonelik gii¢c kullanmasiyla, ugus emniyetinin
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tehlike altina girmesini saglayabilmesinin ihtimalinin var olmasidir. Ucus
hazirliklarmin yapildigr veya gergeklestigi anlarda, hava aracinin ugus kabiliyetine
zarar vermek amaciyla gergeklestirilen saldirilarda bulunmasi, hava aracinin teknik
aksanlarina zarar verip kullanilamaz hale getiren ve ugus emniyetini tehlikeye
atabilecek nitelikteki mekanizmalarin veya maddelerin ugak igerisine sokulmasi ya da
sokulmasini organize etmek, hava aracinin, ugusunu gergeklestirmesi i¢in kullanilan
seyriisefer cihazlarina zarar verilmesi veya calisma sistemlerine miidahalede
bulunmasi ve ugus icerisindeki yolculara veya basina, bilerek yalan ve yanlis bilgileri
yaymasi sonucunda ugus emniyetinin tehlike icerisine girmesini saglarsa, kisinin su¢
islemis oldugunun kesinlestigi kararlastirilmistir. Buna ek olarak; bu sugu isleyen veya
isleme girisiminde bulunan kisiye, bilerek ve isteyerek yardim eden kisi de suclu

olarak yargilandigi kararlastirilmistir (Tiirkiye Cumhuriyeti, 1975a, s. 228, 1975b).

Montreal  So6zlesmesi’nin  kendisinden  6nce  imzalanan  havacilik
sozlesmelerinden ayiran Ozelliklerden biride; ucaklara zarar vermek amaciyla
planlanan eylemin gergeklestirilmesinin, siire anlaminda farkliliklar1 igerisinde
barindirmistir. Tokyo ve Lahey Sozlesmeleri’ nde olaylarin ugusun gergeklestigi anlari
esas alirken, Montreal S6zlesmesi’nde; hava aracinin, ugusa hazirlanmasina yonelik
faaliyet gosteren yer hizmetleri sirketinin personeli, kabin ekibi ve pilotlarca yapilan
hazirlik asamasiyla baslayip, inis gerceklestirdikten sonraki yirmi dort saatlik siireyi
esas almistir. Yapilan bu tanimla birlikte, hava aracinin hem ugus dncesinde hem de

sonrasindaki siirede korunmasi amaglanmustir. (Coban & Ipek, 2020, s. 97).

Montreal Sozlesmesi igerisinde yer alan yargilarin uygulanmasina yonelik
kurallara bakildiginda; kendisinden onceki sozlesmeler gibi yalnizca sivil ugaklar
kapsamaktadir. Ucaklara  yonelik  gerceklestirilen — saldirinin  sézlesmenin
1.maddesindeki a, b, ¢ ve e bentlerince belirtilen durumlara uymasi sonucunda; ugusun
ic veya dis hat ugusu olup olmadigina bakilmaksizin uygulanabilmesi igin belirli
kurallar olusturulmustur. Olusturulan bu kurallarsa; ucagin planlanan tarifeli ugus
giizergahindaki kalkis veya inis noktasinin, ugagin tescilinin kayitli oldugu tilkeden
farkl bir iilke olmasi, ugagi kagiranlarinca, baska bir iilkeye inis yapmalari, su¢lunun
inis yapilan iilkede yakalanmasi sonucunda gecerlilik kazanmasidir. Eger aym iilke
igerisinde bir noktadan kalkis veya inis yapiyorsa s6zlesmenin kapsami disinda oldugu

belirtilmis. Buna ek olarak sabotaj ya da saldirinin gerceklesmis oldugu havalimanin
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da uluslararasi ticari uguslara agik olmasi kurali getirilmistir (Tiirkiye Cumbhuriyeti,

19754, s. 229, 1975b).

Alinan kararlar sonucunda; gerceklesen bir saldirinin yargilanmasi, iiye
iilkelerin yerel mahkemelerince ulusal hukuklarina uygun kararlarin alinmasi gerektigi
vurgulanmigtir. S6zlesme’ nin 3.maddesinde iiye llkelere, bu tarz eylemler icin, en
yiiksek cezalarin verilmesi yoniinde tavsiyeler bulunulmus olsa da ceza sinirin diizeyi

belirlenmemistir (United Nations, 19943, s.23, 88, 2002b, s. 84, 2003c, 2022d).

Elestirel ve insani giivenlik anlaminda Montreal Sézlesmesi’nin de devlet
merkezli bir giivenlik anlayis1 oldugu saptanmistir. Yargisal cezalarin, iilkelerin yerel
kanunlarina birakilmayip, iilkelerin egemenlik haklarina olan saygidan iiye tilkelerin
egemenlik haklarina saygi nedeniyle alinan karar nedeniyle, iilkeler arasindan farklilar
meydana gelebilir. Bu noktada gergeklesebilecek bir eyleme karsi, her tilkenin ulusal
yasalarma hitaben cezalar verilmektedir. Insani giivenlik daha ¢ok ikinci plana

atilmstir.
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BOLUM 3: YASANAN OLAYLARIN GENEL DEGERLENDIRILMESi

Bu boliimiin igerisinde; ilk iki baglik igerisinde bahsedilen hususlarin
aciklanmasmna yonelik olarak, Ornekler f{izerinden incelemeler yapilmasi
amaclanmistir. Bu amag i¢in 2000-2020 yillar1 igerisinde gergekles belirli olaylarin
incelenip, analizinin gergeklestirilmesi hedeflenmistir. Gergeklestirilecek analiz
hususunda hem {ilkelerin uluslararasi siyasetteki statiileri hem de insani gilivenlik
acisindan, elestirel giivenlik anlayisi ¢ercevesinde detaylandirilmasi ve sonuglarin

tespitinin yapilmasi planlanmistir.

3.1. 11 Eyliil 2001 Teror Saldiris

IIk bashigin icerisinde; ilk olarak ABD, sonrasindaysa diinya genelindeki
giivenlik anlayisinin degismesine neden olan, 9/11 biciminde de adlandirilan
saldirinin; diinya havacilik giivenligindeki etkileri ve ortaya ¢ikan sonuglarinin ne
oldugu konusunda inceleme gerceklestirilmesi hedeflenmistir. Yapilacak olan
incelemede, ilk olarak saldiri tarihi, 6ncesindeki ABD sivil havaciliginin biinyesindeki
eksikliklerin neler oldugunun saptanip, bunlara yonelik alinan 6nlemlerin neler oldugu

analiz edilmesi planlanmustir.

Havaci ulasiminin diger ulasim tiirlerine nazaran fazla tercih edilmesinin
nedenlerinden biri olarak; daha gilivenli olmas1 gosterilmistir. Bu tercihin
olusmasindaki temel nedense; ilk sivil hava tasimaciligindan itibaren, ortaya ¢ikan her
olumsuz sonugtan elde edilen tecriibeyle birlikte yeni giivenlik dnemleri alinmistir.
Giivenlik kavraminin, hava ulasimindaki faaliyetleri agisindan en yetkili uluslararasi
kurum olan ICAO tarafindan, belirtilen konuya istinaden bir¢ok c¢alisma yapilmistir.
Gergeklestirilen ¢alismalardan elde edilen sonuclarin, hava ulasim sektoriine farkli bir
tanim olusturdugu goriilmiistiir. Literatiire “Havacilik glivenligi (aviation security)”
sekilde giren tanimda; direkt veya dolayl bir bigimde, hava ulasimina yonelik gerekli
faaliyetler icerisinde bulunan insanlar tarafindan, hava araglari ve hava
tasimaciligindaki kullanilan alt yapilara kars1 gerceklestirilen veya gerceklestirilmesi
planlanan, terér ve sabotaj seklindeki suglar ile girisimler seklinde belirtilmistir.
Belirtilen hususta hava ulagimina yonelik; kasitli bir sekilde gerceklestirilen saldirilara
kars1 alinan Onlemlerle birlikte, gerekli kaynaklarin neler oldugunu belirten, bir

kavram bigiminde ortaya ¢ikmustir. (Gerede, 2006, s. 31).
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Havacilik giivenligi yorumlamasina yonelik yapilan tanimlamayla ilgili
gereken dnlemlerin, 9/11 saldiris1 6ncesi ABD tarafindan gereken bigimde uygulanma

ve denetlemesinin yapilmadig1 gériilmiistiir.

ABD sivil havaciliginin idare edilmesinden sorumlu FAA’ nin gérevini laikiyle
yerine getirmedigine dair iddialar saldir1 6ncesinde belirtilmistir. Bu su¢lamayla ilgili
olarak; 12 Subat 1997 yilinda ABD Baskan yardimcisi Albert Arnold Gore Jr.
onderligindeki Beyaz Saray Komisyonu tarafindan; Havacilik Emniyeti ve Gilivenligi
raporu hazirlanip, yaymlanmstir. I1gili raporda, FAA tarafindan sertifikalandiriimasi
yapilan x-ray cihazlarinin tehlikeli madde tespiti konusunda yetersiz seviyelerde ve
sayida oldugu, gerekli giincellemelerin  yapilmadigi  seklinde tespitler

gerceklestirilmistir (Gore Jr., 1997).

ABD sivil havaciligindan sorumlu olan kurum olan FAA’nin belirtilen
eksikliklere yonelik olarak Nisan 2001 tarihinde; 2001-2004 yillar1 arasini1 kapsayan
“Giivenlik Taahhiidii, Sivil Havacilik Stratejik Plani” isimli raporu yaymlamistir.
Yaymnlanan rapordaki genel amag olarak; ABD havaciligindaki giivenligi en ist
noktaya cikarip hem ulusal giivenligin saglanmasi hem de diinyada bu hususta lider
konumda ulasilmasi, diger ilkelere destek vermek seklinde belirtilmistir. FAA
belirlenen hedeflere ulasmak igin yapilacak uygulamalari, 5 kategoriye ayirmustir. Ik
kategori olarak; havalimanlar1 ve ugaklarin korunmasina yonelik gerceklestirilecek
onlemler seklinde ifade edilmistir. insanlara veya ugaklara zarar verme ihtimali olan
tehlikeli maddelerin girisini engellemek igin; giris noktalarindaki gilivenlik
denetimlerinin arttirilmasi, patlayici algilama sisteminin (EDS) sistemlerinin en
giincel hale getirilmesi, ucgak altina gonderilen bagajlarin yolcu isimleriyle
eslestirilmesi, rutin denetimlerin arttirilmasi seklindedir. ikinci kategoriyse Tehlikeli
Madde ve kargolarin giivenliginin saglanmasi bi¢iminde belirtilmistir. Belirtilen
kategoride alinacak Onlemlerse; calisan egitimlerinin ve firma denetimlerinin
arttirilmast olarak kabul edilmistir. Uciincii kategoride ¢alisanlarin gegmislerinin
detayli bir sekilde arastirilmasi ve sonuglarinin arsivlenmesi seklinde agiklanmistir.
Dordiincii kategori galisanlarin egitimlerini her zaman giincel olmasi, donaniml ve
iletisime agik personel yetistirilmesi olarak karar verilmistir. Son kategorideyse; biitiin
uluslararas: sivil havacilik kurumlariyla 1yi iliskiler icerisinde olunmasi ve ortak

giivenlik prosediirleri olusturma bigiminde kararlagtirilmistir (FAA, 2001, s. 6-11).
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Saldir1 sonrast GAO’ nun yayinlamis oldugu 20 Eyliil 2001 tarihli “Aviation
security Terrorist Acts Illustrate Severe Weaknesses in Aviation Security” isimli
raporunda ABD’nin havacilik giivenligi konusundaki eksiklerinin neler oldugu
hakkinda genel bir atifta bulunulmustur. Bu raporda deginilen konular; 12 Subat 1997
yilinda Beyaz Saray Komisyonunca yaymlanan raporla paralellik gostermistir.
Saldirilar 6ncesinde havalimanlarinin giivenliginden sorumlu 6zel giivenlik firmalari,
havayollari, yer hizmetleri sirketleri ve FAA tarafindan havalimanlarin gibi giivenligin
Onem arz ettigi bir yerde ¢alisan gorevlilerinin segiminde var olan eksikliklere yonelik
elestirilerde bulunulmustur. Belirtilen elestirilerse; gerekli giivenlik prosediirlerini
uygulama hususun da kisinin egitim seviyesinin yeterli diizeyde olup olmadigi, 6z
geemislerinin  verilecek gorevlere uygun olup olmadigi konusunda gereken
arastirmanin yapilmadan ise alindiklar1 gortilmistir. (Dillingham, 2001a, 2001b).
Diger eksikliklerse; ¢alisanlara gerekli diizeyde iicretlerin 6denmemesi, yan haklarin
verilmemesi, ¢alisma kosullarindaki monotonluk, c¢alisanlarin siirekli bir bigimde
degisimleri nedeniyle deneyimli personel sayisindaki ciddi eksiklik seklinde tespit
edilmistir. Insan kaynakli eksikliklerin yaninda 1970’li yillardan kalma giivenlik
cihazlarinin kullanimina devam edilip, giincellenmemesi sonucunda giivenlik
noktalarindan gecis yapan hold ve el bagajlarindaki tehlikeli maddelerinin %20 tespit
edilmemis. Bu cihazlarin tam olarak kullanimi ve tehlikeli maddelerin tespitine
yonelik verilen egitimlerdeki siirenin, Avrupa’daki bir¢ok lilkeye nazaran ¢ok az
stireyi kapsamasi ayri1 bir problemi meydana getirdigi belirtilmis. Biitiin tespitler
sonucunda; havalimanlar1 giris noktalari, boarding noktalarinda ve kara tarafindan
hava tarafina gecis anlarinda gerekli kontrollerin tam olarak yapilmadigi tespit
edilmistir. Boarding ve giivenlik gecisleri sirasindaysa kolluk kuvvetlerinin; sadece
kimlik kartlar1 veya rozetlerini gosterip ugaklarin kapilarina veya igerisine giris
yapabildikleri, herhangi bir giivenlik kontrolliine takilmadiklari saptanmustir.
Kullanmis olduklari kartlar ve rozetlerin sahte olup olmadigi konusunda herhangi bir
incelemenin yapilmadigi, sadece kisinin rozeti gostermesinin yeterli oldugu
belirtilmis. Mayis 2000 yilinda yapilan denetleme de bir¢ok kolluk kuvveti tiyesinin
sahte kimlik ve rozetle aldiklari binis kartlariyla, giivenlik noktalarinda herhangi bir
giivenlik kontroliine takilmadan uguslara katildiklar1 belirtilmistir. Yolcularin el ve
hold bagajlarinin taranmalar1 da istenilen diizeyde olmamistir. Bunun nedeni olarak;
deneyimsiz ¢alisanlar ve eski tarihli gilincellenmeyen giivenlik cihazlarinin

kullanilmasi seklinde agiklanmistir (Dillingham, 2001a, 2001b).

54



Saldirty1 inceledigimiz zaman; El-Kaide teror orgiitiine bagli olan 19 kisilik
ekibin 11 Eyliil 2001 tarihinde; ikisi American Airlines’e, diger ikisi de United
Airlines’e ait toplam da 4 Boeing model sivil ucagi kacirip diizenledikleri bir dizi
saldirty1 meydana gelmistir (Josephs, 2021). Iki Boeing 767 tipi ucaklarin Diinya
Ticaret Merkezi’ne ait ikiz kulelere, bir Boeing 757 tipi u¢agin Pentagon’daki ABD
Savunma Bakanlig1 binasina ¢arpmislardir. Kagirilan 4.ncii ugak olan United Flight 93
ucusuna ait Boeing 757 tipli ugak, yolcular ile saldirganlar arasinda yasanan
kargasanin etkisiyle Pennsylvania yakinlarindaki bir araziye diismiistiir. Saldirilarda 3

bine yakin insan hayatin1 kaybetmistir (History, 2021).

Saldirilarin  gergeklesmesinden sonraki siirece bakildiginda; saldirilarinin
nedenlerinin arastirilip, ortaya ¢ikan sonuglarin tespiti ve ulusal giivenligin
saglanmasina yonelik adimlarin atilmast hususunda olusturulan 9/11 Komisyonu’nca
olusturulan raporda, ABD havaciligindaki giivenlik zafiyetleri siralanmistir. Bu
zafiyetlerin bazilar1 incelendiginde; ABD havaciligindaki giivenligin saglanmasi
amactyla havalimanlarinda gerceklestirilen ilk kontrollerin gegirgen bir yapilarinin
olmasi ve genel amacinin hava araglarinin bombalanmasina odaklanmis haldeyken,
hava korsanlarinca gergeklesecek olasi kagirma eylemlerini géz ardi edilmesi, kabin
bagajlarinda tasman maddelerin kontrollerindeki dikkatsizlik seviyesinin yiiksek
oldugu vurgulanmistir. Giivenlik gorevlileri tarafindan kontrol noktasinda
stiphelenilen yolculara sorulmasi gereken sorularin sorulmamasi, Ugaga binis sirasinda
kimlik ve boarding Kkarti eslestirme kontrollerinde biiyiikk zafiyetlerin oldugu
belirtilmistir. FAA tarafindan giivenlik eksiklerinin belirlenmemesi ve CAPPS tarama
sistemlerinin havalimanlarindaki giivenlik noktalariyla, tam bir sekilde entegre
edilmemesi, kokpit kapilarinin sertlestirilmemesi sonucunda, teréristlerin kokpite
kolay ulagma imkanlarinin olmasi ve FAA ile NORAD (Kuzey Amerika Havacilik ve
Uzay Savunma Komutanligl) arasindaki iletisimsizlik ve olasi durumlara karsi
almmacak Onlemlere iliskin planlanma hususunda hazirliksiz olunmasi seklinde

belirlenmistir (9—11 Commission, 2004, s. 181, 352).

9/11 saldiris1 sonrasinda, ABD tarafindan 3 farkli giivenlik yasasi
olusturulmustur: Havacilik Giivenlik Yasas1 (Aviation Security Act), Havacilik
Giivenligi Federallestirme Yasasi ile Havacilik ve Ulagim Giivenligi Yasas1 (Airport

Security Federalization Act , Aviation and Trensportation Safety Act., ATSA) ve Ulke
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Giivenligi Yasasi (The Homeland Security Act.) seklindedir (GOP, 2001, S. 1)
(Young, 2001) (Homeland Security, 2002).

ABD tarafindan olusturulan bu yasalar sonucunda; havalimanlarinin korunmasi
gorevi Ozel sirketlerden alinip, federal hiikiimetlere bagl olan gorevlilere verilmesi
kararlagtirllmistir. Belirlenen karara istinaden, Havacilik ve Ulasim Giivenligi Yasasi
tarafinca olusturulan; Ulasim Giivenligi Mistesarligi’nin, (Transportation Security
Administration, TSA) {ilkedeki biitiin havalimanlarinin giivenlik sistemlerini
olusturma ve devamliligini saglamaya yonelik sorumlulugunu tistlenen, iilke glivenlik
birimi haline getirilmistir (Lerner, 2016). Bir havalimani terminalinin tamaminin,
orada calisan personelin ve yolculara yonelik olarak ugus gilivenliginin saglanmasi
icin; fiziki veya X-ray aramalari, yolculara ait ugak alti, el bagajlar1 ve kargo
malzemelerini taranmas, siipheli hissedilen yolcu veya bagajlarin ucuslara katilmasini
engellemek gibi bircok gorevi yerine getirmislerdir. Biinyesinde yabanci uyruklu
calisan bulundurmamasi karar1 alinmistir. ABD tarafindan alinan karara gore; TSA
gorevlileri haricinde, silah tasima ruhsati ve kullanma yetkisi bulunan kolluk
kuvvetleri, biitiin giivenlik gecis noktalarinda yer almalari kararlagtirilmistir. TSA” nin
diger bir goreviyse; havalimanlar1 ve ugak icinde yer alacak giivenlik personelinin
detayli bir sekilde egitim programina dahil edilmesi, belirli bir giivenlik sistemi
olusturmak seklinde belirtilmistir (US Legal, Inc., 2008). Alinan diger kararlarsa;
“Federal Air Marshall” (FAM) adl1 6zel egitim alan kisilerin, ABD’de ger¢eklestirilen
her ugusa katilmalar1 ve silah tasimalart konusundaki programi gelistirilmesine
yonelik caligmalarin ATSA yardimiyla kabul edildi goriilmiistiir. Kokpit kapilarinin
daha sert hale getirilip, kilitlerin kolay ac¢ilmasin1 engellemek amaciyla ek koruma

sisteminin olusturulmasina karar verilmistir (Kurll, 2016, s. 26- 27).

ATSA’nin kabul edilmesinden sonra, iilke igerisindeki ulasim sistemlerinin
sistemlestirilmesi, giivenli bir sekilde faaliyetlerine devam etmesi amaciyla, 19 Kasim
2001 tarihinde TSA olusturulmustur. ABD Kongresi karariyla olusturulan TSA, 2003
yilindan itibaren, Ulastirma Bakanlig: biinyesinde, yeni kurulmus olan I¢ Giivenlik
Bakanligi’na baglanmustir. Ulke igerisinde gelistirilmesi amaglanan politikalar, strateji
ve planlamalarin yapilmasi gorevi TSA’ya birakilmistir. Alinan karar sonrasinda,

havalimanlarinin giivenligi federal hiikiimetlere devredilmistir (Rodriguez, 2018).

2003 yilindan itibaren havalimani giivenliginden sorumlu olan TSA, ilk adim

olarak 3 degisiklik gerceklestirilmistir. Bu degisikliklerden ilki, giivenlik personelinin
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sayisindaki artis olmustur. ikinci degisiklik, havalimanindaki giivenlik teknolojilerinin
giincellemesinin yapilip, bilgisayar temelli tarayicilarin kullanilmasi olmustur. Son
degisiklik ise, ¢alisanlara verilen giivenlik egitimlerinin arttirilmasi karar1 verilmistir
(Dillingham, 2003, s. 8). 9/11 saldirilar1 6ncesinde havalimanlarindaki giivenlik
gorevlilerine verilen egitim 12 saatlik iken, TSA tarafindan bu siirenin 100 saati gectigi
belirtilmistir. Meydana gelen siire artisinin, ekonomik ve zaman kaybina neden olmasi
hususunda elestiriler almistir. Karsilasilan bu elestirilere kars1 gerceklestirilen 6nlem
ise, personel sayisinda azaltmaya yonelme olmustur. Gergeklestirilen planin
uygulanmasinda istenilen sonu¢ elde edilmemis olup, bircok olumsuzluk meydana
getirmistir. Giivenlik noktalarindaki personellerin eksik olmasi; yolcu kuyruklarinin
artmasina, birgok yolcunun uguslarinin kagirmasi gibi sonuglar ortaya ¢ikmistir. Yolcu
bagajlarinin kontrol edilmesi acisindan incelendiginde; 9/11 saldirilar1 dncesinden
yolculara ait kabin ve hold bagaj kontrol oran %5 oranindaymis. TSA, bu olumsuz
tablo karsisinda gergeklestirdigi ilk adim; iilkedeki tiim havayollarina, ugak igerisine
yiiklenecek hold bagajlarinda, yolcu ismi ve bagaj numarasi eslestirmesinin yapilarak
yiiklenilmesi hususunda uyarilarda bulunmustur. Bu uyaridan sonraysa, 4 farkli tarama
sistemi gelistirip, uygulamaya gecirmistir. Bu sistemler: patlama algilama sistemleri
(EDS), patlama izi algilama (ETD) makineleri, polis kdpekleri ve ¢antalarin manuel
aranma seklinde belirtilmistir. Bu tarama islemleri 3 farkli bigimde uygulanmistir. Ik
olarak havalimani terminallerinin girislerinde, yolcularinda izleme sansinin bulundugu
EDS ya da ETD makinelerinden gegen bagajlarin taranmasi seklinde tanimlanmustir.
Olasi bir sliphe aninda gilivenlik personellerince manuel kontroller yapilir. Yolcularin
en ¢ok sikdyet de bulunduklari arama kontrollerinin, belirtilen tarama sistemleri
oldugu gozlemlenmistir. 3.ncii kontrol yontemi olarak, c¢ogu havalimaninda
kullanilmayan bir yontem olarak dikkat ¢ekmistir. Terminal girislerinde giivenlik
kontrolleri yapilmadan, check-in noktalarinda verilen bagajlarin yer hizmetleri ve TSA
gorevlilerince gerceklestirdikleri kontrol yontemi olarak vurgulanmistir. Yolcular,
yapilan kontrolleri gormedigi ve boarding kartin1 alip, hava tarafina gegisteki kontrol
noktasina dogru ugusuna gegis yapiyorlar (Blalock ve dig., 2005, s. 735-737). Hava
tarafina gegisteki kontrol noktalarinda, EDS ya da ETD makineleriyle birlikte, manuel
arama gerceklestirilip, kabin bagajinin igerisindeki; yanici maddeler, silah olarak
kullanilabilecek ogelerin tespitinin gergeklestirilip, yolcularin gilivenli bir ugus

gerceklestirmeleri amaglanmigtir (Dillingham, 2003, s. 8) Havaalani terminalinde
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bulunan sahipsiz bagajlara uygulanacak uygulamalarsa, manuel ve kopekle tarama

sistemleri kullanip, kontrollii bir sekilde imha edilmesi amaglanmuistir.

9/11 saldirilar1 6ncesinde havalimanlarinda; yolcular1 ve bagajlarinin
kontrolleri saglayan ve uguslara katilacak olan siipheli yolcularin takibini saglayan,
Bilgisayar Destekli Yolcu On Tarama Sistemi ad1 verilen programlar kullanilmustir.
Gergeklesen saldirilar sonrasindaysa, bu programlarin bir¢ok hatayr biinyesinde
barindirdigi ortaya c¢ikmustir. TSA tarafindan, program igerisindeki hatalarin
diizenlenmesi ve giincellemelerin  yapilmasi sonrasindan tekrardan hizmete
sunulmustur. {lk versiyon icerisinde; terdristlere ait bilgilerin kayitlarm nasil silindigi
konusunda net bir bilgi bulunmamasi, sistem hakkinda en 6nemli elestiri hususu
olmustur. CAPPS 2 adindaki programin c¢alisma prensibine bakildiginda;
havalimanlar1 bulunan gilivenlik kameralar1 yardimiyla gerceklesmis. Giivenlik
kameralarinda yolcularin yiizlerini tanimlayan sistem, tiim yolculara 3 farkli kod
tanimlamas1 vermistir. Yolcular, kendilerine tanimlanan kodlara gore havalimanlari
igerisindeki giivenlik kontrollerinden, normal bir yolcuya gore daha fazla giivenlik
taramalarin ge¢mislerdir. Yesil, sar1 ve kirmiz1 seklindeki kodlamalarin anlamlartysa;
yesil renkteki kod tanimlanan, yolcularin herhangi bir tehdit kaynagi olmadigini temsil
etmistir. Sar1 renkteki kod ise, yolcularin sadece ek giivenlik kontrollerinden gegis
yapmalar1 seklinde uyarilar belirtilmistir. Kirmizi renkte tanimlanan yolculara
uygulanan prosediirse, havalimani igerisinde kolluk kuvvetlerine bagli ofislerde
sorgulanmalaridir. Gergeklestirilen sorgu sonrasinda; masum oldugu ortaya g¢ikan
yolcunun, sistem igerisindeki isminin silinmesi islemi gergeklestirilip serbest
birakilmigtir. Sistem igerisine kaydedilen her yolcunun bilgisi kolluk kuvvetleri ve
diger ilkelerle ile paylasima acik hale getirilmistir. TSA, 2004 yilinda CAPPS 2
uygulamasindan vazge¢mistir (Bradford, 2019). ABD Giivenlik Ofisi’nin hazirladigi
raporda, bu sistemin kendisinden Onceki versiyona benzer sekilde bircok acigi
blinyesinde barindirmasi seklinde acgiklanmistir. Buna ek olarak insan haklar
orgiitlerinin iddialarina goére, CAPPS 2 sistemin tarafindan; yolculara ait
fotograflarinin eslestirilmesi aninda, kisilere yonelik din, 1k, etnik kdken ayrimcilik
yaptig1r hususundaki suglamalara karsilik vermemesinin 6nemli bir husus olduguna

dikkat ¢ekilmistir (Aclu, 2019).

Tepkiyle karsilasilan diger bir uygulamaysa; 2003 tarihli ABD Ziyaretgi ve

Gogmenlik Durum Gostergesi Teknolojisi adindaki programin kullanilmasiysa, iilkeye
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girisi kabul edilen her yabanci uyruklu kisiye ait biyometrik bilgilerin toplanmasiyla
baslamistir. Pasaport bolgesinden giris yapacak dig hat yolcularinin, girisleri aninda
gerceklestirilen bu uygulamada, kisinin herhangi bir terdr orgiitii ile baglantisi
arastirtlmis. Yapilan faaliyet sonrasinda, kisinin herhangi bir orgiitle baglantisi
olmadig1 belirlenirse, kisinin iilkeye girisine izin verilirmis. Pasaport noktalarinda,
yolculara ait bilgilerin saklanmasiyla eslestirilmesi faaliyetleri Otomatik Biyometrik
Tanimlama Sistemi (IDENT) ile FBI’ya bagli olan Entegre Otomatik Parmak Izi
Tanimlama  Sistemi  (IAFIS)’ne ait veri tabanlarimin  kullanilmasiyla
gerceklestirilmistir  (Chishti & Claire, 2020). Bu iki uygulamaya yonelik
gerceklestirilen farkli bir tepkiyse; yolcularin suglu olmadiklar1 halde, havalimanlar
gibi gilivenlik onlemlerinin yiiksek seviyede oldugu yerlerde, sorguya alinmalari, o
yolcularin bulunduklar1 alanlarda huzursuzluk igerisinde olmalarina neden oldugu
goriilmiistiir. Psikolojik a¢idan bireylerin kendilerini sorgulamalarina, kendi isimlerini

suclu listeleri igerisin olmasi seklindeki olumsuz ruh halleri i¢erisine birakmustir.

TSA ve FAA tarafindan alinan 6nlemlere ragmen, Amerikan havaciliginda
onemli ekonomik kayiplar meydana gelmistir. Saldirmin gerceklestigi tarihlerde
diinya genelinde ekonomik krizin de artmasi, ABD ekonomisi agisindan zararin
boyutlarinin artmasina neden olmustur. 2001 yilinda yasanan ekonomik krizi ve 9/11
saldirilar etkisiyle birlikte, Amerikan tescilli havayollar1 toplamda 5 milyondan fazla
yolcusunu kaybettigi belirlenmistir. Yolcu kayiplarinin getirdigi ekonomik darbeye,
FAA tarafindan alinan kararlar sonucunda, havalimanlarinin giivenlik sistemlerinin
yenileme faaliyetleri 6nemli maliyetler ortaya ¢ikarmistir. Yenilen sistemlere uyum
saglamak amaciyla, havayollarinca yiiksek harcamalar gergeklestirilmistir. Buna kars1
olarak havayollar1 i¢in gelir kaynagi olan yolcularin sayisinda meydana gelen
azalmalarla, havayollarinin yasadigi ekonomik zararlar1 artmugtir. 9/11 saldirilari
sonrasinda; ABD hava trafiginin kapatilmasiyla, {ilke igerisindeki giivenligi saglama
denemeleri, hava yollar1 ve hizmet sektoriinde faaliyet gdsteren sirketlerin borsadaki
hisse degerlerinde diisiise, insanlarin arasinda artisa gecen “u¢ma korkusu”
hastaligina, iilkede yasanan issizlik oranmin artisina neden olma gibi bircok etken,
gerceklesen saldirmin ekonomik hayata olan etkilerini ortaya cikartilmistir. ABD
tesciline kayith hava yollari; Kuzey Amerika ve Avrupa bolgelerinde meydana gelen
yolcu taleplerinin diismesi sonucunda, bolge genelindeki ¢alisanlarini isten ¢ikarmaya

ve ucus sayilarinin azaltma yontemini se¢migler. Hava kargo ag¢isindansa, giivenlik
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Onlemlerinin artmasi, sigorta fiyatlandirmasindaki belirsizligi de beraberinde
getirmistir. Ugus seyahati gerceklestiren insanlar, saldirinin yeniden gerceklesmesi
ihtimalinin oldugunu disiinerek, genellikle Avrupa tescilli hava yollariyla seyahat
etmeyi tercih etmislerdir. (Celik & Biikeg, 2010, s. 8).

Havalimani terminallerin yasanmis olan olumsuzluklara diger bir 6rnekse;
artan denetimler nedeniyle, yolcularin ugus seyahatlerine kabul edilmeleri amaciyla
gergeklestirilen check-in, boarding ve giivenlik noktalarindan kara sahasindan hava
sahasina gegiste, uzun islem siralarinin olusmasina neden olmustur. Yolcular agisindan
memnuniyetsizlik, ugus gecikmelerine benzer birgok sorunun olusmani sebep
olmustur. Yasanan olumsuzluklar sonucunda, diger ulasim yontemlerine oranla daha
hizli ulasim bigimi olan hava ulasiminin insanlarin {izerindeki etkisi azalmaya

basladig tespit edilmistir.

TSA’ya yonelik gergeklestirilen elestiriler glinimiizde de devam etmektedir;
giivenlik kontrollerinin uzamasi, CAPPS 1I tarafindan yapilan taramalar ve

kodlamalarin ¢gogunun yanlis olmasi, ¢alisanlarin bilgi ve tavirlari gibi birgok sorun

ortaya ¢ikmustir. (Elliott, 2018).

TSA’ya yonelik olarak 2015 ve 2017 yillarinda gergeklesen denetimler
basarisiz sonuglarin ortaya cikarildigi belirtilmistir. Ulastirma Giivenligi Idaresi
tarafindan gerceklestirilen testlerde ortaya korkung bir sonucu ortaya ¢ikarmaistir.
Kolluk kuvvetlerince, ugak iginde patlama tehlikesi bulunan veya taginmasina
miisaade edilmeyen maddelerin, kabin igerisine sokulmasina yonelik testlerden %90’a
varan basarisizlik oranlar1 ortaya ¢ikmistir. Yapilan denetlemelerde elde edilen diger
bir sonugsa, yolculara ait kabin bagajlarmin kontrolii sirasinda kullanilan, tarama
cihazlarinin  depolarda bekletildigi, kullanma Omrii boyunca paketlerinden

c¢ikarilmayan cihazlarin da bulundugu belirlenmistir (Tuccille, 2021).

TSA’nin elestirilere karsi aldigi onlemlerse; giivenlik noktalarinda olusan
siralar1 azaltilmas1 amaciyla, ugus giivenligi icin hayati oneme sahip gilivenlik
dedektorlerin hassasiyetlerini azaltma, x-ray konveyor bantlarinin hizlarini degistirme,
yolcularin PreCheck hatlarin gegis yapmalari hususunda emir vermeleri ve bu
bolgedeki x-ray konveyorlerini kapatma gibi, ucus gilivenligini tehlikeye atacak

eylemler gerceklestirdikleri tespit edilmis (Marsh & Kuznia, 2019).

60



9/11 saldirilart ABD igerisinde gerceklesmis olmasina ragmen; planlanmasi,
olay dizisi ve sonuglart ile beraber uluslararasi bin 6neme sahip olan saldir1 dizini
olmustur. Saldir1 sonrasinda; gilivenlik problemlerinin global bir hale gelip, farkli
tiirlerinin ortaya ¢ikmasi hususu daha fazla 6neme sahip olmustur. Uluslararasi siyaset
icerisinde; gelismis {ilkelerin onciiliiglinde, devlet merkezli giivenlik anlayisinin
yerini, insan merkezli giivenlik anlayisina dogru gecisler gergeklestigi goriilmiistiir.
Bu kapsamla alinan 6nlemlerin tiim diinya iilkelerin giivenligini saglamak amaciyla
gerceklesmistir. Belirtilen amaca yonelik; sivil havacilikta alinan onlemlerin, 9/11
saldiris1 sonrasinda 6nemi artan, insani glivenlik goriisii kapsaminda, biitiin iilkelerin

degerlendirmis oldugu giivenlik politikasina yonelik olarak uygulanmistir.

9/11 saldirilart sonrasinda iilkelerin gilivenlik politikalarinda farkliliklar
yasandig1 goriilmiistiir. Belirtilen farkliliklara genel olarak ABD ve AB arasinda ¢ok
belirgin olmustur. ABD tarafindan alinan giivenlik 6nlemlerinin ¢ogunun uluslararasi
siyaset igerisinde hegemonya olusturmak amacli oldugu, kendisinin iiye oldugu
uluslararasi orgiitlerin liderligini olusturma yonelik ¢abalar olmustur. Kendi ¢ikarlarini
olusturulmas1 ve korunmasina yonelik faaliyetlerden olusmustur. AB’de agisindan
incelendiginde, AB, tarafindan benimsenen 6zgiirliikk¢ii tavirlarin yasanan saldirilar
sonrasinda da devam ettirilmistir. ABD tarafindan olusturulan giivenlik sistemindeki
sertligin arttirllmasiyla birlikte, olusturulacak olan sistemlerin, kendilerince
belirlenen, esnekligi ve kuralsizliga yonelik dnlemlerin olusturulmas: hedeflenirken,
AB tarafindansa belirtilen bu sistemin olugsmasinda tlkeler arasindaki kurallar,
gruplari, yasalart ile degerleri kapsayan bir sistemin olusturulmasi amaglanmistir

(Oguzlu, 2007, s. 24-29).

AB’nin, ger¢eklesen saldirilara yonelik tepkileri incelendigi zaman; terdrizme
kars1 alinacak tedbirlerde, gerceklestirilen veya ihtimali bulunan her saldiriya yonelik
olarak {ilkelerin kendilerince karar alip hareket etmenin, birbirinden farkli ve tartismali
sorunlar ortaya ¢ikarabilecegi belirtilmistir. Belirtilen bu fikre yonelik; AB iilkelerinin
toplu giivenlik faaliyetlerinin olusturulmasi kararlagtirilmistir. Saldirilar sonrasi
kararlarda iilkelerarasi is birliginin énemi vurgulanmistir. 21 Eyliil 2001 tarihinde
Briiksel sehrinde toplanan AB iiyelerince terdrizm ile miicadele edilmesi amaciyla
Avrupa Terorizmle Miicadele Eylem Plani’ni olusturmuslardir. Hem ABD hem de
diger iilkelerin terdr eylemleri yoniinde alacaklari kararlarda destek olacaklarini

bildirmislerdir. Olusturulan eylem planina ana maddeleriyse; Silah siniflandirmast,
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kokpit ekibinin teknik egitimleri, ugaklara yiiklenecek hold ve kabin bagajlarin
kontrolii ile takibi, kokpit kapilarin saglamlastirilmasi, {iye iilkeler arasinda kalite

kontrol sistemlerinin kurulmasi seklinde belirtilmistir (Den Boer, 2003).

Alman kararlarin ikili anlagsmalar veya iilkelerin kendi i¢lerinde almalarina
yonelik degil, cok uluslu kuruluslarin liderliginde tedbirlerin alinmas1 hususuna 6nem
verilmigtir. Burada 6nem verilen kuruluslar ise Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati
(ICAO), ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Teskilat1) seklindedir. Bu iki teskilatin aldig1
bazi kararlara bakacak olursak; ilk karar olarak Annex 17’nin olusturulmasidir. Annex
17°de; uluslararasi uguslar i¢in olusturulan giivenlik kurallarinin, i¢ hat uguslarinda da
uygulanmasina, {iye Tllkelerin hepsinin ulusal havacilik giivenligi kararlar
olusturmasi, her havalimaninda Acil Durum Plan1 ve Havaliman1 Olasi Durumlar
Plani’nin olusturulmasi ve diizenli bir sekilde denetlenmesi, hava tarafina girisinde
kontrollerin siklastirilmasi seklinde belirtilmistir. Her tiye iilkenin, havacilik giivenligi
cergevesinde ucak igerisine alinmamasi gereken nesneleri tespit etme, transfer olarak
ucak icerisine gec¢is yapan bagajlarin gereken biitiin kontrollerden geg¢isini saglama ve
bunun igin farkli kontrol sistemlerinin kullanilmasi; fiziki kontrol, X-ray cihazlari,
Patlayict kesfetme sistemi, buhar detektorii gibi farkli sistemler seklinde
kararlastirilmistir. Kabin igerisine alinacak bagajlarda sivi kisitlamasinin getirilmesi,
100 ml seklinde az miktardaki sivilart agz1 kapali kutularla ve siseler agz1 kapali bir

bigimde veya kutuya benzer paketler ile tasinmasi hiikiimleri olusturulmustur.

Havalimanindaki  personellere  yonelik  olarak; giivenlik egitimlerinin
siklagtirllmasi, havalimani1 giris kartlariin her personel i¢in kisisel olarak
hazirlatilmasi, giris yapabilme yetkisi dahilindeki alanlarin belirtilmesi, kartlarin
goriinlir bir seklide kullanilmasina benzer Onlemler alinmasi kararlastirilmigtir

(Stockmann, 2007, s. 3-6).

Diinya genelinde alinan giivelik dnlemlerinin arttirilmasiyla, hava ulasiminin
diger ulasim tiirlerine gére 6nemli bir avantaji olan hiz fakt6riine olumsuz bir etkisi
oldugu goriilmiistiir. Hem giivenlik Onlemlerinin arttirilmast hem de yolcu
memnuniyetsizliginin oniine gecilmesine yonelik olarak birkag calisma programi
olusturulmustur. IATA onderliginde olusturulan “Bir Kimlik” (One ID) programla
birlikte yasanan olumsuzluklarin Oniine gegilmesi hedeflenmistir. Belirtilen
programda yolcularin kisisel bilgileri ve belgelerini tek seferde sisteme giris

yapmalarinin yeterli oldugu belirtilmis. Yolcunun bir sonraki uguslarinda pasaport
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kontrollinden gegisi sirasinda, polislerin evrak kontrolleri igin harcayacaklari
slireninin azaltilmasi ve yolcu memnuniyetinin arttirilmast hedeflenmistir (IATA,

2019a, 2019b, 20214, 2021b).

Yolcu memnuniyetsizliginin azaltilmasit icin gergeklestirilen diger bir
faaliyetse; “e-pasaport” uygulamasina gecis olmustur. 9/11 olaylar1 sonrasinda,
herhangi bir tilkeye giris amagli kullanilan normal pasaportlarin yerine, tizerlerinde ¢ip
bulunduran ve “e-pasaport” seklinde adlandirilan elektronik pasaportlara gegis
yapilmistir. Elektronik pasaportlarin iizerinde yer alan ¢ipte; kisinin fiziki 6zellikleri,
sabika kayitlari, kimlik ve iletisim bilgileri gibi birgok ozel bilgiyi igerisinde
barindirdigi belirtmistir. Belirtilen yeni 06zelligin kolluk kuvvetleri agisindan
Oonemiyse; havalimanlarindaki pasaport giris ve c¢ikislarindaki kontroller sirasinda,
diger iilkelerce aranan suglularin tespitinin; elektronik c¢iplerde belirtilen bilgilere
istinaden daha kisa siirede taranmasi konusunda yardimci oldugu tespit edilmistir.
Giivenlik denetimlerin hizli ve dogrulugu saglanmasinda yardimei olmustur (Ikura &

Kinneging, 2016, s. 11).

9/11 olaylar1 sonrasinda, iilkesine giris yapmak niyetindeki yolcularin daha siki
denetimlerden gecis yapmalarmi isteyen ABD; Yolcu Isim Kayitlar (Passenger Name
Record) admi verdikleri sistemin yardimiyla, iilkesine giris yapmak isteyen tiim
yolcularin ugak biletlerini almis olduklar1 andan itibaren, tiim yolcu bilgilerinin
taraflarina gonderilmesini istemislerdir. Havayollari ve bilet satig acenteleri tarafindan
yolcu bilgilerinin aldiklart anlarda, “push” adini verdikleri yontemi kullanarak PIU
(yolcu bilgi birimi) seklinde adlandirilan birime, sonrasindaysa Icisleri Bakanligi’na
gonderilmesini ve burada kayda alinmasini talep etmislerdir. PNR sistemine girisi
yapilan yolcu bilgilerinin en fazla 5 yil boyunca sistem igerisinde varligini
stirdiirmiistiir. PNR sistemine erisim izni olanlarsa; ABD, Birlesik Krallik yetkili
makamlar1, Europool ve iigiincii bir iilkeler seklinde bildirilmistir. ABD tarafindan,
yolcularin havalimanlarina giris islemi gerceklestirmeye yonelik, pasaport
kontrollerine gelmeden, ucaklarin kalkis gerceklestirdikleri anlarda, bu bilgilerin
kendilerine gonderilmesini talep etmistir. Belirtilen istekle birlikte, bu sistemin tiim
tilkelerce kabul edilmesini istemeleri, baska bir sorun olarak belirtilmistir (GOV.UK,

2021).

ABD tarafindan olusturulan PNR sisteminin kullanimiyla ilgili problemlerin

yasandig1 iilkelerin cogu Avrupa iilkeleri olmustur. PNR sistemi hakkinda Avrupa
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Parlamentosu (AP) nun yorumuysa, sistemin talep ettigi bilgilerde ucus gerceklestiren
yolcunun; koltuk numarasi, ismi, telefon bilgisi olmas1 gerektigi yoniinde olmustur.
Yolcunun; adresi, banka kartiyla ilgili bilgiler, kisinin fiziki engelinin olup olmamasi,
siyasi fikri gibi 6zel hayati ilgilendiren bilgileri barindirmamas gerektigi, ABD’nin
talebinin Avrupa insan Haklari Mahkemesi tarafindan belirtilen dzel hayatin gizliligi
kanunun ihlal ettigi bildirilmistir. Bir diger problemse; yolcu bilgilerinin kimler
tarafindan kullanilacagi konusundaki belirsizlik olmustur. ABD tarafindan belirtilen
bu talebi sonucunda, yolcular arasinda; profil olusturma, etnik ayrimciligin

olusturulmasina benzer gibi bir¢cok sorunu biinyesinde barindirdigi vurgulanmistir
(Brouwer, 2009, s. 12-13, 16, 21-22).

PNR sistemiyle ilgili farkli bir sorunsa; Miisliiman insanlarin ugradigi
ayrimcilik ve psikolojik etkiler olmustur. Gergeklestiren saldirilarin faali olan terdr
Orgiitinin Mdsliman olmasi, dini kullanarak Hristiyan {ilkelere saldirilar
diizenlemesiyle, ABD’ye girmek isteyen Miisliiman yolcularin, olasi terérist olarak
diisiiniilmesi, pasaport kontrolleri sirasinda, insanlarin detayli arandiklar1 gériilmiis.
Diger iilke vatandaslarinin hizli bir sekilde pasaport kontrollerinden ge¢meleri
karsisinda, miisliiman insanlarin terérist muamelesi gérmesi soncunda, ayni anlarda
dahada stres icerisinde olmalarina sebebiyet vermistir. Bu detayli arama genel olarak
kadin, erkek, ¢ocuk fark etmeksizin her yolcuya uygulanmaktadir. Detayli aramalarin
neden oldugu ayrimin sonucunda bir¢ok miisliiman tilkeyle, ABD siyasi olarak kars1
karstya gelmistir. Gergeklestirilen bu ayrim sadece pasaport kontrol noktalarinda
gerceklesmeyip, ucak veya terminal igerisinde de olmustur. Yasanan ayrimciligin
ornekleri; 28 Aralik 2001 tarihinde Arap kokenli Amerikan gizli servisinde gorevli
olan silahli bir ajan, Amerikan Airlines ugusuna sebepsiz bir sekilde alinmamustir.
Ajanin gorevi o tarihlerde Crawford ¢iftliginde olan ABD Baskani George Bush’u
koruma gorevini yerine getirmekmis. Gorevini yerine getirebilmek amaciyla,
Baltimore Washington Havalimanindan Dallas-Fort Worth Havalimania ugus
gerceklestirmesi gerekliydi. Fakat, pilot tarafindan ajanin ugaktan inmesi hususunda
uyarida bulunmustur. Eger ajan ucgak igerisinden ¢ikmazsa, ilgili ugusu
gerceklestirmeyecegi yoOniinde agiklama yapmustir. Olay sonrasinda Amerikan
Airlines; ajanin silah tagimasi ig¢in gerekli belgeleri tamamlamadigi ve bu nedenle
ucustan indirildigi seklinde bir ac¢iklamada bulunmustur. Ajan ve avukati tarafindan

gerceklestirilen acgiklamadaysa; gereken belgelerin bildirildigi, olayin kaptan pilot
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tarafindan  gergeklestirilen, 1k ve dini ayrimcilik  oldugu  seklinde

belirtilmistir (Abualnaja & Nayer, 2019, s. 13).

Miisliiman insanlarin yasadiklar1 olumsuz durumlar sadece ABD sinirlari
icerisinde gerceklesmemistir. Avrupa iilkelerinde de etnik ayrimcilifa maruz
kalmiglar. Yasanan olumsuzluklarin Ornekleriyse; 26 Mart 2016 tarihinde
Avusturya’daki Viyana Havalimani’ndan, Londra Gatwick Havalimani’na gidis igin
bekleyen Easylet ugagr igerisindeki Hassan Aldewachi, esine ugusun geciktigini, en
kisa siirede kalkis yapacaklarmi bildirmek igin, mesaj gonderimi gergeklestirmek
istemis. ilgili mesajin Arapga olarak atildigini goren baska bir kadin yolcu tarafindan
kabin ekibi uyarilmistir. Kadin yolcunun uyarisina gore; Hasan Aldewachi’nin
telefonundaki mesajin terorist bir eylem i¢in génderildigi seklinde belirtilmistir. Kabin
ekibince ucak icerine polis cagirilmistir. Ayn1 dakikalarda kabin ekibince, Hassan
Aldewachi’nin ugusa katilmamasi hususunda uyarida bulunulmustur. Hassan
Aldewachi’nin ugak igerisinden polis zoruyla ¢ikarildig1 sirada; ugak igerisindeki
bagajlarin ve yolcularin, kontrol amaciyla ugaktan indirildigi goriilmiistiir. 3 saat
boyunca devam eden sorgunun sonunda Hassan Aldewachi serbest birakilmustir.
Sonrasinda Hassan tarafindan EasyJet’e magduriyetinin giderilmesi i¢in basvuru
gergeklestirilmis. EasyJet tarafindan kendine herhangi 6neri sunulmadigi, sadece para
Odeyip yeni bir bilet almalar1 sonucunda yardimda bulunabilecekleri belirtilmistir.
Hassan Aldewachi’nin sonrasinda gergeklestirdigi sikdyete istinaden, EasyJet
tarafindan bilet tutarmin iadesi gergeklesmis. Akabinde EasyJet sozciisii tarafindan
gerceklestirilen basin toplantisindan, bilim insanina gerekli tazminatin 6denecegi

seklinde bir agiklama yapilmistir (Smith-Squire, 2016).

Gergeklesen etnik ve dini ayirimeiliklara karig alinan 6nlem ve tepkilere kars,
AP ve sivil toplum kuruluglarinca gergeklestirilen faaliyetleri sonucunda, ayrimciligin
biraz olsa azalmis oldugu goriilmiistiir. Bunun sonucunda insanlarin daha konforlu
seyahat etmeleri gerceklestirilmistir. Giinlimiizde halen, bir iilkeye giris yapmak
amaciyla pasaport kontrolleri sirasinda, insanlarin gelmis olduklart tilkelere istinaden
uzun sorgulamalara girdikleri belirtilmistir. Sorgularin bazilar1 kisa siirede biterken,
bazilarmin birkag saat slrdiigi goriilmistiir. Yolcularin dis goriiniisleri de
sorgulamaya girmelerinde etkili oldugu belirtilmistir. Cogu insan, sadece dis profili
nedeniyle, pasaport noktalarindan gegcemeyip, geldikleri iilkeler geri gonderilmistir.

Belirtilen etkenlerin disinda; insanlarin kendilerini ifade edememeleri, mimikleri, el
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ve kol hareketleri, dogum yaptiklari iilkelerin de pasaport noktasinda ge¢ip gegmeme

hususunda etkili oldugu vurgulanmustir.

Insani  giivenlik acisindan  bakildiginda; ABD’nin  gerceklestirdigi
uygulamalardaki ama¢ incelendigin zaman sivil havacilik faaliyetlerinde kurulacak
olan hegemonya alinin istenilen basariy1 elde edemedigi goriilmiistiir. Fakat, bunun

havacilik hukuku tarafindan engelleyici bir maddenin olusturulmadigi belirlenmistir.
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3.2. Germanwings Havayollar1 Kazas:

Havacilik  tarihi boyunca sektdor igerisinde insanlarin  yasamlarim
kaybetmesiyle sonuglanan olaylar, sadece terdr Orgiitlerince yapilan saldirilarla
meydana gelmemistir. Sektorde ¢alisan insanlarin bireysel hata ve eylemleri nedeniyle
sonuclanan olaylarin yasandig1 goriilmiistiir. Insan hatas1 nedeniyle meydana gelen
kazalar sonucunda, sektor genelinde yeni kurallarin olusturulmasina yonelik kararlar
verilmistir. Havacilik sektoriinde insan kaynakli kazalara 6rnek olarak; 24 Mart 2015
tarthinde Deutsche Lufthansa AG’ye bagli olarak wuguslarin1 gergeklestiren
Germanwing havayollarina ait olan 4U9525 numarali ugusunda gergeklesmistir.
Barcelona-Duesseldorf sehirleri arasindaki tarifeli ugusunu gercgeklestiren A320-211
tipindeki ugagin, yardimei pilot tarafindan, Fransa’nin Nice sehrinde yer alan Fransiz
Alpleri sira daglarina bilingli bir seklide carpmasi sonucunda, 150 kisi hayatim
kaybetmistir. Arastirmalarin sonucunda kazanin nedeni; yardimci pilotun yasamis
oldugu psikolojik sorunlar olarak gosterilmis. Yasanan kaza sonucunda, kokpit

icerisinde birtakim degisiklikler meydana getirilmesi saglamistir (Hammer, 2016).

Gergeklesen kazanin olusumuna bakildiginda; tarifeli sekilde gergeklestiren
ucusta, seyir halindeyken kaptan pilotun lavaboyu kullanmak i¢in kokpitten ayrildig
anlarda, yardimci pilot Andreas Gilinter Lubitz tarafindan kokpit kapis1 kilitlenmistir.
Sonrasinda Lubitz’in kontroliine gegen ugak, Fransa’nin lizerinde yer alan sira daglara
yonlendirilmistir. U¢agin daga ¢arpmadan Once, kilitlenen kokpit kapisinin kaptan
tarafindan acilma ihtimali bulunmaktaydi. Fakat, kapinin acilmasi gerekli kodun
girilmesi gereken panel, yardimci pilot Lubitz tarafindan kullanilmaz hale getirilmisti.
Bu nedenle hem kaptan pilot hem de kabin ekibince kokpit kapist zor kullanilarak
acilmaya calisilmistir. Ayni anlarda, ucagin ani algalma yasadigin tespit eden
Marsilya’daki  hava trafik kontrolleri tarafindan Lubitz’e uyar1 anonslar
gerceklestirilmis. Ama Lubitz yapilan anonslara cevap vermemistir. Kaza sonrasinda;
Fransiz BEA (Sivil Havacilik Giivenligi Arastirma ve Analiz Ofisi) baskanligi,
Birlesik Devletler Federal Sorusturma Biirosu, Airbus ve CFM International
miifettisleri tarafindan sorusturmanin denetlenmesi gergeklestirilmistir. Denetleme
ekibince yapilan incelemeler sonucunda, ucaga ait ses ve ugus kayitlarin1 kaydeden
kara kutular referans alinarak, yardimei pilot Lubitz’in kazaya neden oldugunu tespit

edilmistir (BEA, 2016, s. 96).
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Yasanan kazadan 3 giin sonra, polis tarafindan sorugsmaya yonelik olarak
yardimecr kaptan pilotun evinde detayli aramalar gergeklestirilmistir. Polislerce
gergeklestirilen aramalarda, kazaya iliskin olarak notlar veya terér oOrgiitleriyle
baglantili olabilecek kanitlarin olup olmadig1 yoniinde bulgular bulunmayi
amaglamistir. Aramalarda; evin ¢op kutusunun incelenmesi sonrasinda, Lubitz’in
psikolojik nedenler yiiziinden ¢alisamayacagini belirten raporlar bulunmus (Eckardt &
dig.,2015). Germanwings tarafindan yapilan gerceklestirilen agiklamadaysa; ucus
oncesinde, taraflarina bu seklide bir bilginin iletilmedigi seklindedir. Sonradan ortaya
cikan bilgilere istinaden; Lubitz’in psikolojik sorunlarini havayolundan sakladig:
tespit edilmistir. Almanya’daki is kanunlarinca isverenler, calisanlarinin tibbi
kayitlarim1  yalnizca c¢alisan beyanina istinaden gorebilmektedir. Lubitz’in
doktorlarinin yaptiklar1 aciklamada; Lubitz’i ugus yapmamasi gerektigi seklinde
uyarildigr belirtilmis. Sonraki silirecte doktorlar tarafindan belirtilen bilgilerin

havayoluna iletilmesi Lubitz tarafindan engellendigi agiklanmistir (Shuster, 2015).

Kazadan sonraki 4.ncii giinde yardimci kaptanin evi tekrardan arastirilmistir.
Arastirma sonucunda Lubitz’in bilgisayarindaki arama ge¢misinde; “intihar yollar1”
ile “kokpit kapis1 ve giivenlik yasalar1” seklinde aramalar yapildigi bulunmustur
(Dearden, 2015). Sorusturmanin devam ederken, yardimci kaptanin ticari pilot
egitimini almadan Once; psikolojik sorunlari, intihara meyilli oldugunu belirten
kayitlar oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle ilk etapta, ABD tarafindan pilot lisans1
verilmemistir. Sonrasindaysa, gereken tedavilerin olumlu bir sekilde sonuglandigini
onaylayan psikolog raporuna istinaden lisansinin verildigine dair kayitlar bulunmus.
Tedavi raporlarinda; belirtilen psikolojik sorunlarin yeniden ortaya ¢ikmasi
durumunda, wugus lisansmin iptal olacag bildirilmis. Lubitz’in, psikolojik
rahatsizliklarla beraber, gérme yetisiyle ilgili probleminin oldugunu diisiinerek bir¢ok
doktor kontroliine gittigi ve uyku problemin yasadigi 6grenilmistir. Gorme yetisini
kaybetmesinin sonucunda, pilotluk lisansin1 kaybedecegi konusundaki korkusu
nedeniyle, ucak saldirisin1 gerceklestirmeden once konu hakkinda birgok arastirma

yaptig1 6grenilmistir (Northam, 2015).

Germanwings’in bagli oldugu Deutsche Lufthansa AG tarafindan Subat 2017
tarihinden itibaren, kazada 6len her bir yolcu i¢in ailelerine 75.000 Euro, bir yolcunun
tiim yakinlariysa 10.000 Euro tutar degerinde, ac1 ve istirap seklinde adlandirilan

tazminat 6demeleri yapildig: belirtilmistir (Deutsche Welle, 2015, 2019).
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Yasanan kaza sonrasinda ugak kokpiti ve ucus giivenligine yonelik bir¢ok
onlem alinmistir. Ilk olarak; kokpitte tek kisinin bulunmamasi zorunlulugu
olusturulmustur. Zirhli kapmin kitlenmesi sonrasinda, ilerleyen yillarda benzer
kazalarin yasanmasinin 6nlenmesi amaciyla; kaptan veya yardimci kaptanin kokpitten
ayrilmast gerektigi zamanlarda, ayrilan kisinin gelisine kadarki siirede bir kabin
memurunun kokpite girip, beklemesi kararlastirilmistir. Belirlenen bir baska dnlemse;
Avrupa Sivil Havacilik Giivenlik Teskilati (EASA), French Civil Aviation Safety
Investifation Authority (BEA) tarafindan, ugus gilivenligiyle ilgili alinan kararlarin
hem f{ilkeler hem de havayollarinin adaptasyonunu saglanana kadar, danigmanlik
gorevini yerine getirmeleri kabul edilmistir. Alinan kararlar igerisinde, pilotlarin

psikolojilerinin neden olabilecegi sorunlara da 6nem verildigi goriilmiistiir.

Alinan 6nlemleri incelendigi zaman; Pilotlarin psikolojik durumlarina daha da
dikkat edilmeye baslanmistir. Avrupa igerisinde ugus gerceklestiren her hava yolu
sirketine; pilot ve kabin ekiplerinin ise alimlar1 sirasinda standart degerlendirmelere
ek olarak psikolojik bir degerlendirme tabii tutmalarini zorunlu tutulmustur. Yapilacak
olan bu degerlendirme icerisinde kisilerin karakteristik 6zellikleri ile davraniglarinin
yapilan bu meslek i¢in uygun olup olmadigi yoniinde olacag: kararlagtirilmis. EASA
tarafindan bu incelemelerin metotlar1 havayollariin istedigi sekilde olmasina izin
vermistir. Havayollarin kendi biinyelerindeki pilot ve kabin ekibinin standart sekildeki
muayenelerinin boyutu arttirilmasi ve psikolojik muayenelerin igerisine uyusturucu
madde muayenesi de dahil edilmesine karar verilmistir. Tespit edilen problemlerin
takibinin yapilmasina kararlastirilmis. Avrupali havayolu firmalarinda gorev alan
pilotlara lisanslarin1  kaybetmeleri sonrasinda olusacak yasamsal sorunlarini
tanimalartyla birlikte, bu sorunlardan nasil basa ¢ikacaklar1 konusunda destekleyici
programlar olusturulmustur (BEA, 2016, s. 98-101). Avrupa Birligi icerisindeki
iilkelerde havayollarinda calisip ¢alismadiklar1 bakilmaksizin her bir kaptan ve kabin
ekibine yonelik olarak uyusturucu ile alkol kontrolleri birlik icerisindeki iilkelerde
yayginlagtirilmig. Her havalimaninda ani alkol ile uyusturucu testi yapilmasi gerektigi
vurgulanmistir. Ugus hekiminin se¢iminde daha da dikkatli olunmasi, aldiklar1 egitim
programlarimin  denetlenmesi sonucunda yapilan muayenelerin  kalitesinin

yiikseltilmesi amaglanmistir (EASA, 2016a, 2016b, 2021).

Kararlagtirilan bu diizenlemede genel olarak psikolojik sorunlar ele alinmis.

Fakat sorunlarin ayrintilar1 ve kapsamlar1 belirlenmemistir. Ugus ekibinin stresli
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olmasina neden olabilecek faktorleri biinyesinde barindiran havacilik sektoriinde, her
caliganin, mutlu bir sekilde gorevinin yerine getirmesi i¢in yapilmasi gerekenlerin

neler oldugu arastirilmistir (EASA, 2016a, 2016b, 2021).

Ugus ekibinin psikolojik durumlariyla ilgili sorunlar Sivil Havacilik Tibbi El
kitab igerisinde dile getirilmistir. Bu sorunlar ele alirken pilotlarin; anksiyetesi, panik
ataklig1, uyusturucu ile alkol kullanmasi gibi birgok konuyu biinyesinde barindirmistir
(BEA, 2016, s. 81). Ucus ekibinin yasadig1r sorunlarin ele alinmasina yonelik
goriismelerde, pilotlarin verebilecekleri cevaplar konusuna dikkat ¢ekilmistir. EASA
tarafindan, goriisme sirasinda karsi tarafin rahat bir sekilde cevap vermesi, gerekli
noktalara 6nem verilmesi igin, pilotlarin cevaplarinin not alinmamasi, konusmanin
durumuna istinaden, konusmay1 derinlestirilmesine yonelik calismalar yapilmasi

konusunda havayollar1 uyarilmistir (EASA, 2016a, 2016b, 2021).

Havacilik sektoriinde ugus ekibinin psikolojik anlamla stresli olmasina neden
olan bazi problemlere bakildiginda; gereginden fazla alkol igmek, ailevi problemler,
diizensiz ve uzun g¢alisma saatleri, kalittimsal, havacilik sektoriiniin kirillganligi gibi
bircok etkeni seklinde siralanmistir. Pilotlarin lisans kaybi1 yasama durumlarina
yonelik, Birlesik Krallik tarafindan yapilan arastirmaya gore; psikolojik sorunlar, kalp
hastaliginin arkasindan pilotlarin lisanlarini kaybetme konusunda ikinci tibb1 tablonun
olugsmasina neden olmustur. Bunlarin i¢inde alkol problemi havacilik sektoriiniin
igerisinde yer alan, ¢6ziimii i¢in yillar boyuncu emek verilen bir problem oldugu dikkat

¢ekilmistir (Butcher, 2002).

Genel olarak bakildiginda; Almanya’daki is kanuna hitaben sirketlerin,
calisanlarina ait tibbi belgelere, sadece calisan beyaniyla ulasilmasi, yasanan kazanin
temel nedeni olarak goriilmiistiir. Standart dar gévdeli yolcu ugaginda 180 kisinin ucus
gerceklestirildigi hesaplandiginda, ucagin yonetimi sadece 2 pilotun kabiliyetine
baglidir. Bu nedenle, her kuralin bir kaza sonucunda yazildig1 bir sektor olan havacilik
sektorlinde calisanlari ige alirken daha titiz davranilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmustir.
Pilotlarin yasadiklar1 hayatlardaki sorunlarin, is yasantilarina yansidigi goriilmiistiir.
Bu nedenle ucgus ekiplerinin denetimlerinin kat1 kurallar ile gergeklestirilmesi
gerekiyor. Ciinkii pilotlarin yapacaklari bir hatanin hem onlarin hem de ucak
igerisindeki yolcularin hayatlarinin devami i¢in 6nemli arz ettigi hususuna dikkat

cekmistir.

70



Havacilik kanunu igerisinde yasanana bu tarz kazalar i¢in ne havayolu ne de o
tilkeye verilecek olan cezai yaptirimlar hakkinda bilgi yer almamaktadir. Verilen
cezalar, kazanin yasandigi iilkenin, yerel havacilik yasalarma gore verildigi
goriilmiistir. EASA’nin ABD’nin havacilikla ilgili genel yetkilendirmeleri yapan
kurum olan FAA’ya karst olarak kurulmasi sonucunda, Avrupa iilkeleri igerisinde
gerekli denetlemeleri gerceklestirmede yeterli olacagi diistinlilmiistiir. Fakat diinya
genelindeki iilkelerin hepsinin, aliman kararlar1 net olarak kabul edip, uyguladigi
gorilmemistir. Diinyadaki ¢ogu iilkenin iiye oldugu Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO)’nun kurulus amacinda, diinya genelindeki havaciligi diizenlemek
oldugu kararlastirilmasina ragmen, olasi kazalarda verilecek olan cezai yaptirimlardan
bahsedilmemistir. Gereken Onlemlerin ve kontrollerin gergeklestirilmemesi

sonucunda olusabilecek kazalarda bir¢ok insan kaybi1 yasanabilecegi vurgulanmistir.
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3.3. Briiksel ve Istanbul Atatiirk Havalimanlar1 Saldirilar

Tarih boyunca havalimanlarina yapilmis olan saldirilar, terdr orgiitleri i¢in her
zaman Onemli olmustur. Havacilik sektoriine yonelik gerceklestirilen saldirilar her
donem igerisinden ses getirmistir. Gegmis yillarda gerceklestirilen saldirilar ucak
kacirma eylemleri seklinde yasanmistir. Son yillardaysa havalimanlarina yonelik
gerceklestirilen  saldirilar  geklinde  goriilmiistiir. Havalimanlarmma  yonelik
gerceklestirilen saldiralar igin 2 6nemli saldirt 6ne c¢ikmustir. Bu iki saldiri
havalimanlarindaki giivenligin 6nemini bir kez daha gostermistir. S6z edilen saldirilar;
2016 senesinde ISID ve DAES tarafindan Avrupa’nin 2 énemli havalimanlarindan biri
olan Belgika’nin baskenti Briiksel’de bulunan Briiksel Havalimani1 ve Tiirkiye’nin
Istanbul sehrindeki Atatiirk Uluslararast Havalimani’na yapilan saldirilar olarak &rnek
gosterilmistir. Belirtilen iki saldirinin incelemesi yapilirken hem karsilagtirmali hem

de benzer yonlerinin ne oldugu ele alinmistir.

Oncelikle yasanan saldirilar incelendiginde: 22 Mart 2016 tarihinde
Belgika’nin Briiksel sehrine planli bir sekilde yapilan saldirilarin; biri Briiksel
metrosunda Maalbeek metro istasyonunda, ikisi de Briiksel Uluslararasi
Havalimani’nda gergeklestirilmistir. Yasanan saldirilar da eylemciler haricinde, 32
kisi hayatin1 kaybetmistir. Havalimaninda gergeklesen saldirida 11 kisi hayatim
kaybetmistir. Sabah saat 07 sularinda gerceklesen 2 saldirinin ilki; check-in salonunda
Brussels Airlines, American Airlines ve Swissport’a ait olan kontuarlarin yakininda,
ikincisinin ise havaliman: terminalinin igerisinde bulunan bir kafenin yakininda
gerceklesmistir. ilk patlamanin hemen arkasindan, saldirganlar tarafindan havalimani
icerisinde yolcular silahlarla taranip, saldirganlarca Arapga bagirisglarin gergeklestigi
goriilmiistiir. Ikinci patlamanin sonucunda, saldirry1 gergeklestiren 3 saldirgandan 2’si
olay yerinde intihar ederken, 3.ncii saldirgan olay yerinden kagmistir (Rankin &
Henley, 2016).

Diger saldir1 da 28 Haziran 2016 tarihinde, Tiirkiye nin Istanbul sehrindeki
Atatlirk Uluslararasi Havalimani’nda ger¢eklesmistir. Saldirt sonucunda 45 kisi
hayatin1 kaybetmistir. Saldir1 3 saldirgan tarafindan gergeklesmistir. Saldirilarin
gerceklestirilmesinde baslangi¢ noktasi olarak; iki saldirgan tarafindan, Dis hatlar
gidis kisminin bulundugu iist katta baslatilmistir. Burada saldirganlardan biri, ellerinde
bulunan makinali tiifeklerle etrafa ates etmeye baslamis. Diger saldirgansa; terminalin

icerisine girip yolcularin gegis gilizergahinin bulundugu, dis hat gelen yolcu katina
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inmigstir. Birinci patlama, gidis katina ates acan saldirgan tarafindan Tirkiye saatine
gore saat 21:22 de gergeklestirilmis. Ikinci patlamaysa, igeri giren saldirganin, polisler
tarafindan vurulup yaralandiktan sonra kendini patlatmasi seklinde olmustur. Ugiincii
saldirgan ise yolcularin panikleyerek ¢ikisini gerceklestirdikleri, dis hatlar ¢ikis

kapisinda kendini patlatmasi sonras1i meydana gelmistir (Engel ve dig., 2016).

Gergeklesen bu saldirilar arasindaki benzerlikler ve farkliliklarin oldugunu
gormek miimkiindiir. Ciinkii, ger¢eklestirilen iki bombali saldirinin planlama ve

uygulamada benzerlikler barindirmustir.

Iki saldirida da saldirganlar ulagim araci olarak taksiyi sectikleri goriilmiistiir.
Saldirilarin etki alanlar1 da ayni seviyede, ayni sayida saldirgan tarafindan saldirilarin
gerceklestirilmesi  planlanmistir. Fakat, Briiksel’deki saldirtyr gergeklestirecek
saldirganlardan biri, son dakikalarda olay yerinden kacgtig1 gériilmiis (Ozalp, 2016).

Farliliklariysa saldirilarin  havalimanlart igerisinde gerceklestigi alanlar
seklinde tespit edilmistir. Briiksel Havalimani’nda yalnizca dig hat ucguslarinin
yapildigt kiigiik bir terminale sahip bir havalimaniydi. Havalimani terminalinin
girisinde saldir1 glinline kadar gereken giivenlik kontrolii de yer almamistir. Olusan bu
giivenlik ac¢ig1 sayesinde, saldirinin gerek giine kadar gerekli giivenlik kontrolii de
bulunmamaktaydi. Bu nedenle saldirganlarin terminalde insanlarin yogun oldugu
check-in alanina girmesi rahat bir sekilde gerceklestigi goriilmiis (Rankin & Henley,
2016). Atatiirk Havalimani’ndaysa durum tam tersiydi. Kati1 giivenlik kontrolleri, daha
terminal binasinin girisinde baslamaktaydi. Saldirganlarin yaz aylarinda kalin montlar
giymesinden siiphelenen giivenlik giliglerinin saldirgan1 durdurmasi sonucunda,
saldirganin yanindaki silahlarla giivenlik giliclerine saldirmasiyla baglayan eylem
terminalin i¢ kisimlaria ulagmamistir. Saldirganlarin saldirilar i¢in kullanacaklari
patlayicilart saklama seklinde de farkli yontemler kullanmislar. Briiksel
Havalimani’ndaki saldir1 da saldirganlar patlayicilari bagajlara yerlestirerek bagaj
arabasiyla terminale getirmislerdir. Atatliirk Havalimani’nda ise patlayict yelek
kullanildig1 tespit edilmistir. Onemli bir farklilikta, yasanan saldirilar sonrasinda iki
havalimaninin da faaliyete ge¢cme siireleri olmustur. Briiksel Havalimani’nda
saldiridan 12 giin sonra ilk uguslar gerceklesmistir. Ilk etapta bu kadar uzun siire kapali
kalmasinin nedeni olarak, patlamalardan agir zararlar gérmesi olmustur (Ozalp, 2016).
Briiksel havalimanina saldir1 sonrasinda,12 Nisan 2016 tarihinde ¢alisanlar tarafindan

baslatilan grevde havalimaninda birgok ucgusun iptalini meydana getirmistir.
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Saldiridan yeni ¢ikmis, halen tekrar yapim asamasinda olan bir havalimanin tam
faaliyete gegcmesine engel olan ekstra bir husus seklinde ortaya ¢ikmistir (Euronews,
2016a, 2016b). Birgok yolcunun uguslarimi gergeklestirmemesi nedeniyle giinliik
hayatlar1 i¢in yapmis olduklar1 planlamalarin aksamasi ve miisteri memnuniyetsizligi
beraberinde getirmistir. Havaliman1 kapasitesini tamamen 2 Haziran 2016 giiniinden

itibaren kullanmaya baglamigtir (Euronews, 2016a, 2016b).

Atatiirk Havalimani’na yonelik saldirinin gerceklestigi andan itibaren biitiin
ucuslar farkli havalimanina yonlendirilmis. Gelis noktalarindan kalkis yapmayan
ucuslar gecikmeye girdirilip kalkislarina izin verilmemistir. 22:00 gibi ugus trafiginin
kapatildigi havalimaninda saat 02:20 gibi tekrardan uguslarin acildigi goriilmistiir.
Buna ragmen, birka¢ yabanci havayolu tarafindan, saldirilar sonrasi uguslarini gegici
stireligine iptal ettigini belirten agiklamalar yapmistir. Bu havayollarina 6rnek olarak
British Airways, Royal Jordanian, Iran Air, Emirates, Qatar Airways ve Etihad
Airways gibi énemli havayollar1 uguslarini haftalik olarak iptal etmisler (Cornwell,
2018).

Insani acidan bakildiginda, kisilerin giivenli bir seklide seyahat etmeleri
saglamak amaciyla alinmasi gereken dnlemlerin belirli bir diizeyde olmadig1 ortaya
cikmistir. Iki {ilkede de ISID ve DAES’e yonelik operasyonlar yapildi. Saldirilar
sonrasinda tiim diinyadaki havalimanlarinda giivenlik Onlemleri en iist seviyelere
cikarilmis (Rankin & Henley, 2016). Bunun nedeni olarak, Atatiirk Havalimani
bulundugu cografi konum olarak en 6nemli transit nokta olarak kabul edilip, en
giivenli havalimanlar1 igerisinde yer almaktaydi. Diinya genelinde giivenilir diye
nitelendirilen bir havalimanindaki saldirinin, diinyadaki herhangi bir havalimaninda
da olabilecegi konusunda hem fikir olan tiim iilkeler kendilerince gerekli giivenlik

Onlemlerinin alinmasi hususunda calismalar gergeklestirmislerdir.

Yolcular agisindan bakildiginda, artan giivenlik 6nlemlerinin kendilerinin daha
rahat bir ucus seyahati gercgeklestirecekleri hususunda Onem arz etmistir. Fakat
gereginden fazla olan giivenlik uygulamalari nedeniyle, tekrardan ayni olayin yasanip
yaganmayacagl konusunda siiphelerin bulundugu belirtilmis. Giivenlik kontrollerinin
artmasi nedeniyle, yolcularin havalimanlarinda gecirdikleri siirede artislar meydana
gelmistir.  Bunun sonucunda insanlarin havalimani terminallerinin igerisinde
bunalmalarina neden olmus. Briiksel havalimani i¢in terminal giris noktasina konan x-

ray cihazlari nedeniyle insanlarin havalimanina biraz daha erken gelmeleri belirterek,
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ucuglarin1  kagirma korkularinin iistiinden gelerek, sakince bir ucus seyahati
gecirecekleri bildirilmis. Atatiirk Havalimani’na baktigimizda; saldir1 dncesinde de
var olan siki giivenlik onlemleri biraz daha arttirilmasi nedeniyle, zaten saldirinin
tekrarindan endiselenen yolcularin, Ugus dncesi yapilan uzun standart kontrolleri daha
da uzayacagini diisiinmelerine bagli olarak hem sinirli bir hale gelmelerine hem de
moral bozukluklarina sebebiyet vermistir. Yabanci yolcular agisindan bakildiginda;
saldirin talihsiz bir olay oldugu ama Atatiirk Havalimani’nda alinacak onlemlerin
yeterli oldugu konusunda hem fikir olduklar1 belirtilmislerdir. Hatta {iniformali
giivenlik giiclerini gordiiklerinde daha giivenli bir sekilde ugus gergeklestirdiklerini
hissettirdigini belirtenler yolcularda bulunmustur. Ciinkii giivenlik giiglerinin
varliginin, terdristleri caydirici bir unsur olarak gérmelerini sagladigini diisiintilmiis

(Kaya, 2018, s. 2244-2246).

Uluslararas1 anlamda baktigimizda yasanan olaylar sonrasinda iilkelerin
kendilerinin de terdr saldirilarina yonelik onlemlerin dikkatli bir sekilde alinmasi,

calisanlarin giivenlik egitimlerinin takip edilmesi gerektigini belirtmistir.

Havacilik hukuku agisindan baktigimizda bu hukuka gore suglulara verilecek
olan cezalar o iilkenin yerel mahkemelerince verildigi, bu cezalardan belirli bir
standarttin olmadig karsimiza c¢ikmaktadir. Saldirilar hakkinda terér orgiitlerine
yonelik yapilan baskinlarda yakalananlar ig¢in yapilan davalara katilan olenlerin
yakinlariin tiziintiileri tim diinya tarafindan izlenmistir. Her ne kadar ceza verilirse

de verilsin acilariin dinmeyecegini dile getirmisler.
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3.4. Ukraine International Airlines Kazasi

Tarih boyuncu yasanan ugak kazalarinin; tilkeler tizerindeki etkisi ile hukuksal
siirece etki ettigi goriilmiistiir. 8 Ocak 2020 tarihinde Ukraine International Airlines’e
ait, PS752 ucus numarasiyla Tahran-Kiev arasi ugusunu gergeklestirebilmek icin
havalanmig olan B737 tipli u¢agin, kalkis yaptiktan kisa bir siirede alevler igerisinden
yere diistiigii goriilmiistiir. Ugagin icerisinde bulunan 176 insan hayatini kaybetmistir.
Kazanin ger¢eklestigi tarihlerde, ABD onderliginde diizenlenen operasyon sonucunda,
[ran’m ©6nemli siyasi ve askeri insanlarindan biri olan, Kasim Siileyman’n
oldiiriilmesine misilleme saldirist olarak ABD’nin Irak devletinde bulunan {istlerine
yonelik flize saldirilart diizenlenmistir. Misilleme saldirisinin gerceklestigi siralarda,
Tahran’da bulunan Humeyni Uluslararas1 havalimanindan kalkis gergeklestiren
Ukraine International Airlines’nin ugagmin diigman ucagi seklinde algilanmasiyla

birlikte diisiiriilmiistiir (BBC News, 2021).

Kazanin ger¢eklesmesinden kisa bir siire sonra Tahran hiikiimeti, saldirtya
maruz kalan yolcu ugaginin, Devrim Muhafizlari’nca vurulmadigin beyan etmislerdir.
Sonrasi giinlerde, sosyal medyada kazayla ilgili bir¢ok video yaymlanmasi sonrast, 11
Ocak 2020 tarihinde Tahran hiikiimetince bir agiklama yapilmistir. Yapilan
aciklamada; ucagin yanliglikla vuruldugu kabul edilmis ve yolcu yakinlarina gerekli
maddi ve manevi zararlarin karsilanacag: belirtilmistir. Aciklama sonrasinda, iran’a
karsit1 protestolar hem kendi {ilkesi icerisinde hem de yurtdisinda gergeklesen
protestolar uluslararasi anlamda Tahran yonetiminin daha fazla siyasi giig¢

kaybetmesini neden olmustur (McKernan, 2020).

Kaza sonrasindaki gergeklestirilen arastirmalar; uluslararasi havacilik kuralina
istinaden Iran’in liderliginde gerceklestirilmistir. Bunun nedeni olarak; kazanin
gerceklestigi iilke arastirmanin yonetilmesinden sorumlu oldugu vurgulanmstir.
Kazaya neden olabilecek teknik sorunlarin arastirilmasiin kolayligini saglamak
amaciyla, ugagin tiretici firmasi olan Boeing dahil olmak istemistir. Fakat, belirtilen
bu talep iran tarafindan reddedilmistir (Brennan, 2020). Sonrasinda Kanada, Fransa,
Ingiltere, Isvicre ve Afganistan tarafindan kara kutunun incelenmesi icin Iran’dan,
Fransa’ya gonderilmesini talep etmislerdir. Iran devletince olaydan yaklasik olarak 7
ay sonrasinda Temmuz 2020 tarihinde kara kutu Fransa’ya gonderilmistir (Ahishali,

2021).
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Kaza ile ilgili nihai rapor Mart 2021 tarihinde yaymlanmigtir. Yayimnlanan
raporda; karadan gonderilen 2 fiizenin u¢agin yakininda patlamasi nedeniyle ugaginda
hasar aldig1 belirtilmistir. Kazanin sorusturulmasi sirasindan, konuyla alakal1 olarak,
sadece 1 kisi tutuklanmistir (Gambrell, 2021). Tutuklama yapilmasi1 sonrasinda hem
Ukrayna Bagbakan Yardimcist Dmytro Kuleba hem de Kanada Ulastirma Giivenligi
Kurulu tarafindan kaza raporuna yonelik itirazlar gergeklestirilmistir. Itiraz
gerekgesiyse; Iran Devrim Muhafizlari’nin 2 fiizeyi neden bu ucaga ateslendigine
iliskin gercekei bir neden sunmadiklarini belirten bir elestiri sunmuslardir (BBC News,

2021).

Kazanin gerceklesmesinden kisa bir siire sonra, birgok hava yolu iran ve Irak
hava sahalarini kullanmayacaklarini belirtmislerdir. Bu durumun Iran’in hem iilkelerin
uluslararasi alanda bir kez daha giivenilmezligine hem de ekonomik kayiplara neden
olmustur. Amerikan Federal Havacilik Idaresi (FAA) tarafindan yayinlanan
genelgede; Amerikan tescilli havayollarinin bu sahalari kullanmalar1 yasaklanmis. Air
France, Malaysia Airlines, Iran hava sahasii kullanma konusunda dikkatli
olacaklarmi, Singapore Airlines ise Iran hava sahasina girmeyeceklerini beyan
etmislerdir. Bolgesel hava yollar1 olan Etihad, Emirates ve Qatar Airlines ile Tiirk

Hava Yollar1 bu hava sahalarini kullanmaya devam etmisler (Koenig, 2020).

Havayollar1 agisindan bakildiginda; bu iilkeye ait hava sahasinda yapacaklari
herhangi bir islem ekonomik acidan kendilerinin etkilemektedir. Onemli bir ugus
giizergah1 olan Ortadogu bolgesinde, olast bir gilizergah degisikligi, ek masraflara

neden olmaktadir. Bu masraflarda bilet fiyatlarini etkilemektedir.

Kazada 6len insanlarin aileleri bu siirec igerisinde; Iran lideri Ali Hamaney ve
Devrim Muhafizlar1 Ordusu’nun iist diizey komutanlar1 hakkinda 24 Ocak 2020°te
Kanada da Toronto Mahkemesi’nde, 1 milyar 100 milyon dolar degerinde dava
acmislardir. Toronto Mahkemesi 20 Mayis 2021 tarihinde verdigi karar ile Ukraine
International Airlines’e ait olan PS752 sefer sayili ugagin, Iran tarafinca diisiiriilmesini
teror eylemi seklinde tanimlandigr ve SIA tarafindan “terdrist faaliyet” bi¢iminde
teskil ettigi seklindeki kararini agiklamistir (Markus, 2020). Aslhinda Kanada
yargisinin, yabanci lilkelerin yerel mahkemelerce yargilanmasi hususunda izinleri
bulunmamaktaydi. Fakat, 2012 senesinde yiirlirliige giren kanun sayesinde “terdr
suglar1” kapsaminda yliriitiilen davalar igerisinde yer alan dava konularmin, yabanci

iilkelerin yerel mahkemeler tarafindan yargilanmasinin 6nii agilmistir (Sarkul, 2021).
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Aciklanan karara istinaden, iran’in 6deyecegi tazminatin 107 milyon Kanada
dolarindan fazla olmasina karar verilmistir. Belirlenen karara yonelik, Iran tarafindan
gerceklesen agiklamada; Kanada mahkemesinin kendi iilkesine ait topraklar disinda
gerceklesen bir kaza hakkinda karar alamayacagini, alinan kararin yargilama
esaslarina aykiri oldugu yoniinde beyanda bulunmustur (Burke, 2022). Iran tarafindan,
kazanin gerceklesmesinin {lizerinden 1 yila yakin bir zaman sonra yapilan 30 Aralik
2020 tarihinde aciklama yapilmistir. Gergeklestirilen agiklamaya istinaden Iran
yonetimi; kaza sonucunda hayatin1 kaybeden her yolcunun aileleri i¢in 150 bin dolar

tutarinda tazminat 6deyeceklerini agiklamiglardir (Debre, 2020).

Kazanin detayli bir seklide incelenmesi sonucunda; havacilik hukuku
icerisindeki cezai kararlar hakkinda kesin bir hilkkmiin bulunmadig1 ortaya ¢ikmustir.
[ran tarafindan kazanin nedenine iliskin, agiklamalarindaki eksiklikleri denetleyecek
uluslararasi havacilik kurumlarinin yaptirim eksiklikleri ve etkisizlikleri goriilmiistiir.
Uluslararasi sorumluluklara gore; yasanan kazanin teknik raporlarinin agiklama siiresi,
kazanin yasanmasindan 1 yil siire igerisinde yapilmasi gerekiyor. Eger belirlenen
siirede gerceklesmezse, 3 aylik ek bir siire tanimlanmis. Tekrardan bu ek siirenin
asilmasi durumunda, magdurlarin konuyu uluslararas1 mahkemelerce arastirilmasi

hakkina sahip olduklar1 belirtilmis.

Ukraine International Airlines kazasinda raporun agiklanma siiresi 1 yil
icerisinde gerceklestigi halde, Iran tarafindan 1 kisinin tutuklanmas1 ve olayin insan
hatas1 olarak belirtilmesi, iilkeye olan giivensizligi bir kere daha arttirmistir. Iranl
halk tarafindan gergeklestirilen protestolarin bastirilmasina i¢in kolluk kuvvetlerinin
sert girisimleri, halkin devletlerine olan giivenlerini sarsmigtir. Iran yonetimince
gerceklestirilen aciklamada, protestolarin destek¢isi olarak dis iilkelerin, 6zellikle de

ABD’nin biiyiik bir pay1 oldugu yoniinde agiklamalarda bulunmustur (Avsat, 2020).

Insani giivenlik agisindan baktigimizda kazada hayatiin kaybeden yolcularin
yakinlarinin iiziintiileri giderilmemistir. Hem sevdiklerini kaybetmelerinin verdigi
hiiziin hem de onlarin haklarimi aramak ic¢in verdikleri miicadele insanlarin
psikolojilerine olumsuz etki yapmustir. Kazanin yil déniimlerinde Iran’a kars1 yapilan
protestolar her yil siddetini arttirarak devam etmistir. Iran’in belirttigi rapora iliskin
gereken arastirmanin yapilmamasi ve halen davanin devam etmesi elestirel ve insani
giivenlik anlaminda insan yagamina verilen degerin Oneminin istenilen seviyede

onemsenmedigi sonucunu ortaya ¢ikarmistir.
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3.5. B737-Max Kazalari ve Covid-19’un Boeing’e Olan Etkileri

Yasanan ucak kazalarinin havayollar1 ve iilkelere olan etkilerinin yani sira ugak
iireticisine verdigi etkilerde biliyilk 6nem arz etmektedir. Belirtilen hususla ilgili
olarak; Amerikan ugcak iiretici Boeing’e ait olan iki B737-Max tipi u¢aginin, liretici
firma kaynakli kazalar nedeniyle, Boeing’e olan etkilerinin incelemesi amaglanmustir.
2 ugak kazasinin yani sira, 2020 yilinin baslarinda diinyayr etkisi alan Covid-19

viriisiinlin etkilerinin incelenmesi amacglanmistir.

Yasanan kazalar incelendiginde; 29 Ekim 2018’ tarihinde Endonezya Lion Air
Havayollari’na ait 610 ugus numarali, PK-LQP kuyruk tescilli B737-MAX ucag1
Jakarta’dan kalkis yaptiktan 13 dakika sonrasinda denize diistiigii goriilmiistiir. Kaza
sonucunda 189 insan hayatim1 kaybetmistir. Gergeklesen kazanin nedeninin net
aciklamasi yapilmadan, 10 Mart 2019 tarihli Etiyopya Havayollari’na ait 302 ugus
numarali, ET-AWJ kuyruk tescilli yine aynt model B737-MAX tipi ucak, kalkis
yaptiktan 5 dakika sonrasinda diistiigii goriilmistiir. Bu kazada da 157 insan hayatini
kaybetmistir (Johnson, 2020).

Iki kazanin sonucunda toplamda 346 insan hayatim1 kaybetmistir. ki kazada
1944 tarihli Chicago Konvansiyonu ile kurulmus olan Uluslararas1 Sivil Havacilik

Organizasyonu (ICAO) tarihinde yasanan énemli iki kaza olarak tarihe gegmistir.

Birlesmis Milletler biinyesinde faaliyetlerine devam eden ICAO, havacilik
giivenligini saglamadaki en 6nemli kurulus olarak tanimlanmistir. Kurulusun amaci;
havacilig1 kurallara bagimli sekilde, ugus ve yer giivenliginin arttirilmasi amacina
uygun uluslararast standartlarin ve uygulamalarin neler oldugunu belirten
dokiimanlarin yayimlanmalarini saglamak seklinde belirtilmis (ICAO, 1929a, 1963Db,
s. 222, 2021c, 2022d). Yayimlanan dokiimanlar arasinda dikkat edilmesi gerekeni
“Uluslararas1 Standart ve Oneri Pratikler (SARP)” adindaki standartlar1 belirten
dokiiman olarak gosterilmistir. Giivenlik ve emniyetin en {ist diizeyde olmasinin
hedeflendigi SARP tarzindaki yayinlanan programlarda belirtilen esassa; kullanilan
programlarda meydana gelen yenilikgi teknoloji ve programlarin, ugaklara uyarilmasi
hususunda istenilen diizeye ulasilmadigi saptanmistir. Belirtilen uyarlamanin ugaklara
entegre edilebilmesi i¢in, dijital bazli olusturulmasina iliskin fikirler belirtilmistir.
Belirtilen fikirlerin  6zlinde, yenilik¢i sistemlerinde ucaklara uyarlanmasi

gerceklestirilirken; kural bazli sertifikasyon asamasi yerine, risk bazli sertifikasyon
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asamasia gecisi sirasinda, dijitallesme bazli programlarin  uygulanmasi
amaglanmistir. Belirlenen bu ama¢ dogrultusunda ICAO tarafindan gergeklestiren
teknolojik sistemlerin denetimi siirecinde emniyete yonelik denetimlerin hizli ve
yeterli olmayacagi belirtilmistir. Belirtilen bu durum sonucunda gergeklestirilmesi
planlanan ucuslarda yer emniyeti agisindan riskli olacagi sonucunu ortaya ¢ikarmistir

(Saragyakupoglu, 2020, s. 244).

Kazanin farkli bir nedeni olarak gosterilen neden olan, pilotaj hatasi olup
olmamasiyla ilgili iddiaya yanit olarak; yasanmis olan iki kazada da 2 ugusu
gerceklestiren pilotlarin ugus saatlerinin siiresinin ne kadar oldugu agiklanmustir.
Endonezya Lion Air Havayollari’na ait kazada kaptan pilotun 6028, yardimci
pilotunda 5174 saat ugus tecriibesi, Etiyopya Havayollari’na ait kazada kaptan pilotun
8122, yardimci pilotunda 361 saat ugus tecriibesi oldugu kayitlara kaydedilmis. Bu
veriler bize kaptanlarin tecriibelerinin seviyelerinin yiiksek oldugunu gostermis.
Belirtilen bilgilere istinaden, olaylarin nedenin, ugaklarin iiretimlerinden kaynaklanan

bir nedenin oldugunu tespit edilmistir (Saragyakupoglu, 2020, s. 251).

Sivil ve askeri havacilik igin gerekli olan ugak iiretimini agisindan; Boeing ve
Airbus iki onemli sirket olarak, 6n plana ¢ikmistir. Diinya genelinde iiretilen hava
araclarinin %81°1, bu iki sirketin fabrikalarinda olusturuldugu belirtilmistir. %19’ luk
bolimse; Kanadali Bombardier, Brezilyali Embraer, Fransiz sirket ATR ve Rusya ile
Cin ortakligindan meydana gelen Comac adli firmanin {iretimi olarak agiklanmistir

(IATA, 2019, 2021a, 2021b).

Havacilik sektorii igerisindeki; en biiyiik 1ki rakip firma, birbirlerini
tiretimlerine karsi, yeni model ucak iiretim gergeklestirme gibi bir rekabetin igerisine
girmisler. Bu rekabete Ornek verilmesi gerekirse; Airbus’m A380 modeline karsi
Boeing’ten B747 serisi Uretilmistir. B737 Max’da bu rekabetin sonucunda ortaya
cikmustir. Airbus’in A319/A320 ile A321 tipi ugaklara Karsi olarak tiretilmistir. Fakat,
onceden belirtildigi gibi teknolojide yasana gelisimin ve degisimin normalden daha da
hizli olmasiyla birlikte, yeterli diizeyde test edilmeyen, yeni teknolojilerin beraberinde
riskleri de getirdigi belirtilmistir (IATA, 2019, 2021a, 2021b).

Iki kazanin olus nedenine bakildiginda; ugaklarin aerodinamik dengesizligini
Oonleyen Manevra Karakteristigi Giiglendirme Sistemi (MKGS), (Maneuvering
Characteristics Augmentation System (MCAS))’ne her iki kazada da ugak kanadinda
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bulunan Hiicum Agis1 (HA, Angle of Attack-AoA) sensorleri tarafindan yanlis verilen
bilgiye istinaden, ugaklarin burnunun fazla yukarida oldugu uyarisina istinaden,
sistemce algilanan bu dengesizligi diizeltmek amaciyla, iki u¢agin burunlarini asagiya
dogru yonlendirildigi gortlmustiir. Bu sistemde meydana gelen herhangi bir hatada,
MCAS devreye girdigi andan itibaren, pilotlarin miidahale etme ihtimalleri
bulunmadigr agiklanmistir. Her iki ugakta gerg¢eklesen bu sistemsel olayda, kazalarin
gerceklesmesine kadarki ana kadar, ugaklar1 dalis seklinde tuttuguna sahit olunmustur
(Saragyakupoglu, 2020, s. 256).

Yasanan kazalardan sonra, ABD’de havaciligini glivenli ve etkin olmasindan
sorumlu FAA karariyla Boeing ucak firmasindan Nisan 2019°a kadar ilgili yaziliminin
giincellenip giivenli hale getirilmesi istenmistir. B737-Max uguslarina yonelik
karariysa, bu modeldeki ugaklar i¢in hava sahasi kapatma kararmin alinmamasi
olmustur. Eger giivenlik agisindan bir sorunun tespit edilmesi durumunda, gerekli
eylemlerin yiiriirlige girecegi belirtilmistir. Ancak ikinci kaza sonrasinda, B737MAX
model ucaklarinin, ilerleyen giinlerde gerceklestirilmesi planlanan uguslarinin, gegici
olarak durduruldugu agiklanmistir. FAA tarafindan yapilan agiklama Oncesinde, ilk
kazadan sonra; AB iilkeleri, Vietnam, Singapur, Malezya hava sahalarin1 B737-Max
model ucaklara kapatildigini ilan etmislerdir. Tiirkiye, Arjantin, Cin, Brezilya,
Malezya, Endonezya, Hindistan, Etiyopya, Giliney Kore, Meksika tarafindan yapilan
aciklamalarda, hava sahalarinin kapatilmadigi, bu {ilkelerde faaliyet gosteren
havayollarin filolarinda bulunan B737-Max’larin kullanimlarinin gegici olarak

durduruldugu agiklamasi yapilmistir. (Deutsche Welle, 2015, 2019).

Bu siireg icerisinde, bir¢ok havayolu ve ucak kiralama sirketlerince, B737-Max
sipariglerini iptal etmekte ya da ugak tiplerini degistirme tercihlerinde bulunmuslardir.
Bazi havayollar1 da siparisleri bekletme segenegini se¢mislerdir. Tiirk Havayollar
tarafindan 2013 senesinde 40 ucak adet B737-Max siparisi vermisti. Sonrasinda
Boeing ile yapilan istisareler sonucundan, 25 adet ayni tip ugak siparis edilmis. Kazalar
ve diger sirketlerce alinan onlemlere istinaden, teslim edilen 11 ugak harici yapim
asamasindaki ucaklarin beklemeye alindig1 belirtilmistir. Avolon ugak kiralama sirketi
75, GE Capital Havacilik hizmetleri 65, Flydeal 30, CDB Aviation 29, GOL
Havayollar1 34, Air Canada 11, Oman Air 10, Air Lease ise 9 adet B737-Max siparisini
iptal etmislerdir. Bu sayilarin kazalar 6ncesinde, Boeing'in B737-MAX i¢in almig

oldugu en biiyiik ugak siparisleri seklinde oldugu kaydedilmisti (Mclntosh, 2020).
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Siparis iptallerinin bildirilmesi ve B737-Max’1n ugusuna bir¢ok iilkede izin
verilmemesi sonucunda, sirket hem ekonomik hem de prestij agisindan biiyiik
kayiplara ugramistir. Verilen siparislerde tip degisikligi yapmayan hava yollari
filolarindaki eksiklikleri diizenlemek i¢in Airbus’tan ucak siparisi gergeklesmistir.
Bunlarin sonucunda; hem ABD’nin ugak tiretiminde 6nemli bir kozunun kaybetmesine
yol agacagmin sinyallerini verdigi goriilmiistiir. Onemli bir pazarm, biiyiik bir paym

kaybetme ihtimaliyle kars1 karsiya kalmistir (Baker, 2019a, 2019b).

Kazalardan sonrasinda genellikle alisilan gelen havayollarina davalarda bu
sefer bir farklilik gézlemlenmistir. Basta ABD, Fransa, Etiyopya, Endonezya gibi
bir¢ok iilkeden, kazalarda hayatlarini1 kaybeden kisilerin yakinlari; Boeing’e yonelik
yoneticilerin acgozliligl, gorevlerinin kotii kullanmalariyla ilgili bir¢ok dava
acilmistir. Acilan bu davalara ek olarak; siparis veren havayolu sirketleri, bu ugak
tipinden egitim alip ugus gergeklestiremeyen pilotlarda Boeing’e dava agip, tazminat
taleplerinde bulunmuslardir. Olaylar sonrasinda ABD Adalet Bakanlig1 tarafindan;
Boeing’e inceleme baslattigini bildirilmistir. Boeing’e hissedar olan kisiler ve
sirketlerde dava siirecine dahil olmuslardir. Boeing’in, Airbus ile yaris igerisinde
olmak amaciyla 737-Max’1 liretiminde aceleci bir tavir takildigin1 ve ucagin giivenlik
eksikligi bulundugunu belirtmisler. Hissesi olduklar1 Boeing tarafindan hem
dolandirilip hem de sirketin kér i¢in ugus giivenligiyle birlikte diirtistliigii géz ardi
ettiklerini belirtip dava agmislardir. ABD Menkul Kiymetler ve Borsa Komisyonu
(SEC) tarafindan Boeing ile hissedarlar ile olan iletisimin nasil oldugu, ucak ile ilgili
aksakliklarin tam olarak bildirilip bildirilmedigi konusunda Boeing’e ait olan finansal

belgeleri denetlenecegi belirtilmistir (Baker, 2019a, 2019b).

ABD Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan, 6zel bir ekip olusturularak hem Boeing’i
hem de ugagin sertifikalandirma izin veren FAA’ya yonelik denetleme yapilacagi
aciklanmistir. FAA’ ya yonelik denetiminse; ucak sertifikalandirma siirecine yasanan
eksikliklerin ve hatalarin neler oldugunun tespiti gerceklestirmeye yonelik oldugu
belirtilmistir. FAA’ ya yonelik denetim sirasinda; bu modelin sertifikasyonuna izin
veren miifettislerin, egitim gecmislerinin de kontrol edilmesi de talep edilmistir

(Baker, 2019a, 2019b).

07.11.2021 tarihinde ABD’nin Delaware Yiiksek Mahkemesi’nde Boeing
tarafindan kabul edilen anlasma sonucunda, ABD Adalet Bakanligi’nca sirketi

737Max Dolandiricilik komplosuyla suglanmis olup, 2,5 milyar dolar1 agan maddi bir
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ceza vermistir (Department of Justice, 2021). Bu miktarin; 243,6 milyon dolari
Boeing’e cezai para, 1,77 milyar1 bu ugak tipinde siparis verip ugaklarini yere indirmek
zorunda kalan sirketlere ve 500 milyonu ise iki kazada hayatin1 kaybedenlerin

yakinlarina 6denmesine karar verilmistir (Bogani, 2021).

Dava siireciyle ilgili kararin agiklamasiyla ayni tarihlerde, 20 ay kadar ugusuna
izin verilmeyen ucak, FAA ve EASA tarafindan gerekli kontrollerin yapilmasi
sonucunda ugus izni alarak 9 Aralik 2020 tarihinde Brezilyali GOL Havayolu
tarafindan ilk ucusunu gergeklestirmistir. Gerekli izinlerin alinmasi sonrasinda diinya
genelindeki havayollari tarafindan talep edildigi miktarda iiretilen ugaklar teslim
edilmistir. Bu tarihlere kadar sirket tarafindan iiretilen ucaklar da fabrikanin parklarina
cekilmis. Hatta o kadar bekleyen ucaklar olmus ki, calisanlarin otomobillerini park
ettikleri otoparklara, ugaklarin park edildigi goriilmiis. Ocak 2020 tarihine kadar
onceki yilin oranlariyla birlikte 18, 4 milyar dolarlik zararinin oldugunu, 183 737-Max
siparislerinin iptalinin gerceklestirildigi duyurulmustur. Boeing tarafindan Nisan 2019
yapilan agiklama da B737-Max’mn FAA tarafindan tekrardan gerekli denetimlerin
yapilip sertifikasyonu gergeklesene kadar, B737 ugaklarinin bir aydaki {iretimi sayis1
52 ugaktan 42 ucgaga indirildigi agiklanmistir. Yeni {liretilen ugaklari park edecek
alanlarin kalmamasi, artis gosteren maliyetlerin neden gosterilmesi sonucunda

2020’nin Ocak ayinda iiretime ara verilmistir (Rushe, 2019).

Yasanan bu kazalara ek olarak, 2019 yilinin sonlarinda ortaya ¢ikan Covid-
19’un tiim diinya ekonomisine etkisi oldugu gibi Boeing’e de biiyiikk bir darbesi
olmustur. Mart 2020 tarihinde yapilan aciklamada; Washington eyaletinde yer alan
tesislerini ikinci bir bildiriye kadar kapatacaklarini belirtmislerdir. Bu agiklamanin
yapildig1 zamanda, salgin nedeniyle seyahatlerin yasaklanmasiyla beraber, diinya
genelindeki havacilik sektoriiniin tamamen durmasi Boeing’e ekonomik ag¢idan ikinci
bir etki olmustur (Slotnick, 2020). Bunun sonucunda Boeing ABD’den 60 milyar dolar
tutarinda yardim paketi talebinde bulunmustur. Ayni1 zamanlar sirketin borsadaki
hisselerinde diisiisler meydana gelmistir. Fakat ABD’nin, sirket igin ilettigi yardim
tutartysa 17 milyar dolar seviyelerinde olmustur. Yasanan kazalar ve salgininda
etkisiyle, sirketin genel mali tablosu incelendiginde; ucaklarin tekrardan bir
sertifikasyon siireci, lretim maliyetleri, park halindeki ugaklarin fabrikalarda
bekletilmesi gibi maliyetler 20 milyar dolar, dolayli yoldan olusan maliyetleri de 60

milyar seviyelerine ulagmis. 27 Mayis 2020 tarihinde, {liretim yavas bir sekilde
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tekrardan basladig1 agiklanmistir. Uretim siirecinin tekrar aktiflestirilmesi nedeniyse,
B737- MAX tipindeki ugagin sorunun ¢oziilmeye baslanmasi ve ugus onayinin

alinmasi1 hususlariyla iliskilendirilmistir (Johnson, 2020).

Ugak tiretimine baslanilmasindan once sirket tarafindan, Mart 2020 tarihinden
baglayarak Nisan 2020°’ye kadar 12 binden fazla galisanin isten ¢ikarildigi ilan edilmis
(Altan, 2020). Bu kisilerin 5.520’si goniillii, 6.770°1 goniilsiiz bir sekilde ¢ikarildu.
Sirketin Ekim 2020 tarihli agiklamasinda, salginin baglamadan 6nce 160.000 kisi olan
istihdam say1sin1 2021 sonuna kadar 130.000 kisi seviyelerine diisiirtilecegi agiklanmis
(Gates, 2020). Bu agiklamanin yapildigi tarihlerde 7 bin kisiyi daha g¢ikaracaklarin
belirtilmistir (Schaper, 2020).

Covid-19 viriisti, Boeing’i etkiledigi kadar, en 6nemli rakibi olan Airbus’1 da
etkilemistir. Bu siire¢ igerisinde Airbus’ta; seyahat yasaklari sonucu ve havayolu
sirketlerinin gelirlerinin kaybetmelerinde olusan ekonomik bunalim nedeniyle, siparis
iptalleri almustir. Uretimle ilgili olarak iki sirket tarafindan, ugaklar imalatinda azaltma
secenegi secilmis olmasina ragmen, Airbus’in sadece 6.000 bin personeline, isten
cikarmak yerine {icretsiz izin vermistir (Altan, 2020). Bu sayede ilerleyen giinlerde
havacilik sektoriinde yasanabilecek, iiretim artigina karst ek bir dnlem almak

istemistir.

Insani giivenlik agisindan incelendiginde Boeing; ucak iiretiminde en dnemli
rakibi olan Airbus’1 gegip, liretim hacmini ve pazardaki payini genisletmek istemistir.
B737-MAX tipindeki ucagin, teknik kontrolleri tam olarak saglamadan, satisini yapip,
ucmasima izin verilmesinin sirket acisindan bircok soruna neden oldugu
gozlemlenmistir. ABD’nin ugak iiretiminde diinyadaki en 6nemli kozu olan Boeing,
kazalar sonrasinda pazardaki payimni ve hacmini biiyiik oranda kaybetmistir. Ugak
kazalarinin ardindan Covid-19 salgininin artmasi, ilerleyen siireglerde karinin
arttirmast ve yeni tip ucak iiretimi hedefleyen sirket icin Snemli bir kayip
olusturmustur. Hem maddi anlamda hem de miisteri ag1 anlaminda kayiplar yasayan
Boeing’in aksine, Airbus ise gelirlerini arttirmistir. Bununla birlikte, Boeing
tarafindan zorla isten ¢ikarilan insanlar i¢in neler yapilacagi konusunda net bir

aciklama yapilmamustir.

Havacilik hukuku acisindan bakildiginda; iiretici kaynakli hatalara yonelik

verilecek yaptirimlarin neler oldugu hususunda herhangi net bir ifade bulunmadigi
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tespit edilmistir. Davalarin denetimleri yerel mahkemelere birakilmis. Yerel
mahkemeler alinacak karari, diger hukuk dallartyla iligkilendirmistir. Bu durum dava
siirecinin uzamasina neden olmustur. Hem kazada hayatin1 kaybedenlerin yakinlari
hem de isten ¢ikarilanlar i¢in, hukuk kurallarinda insan hayatina verilen degerin
dlciimiiniin uzun olmasina neden olmustur. Ileriki yillarda, benzer kazalarin

gerceklesmesi durumunda izlenilecek siiregte netlesmemistir.

Yerel mahkemece alinan kararlar, diinya genelinde kabul edilmeyen kararlar
olmustur. Kazalarin sorumlularinin kim oldugu agiklanmayip, Boeing’e verilen madde
tazminat cezasi karar1 alinmistir. Alinan karara istinaden insan hayatinin maddiyatla
Ol¢iilmesiyle, havacilik hukukunda insan hayatiyla ilgili hukuksal ¢ercevenin

olusturulmadigr goriilmiistiir.
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SONUC

Insani giivenlik kavramina baktigimizda uluslararas iliskiler literatiiriine ilk
olarak 1994 yilinda Birlesmis Milletler’in ilan ettigi, insani Kalkinma Raporu
sonucunda diinya siyasetinde énemli bir etki olusturdugu tespit edilmektedir. Ilan
edilen bu rapora gore, giivenlik kavramini yalnizca devlet merkezli giivenlik kavrami
olarak goriilemeyecegini, bu kavram temel alinarak insan bazli giivenlik kavraminin
daha ¢ok 6nemli oldugu vurgulanmistir. Yapilan bu vurgulamada, insani giivenlik
kavramimin tanimlanmasi gercgeklestirilirken sadece askeri saldirilardan meydana
gelmedigi; hastaliklar, aclik, siyasi baskilar gibi birbirinden farkli etkenin kavramin

olusumunda baz alinan tehditlerin birkag1 olacagi belirtilmistir.

Bu etkenlerin farkl bir 6zelligi de uluslararasi ve birbirleriyle iliskili olmasidir.
Ornek olarak baktigimizda; herhangi bir ekonomik krizin, salgm hastaliklarm,
yalnizca ilk ¢ikis yaptig iilkeleri etkilemeyip diinya geneline yayilmasi seklindedir.
Bu giivenlik anlayis1 ilerleyen yillarda ortaya c¢ikabilecek olan tehlikelerin de
ongoriisiinde bulunmamiza yardimer oldugu gériilmiistiir. Ongoriilen bu tehlikelere
baktigimizda; ekonomik adaletsizlik, doga kirliligi, gogler, niifus artigindaki

kontrolstizliik gibi bir¢ok tehlike konusunda uyarilar yapmustir.

Bu tanimlama birgok soruyu beraberinde getirmistir. Bu giivenlik
anlayigindaki “tehdit ve tehlike” kavramlarinin neler oldugunu, alinacak onlemlerde
kullanilmas1 planlanan araglarin, eylemlerin ve karakterlerin olacagi hususunda bir¢ok
cevabin var olmast da birbirinden farkli insani glivenlik kavramlarinin ortaya
¢ikmasina neden olmustur. Bagka bir soru olarak, insani giivenlik kavraminin
tanimlamasi1 sonucunu istinaden meydana gelen problemin, insani giivenlik agisindan
Ol¢iimiinde, hangi yontemlerin kullanilacagina benzer bir¢cok sorunun cevabi

bulunamamastir.

Bu tez igerisinde deginilen bir diger baslik olan havacilik hukukuysa; halen
gelismekte olan bir hukuk brangidir. Sektor igerisinde gergeklesen faaliyetlerin
meydana getirdigi iliskileri diizenlenmesi amaciyla; ozelliklerinin belirlendigi
kurallar1, kendi biinyesinde barindiran hukuk dali olarak tanimlanmigtir. Genel olarak
hukuk sistemi icerisindeki yerinin belirlenmesi zor olan, 20.yiizyilin baslarinda

olustugu belirtilen, diger hukuk branslariyla iligkili halde olan bir hukuk dalidir.
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Genel anlamda bu tezin olusturulmasi hususundaki hedefler incelendiginde;
gelismekte olan bir hukuk dali olarak birgok eksigi bulunmaktadir. Bir hukuk kararinin
alinmasi, genellikle bir kazadan sonrasinda meydana gelmektedir. Havacilik
literatiiriinde var olan; “Havacilikta kurallar kanla yazilmistir” seklinde meshur bir s6z
vardir. Bu s6ze hitaben, giinlimiiz diinyasindan halen havacilik hukukunda, hukuksal
bir cerceve olusturulmamistir. Insani giivenlik agisindan bakildigindan, havayolu
sirketleri ve lilkelerin; insanlarin rahat ve giivenli bir ugus gerceklestirmelerine yonelik
onlemler almas1 gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Ugus Oncesi veya aninda, meydana gelme
ihtimali bulunan hatalarin; onceden tespit edilip, gerekli gilivenlik Onlemleri
olusturulmasi hususunda ¢aligsmalar gergeklestirmeleri vurgulanmistir. Ama ¢ogu iilke
veya sirketin, vurgulanan hususlar hakkinda; pilotaj, iiretim hatalari, c¢alisanlarin
yetersizligi, yetersiz bakim, hava trafik kontroldriiniin hatalar1 gibi birgok eksikligi
onceden net bir sekilde ele almadiklart gozlemlenmistir. Gerekli Onlemlerin
alinmamasiyla gergeklesen bir kaza sonrasinda, Ogrenilen deneyimlerle, gerekli
onlemlerin ne olduguna iligkin kurallar olusturulmustur. Olusturulacak 6nlemler; insan
yasamina, lilkelerin bagimsizliklarini korumaya yonelik saldirilara, iki devlet arasinda
yasanan tartismalara, hayatini kaybeden insanlarin yakinlariin iiziintiilerine, tilkeleri
icin onem arz eden sirketlerin korunmasina yonelik onlemlere, kaza sonrasi hayatta
kaldiysa o kisilerin deneyimleri sonucunda olusturulan kurallar dizisine

dontstiirilmiistiir.

Hem uluslararas1 hem de yerel havacilik kurumlarinin; yasanabilecek bir
kazanin meydana gelmesini Onlemek, insanlarin gilivenli bir bigimde seyahat
etmelerine yonelik kurallar olusturma gorevleri bulunmaktadir. Bu kurumlar; iilkelere,
havayollar1 veya havalimanlar1 isletmelerine yonelik denetimleri ne kadar sik bir
sekilde yapilsa da yaptirim hususunda, 6nemli bir gii¢leri bulunmayip, maddi cezalar
verebildikleri  goriilmiistiir. Ulkemizde &liimlii kazalar haricinde, havacilik

giivenligiyle ilgili SHGM tarafindan verilen cezalar asir1 sekilde diistik bir sekildedir.

Uluslararas1 havacilik hukuku igerisindeki eksikligin farkli bir agidan
incelenmesiyse; teror Orglitlerinin eylemlerinde ana etken olabilmektedir. Terdr
orgiitlerince, onemli bir nokta olan havalimanlarina yonelik saldirilar1 veya ucak
kacirma olaylari, suclularin yakalansalar dahil verilecek olan cezalarda net bir siire
bulunmamistir. Bunun nedeni olarak hem havacilik hukuku hem de onu olusturan

uluslararasi anlagsmalarin igerisinde; bu tarz su¢lularin cezalandirilmasi konusundaysa,
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verilecek olan kararin, o suglunun tutuklandig iilkedeki yerel mahkemelerin hukuk
sistemlerine gore karar almalar1 gerektigi belirtilmis. Her iilkede hukuk sistemlerinin
istenilen diizeyde olmadigindan, Orgiitlerin yapacaklar1 eylemler i¢in sececekleri
iilkeleri de se¢me oOzgiirleri verildigi gorilmektedir. Bu tlkeler arasindaki hukuk
sistemindeki fark yalnizca terér eylemlerinde farklilik gostermemektedir. Ugak
kazalarinin sorumlularinin bulmada, insanlarin bagajlart ve kargolarinda olusan
zararlarin tanziminde de farkliliklar olugmaktadir. Bagaj ve kargolar igin iist sinir
belirlenmis olsa da havayolu tarafindan verilecek olan tazminatin yerel mahkemelerce
belirlenmesi kararlagtirilmigtir. Alinmig olan bu karar da yine farkliliklar gésterme

olasilig1 bulunmaktadir.

Havacilik hukukundaki baska bir eksiklikse; uluslararasi kurumlarin
denetimleri konusundadir. Avrupa bolgesinde merkezleri bulunan daha cok BM’ye ve
bagli olduklar1 yerel iilkelere gore hareket etse de denetimlerinde sorunlar
olabilmektedir. Buna en biiyiik 6rnegi ¢aligma icerisinde anlatilan Boeing 737-Max
kazalarini verilebilir. FAA’nin her ne kadar ABD’ye bagli bir kurum olarak hizmet
vermis olsa da ilk basta, bu ucak icin verdigi sertifikasyon onay1 sonucunda, B737-
Max tipi u¢agin iiretim kaynakli hatasi nedeniyle, 346 insanin hayatina mal olan 2 kaza
meydana gelmistir. Bu beraberinde FAA’nin Boeing’e yonelik yaptigi denetimlerdeki
eksiklikleri ortaya ¢ikarmistir. Ayn1 zamanda ABD’nin diinya havacilik imalatindaki
en 6nemli 6zel sirketi olan Boeing’e yonelik gilivenin bir anda azaldigi gortilmiistiir.
ABD ekonomisinde 6nemli bir yeri olan bu sirket agisindan; 2 kaza sonucunda kazada
hayatin1 kaybeden insanlarin yakinlarina, bu model ugagi alan havayolu sirketlerine
Odenen tazminatlar, binlerce siparis iptali ve son olarak diinyay: etkileyen Covid-19
salgin1 sonucunda yasamis olan ekonomik buhranin da verdigi etkilerde eklenince,
sirket acisindan yaganan zararin biiylkliglinin arttign goriilmektedir. Sirket bu
nedenle, belirli sayidaki ¢alisanini isten ¢ikarmak zorunda kalmistir. Bu galisanlar ve
aileleri i¢in; salgin nedeniyle tiim insanligin moralinin ve ruh sagliginin kétii oldugu

zamanlarda, bir de issizlik sorununun olusmasinda etkili olmustur.

Havacilikta yasanan olaylarda insan hatalarinin 6nemli oldugu bir¢ok kez
vurgulanmistir. Havacilik sektoriinde g¢alisan se¢imi yapilirken veya calisanlarin
denetimlemeleri gergeklestirilirken var olan Kkriterler bazen yetersiz olabiliyor.
Caligsma igerisinde 6rnek olarak incelenmis olan Germanwings havayoluna ait kazada,

o llkedeki yasalarca igverenlerin calisanlarin tibbi bilgilerine erisimlerinin yasak
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olmast sonucunda gerceklesen olay sonucunda kokpit giivenligiyle ilgili kurallar
degismistir. Ilerleyen yillarda bu tarz bir olaymm yasanmamasi igin havacilik
sektoriindeki kuruluslarin ¢alisanlarini segerken sadece dil ve o boliim igin gerekli olan
kriterlerin yaninda insanlarin ilerleyen yillarda yasayabilecekleri psikolojik sorunlari
hesaplayip gerekli 6nlemleri alabilecek, tiim diinya genelinde kararlar1 kabul edilen
bir kurum olusturulup belirli periyotlarla ilgili tilkedeki saglik bakanliklariyla hareket
ederek, calisanlarin neden olabilecegi kazalarin Oniine gecilmesi saglanabilir. Bu
sayede hem calisanlarin kendilerinin ruh sagliklarini hem de herhangi bir sinirli
yolcuya karsi nasil davranmalari konusunda bilingli olmalart saglanabilir. Bu denetim
calisanlarin 0zel hayatlarinda da kararlar alirken daha dogru kararlar almalarina da
destek olur. Bu desteklemeler gergeklestirirken yalnizca kokpit ekibi degil,
havalimanlarinda calisan personellerinde uygulamaya dahil edilmesi gerekmektedir.
Ciinkii herhangi bir ugus operasyonun gercgeklestirilmesinde havalimanlarinda ¢alisan;
havalimani otoritesinin ¢aligsanlari, giivenlik gorevlileri, yer hizmetleri ¢alisanlar1 da

etkin ve giivenli bir ucusun gerceklestirilmesi siirecinde etkin bir rol almaktadirlar.

Havalimanlar1 genel olarak o {ilkenin disa agilan bir kapisi seklinde
diistiniilmektedir. Bu kapida alinacak olan her giivenlik 6nlemi hem kendilerini terdr
saldirilarina kars1 korumada hem de uluslararasi sahnede gilivenlige ne kadar 6nem
verdiklerini gosterebilir. Havalimanlarindaki giivenlik dnlemlerinde yasanabilecek en
ufak hatanin olusturacagi can ve mal kaybini hesaplamak zordur. Bunlarin denetimleri
her ne kadar yerel havacilik miidiirliiklerince yapilsa da her tilkedeki giivenlik anlayisi
farkli olacagi i¢in alinan Onlemlerin sertligi de farklidir. ICAO her ne kadar
denetimlerini siklastirmasina ragmen, yaptirim yetkisinin bulunmamasi, gerekli
cezalandirmalarin yerel mahkemelerce kararlagtirilmasi 6nemli bir eksiklik olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

Genel olarak baktigimizda ise Havacilik Hukuku igerisindeki insani agidan
yaptirim konusunun yetersizligini gormekteyiz. Bunun icin BM Onderliginde;
kendisine iliye olan ya da olmayan iilkeyi bir araya getirmelidir. Gerg¢eklesen
olaylardaki suglulara verilecek olan, gerekli caydirici cezalandirmalarin belirlenip,
sinirlandirmalarin olusturuldugu, yolcularin bagajlari i¢cin yasamis olduklar1 zararin
karsilanmasi, ucak kazalarinin arastirilmasi gibi havacilik alaninda tartismali her
konuyu hakkinda s6z sahibi olan, tarafsiz uluslararasi bir kurum olusturulabilir. Bu

kurum tarafindan belirlenen cezalarin uygulanmas: amaciyla siki  denetimler
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gerceklestirip, llkelere, havayollarina acgiklayict bir sekilde ceza verme yetkisinin
olmasi saglanabilir. Bu kurumun, iilkelerin kendileri arasindaki giic miicadelesinden
etkilenmemesi iginde, tarafsizligini korumasi ayr1 bir husus olarak karsimiza
cikmaktadir. Herhangi bir baskiya karsi da her {ilke tarafindan ayni oranda oy yetkisine
sahip olabilir.

Bu kurumun ugak kazalarina bakmalarin1 da dnermemin nedeni olarak, {igiincii
boliimde anlatilmis olan Ukraine International Airlines’e ait ug¢agin Iran tarafindan
diisiiriilmesi 6rnegi verilebilir. Uluslararasi havacilik kural1 geregi u¢agin diistiigii tilke
liderliginde yapilan aragtirmalara ugagin iiretici firmasi olan ABD’li Boeing’in de
dahil olmak istegi siyasi nedenlerle reddedilmistir. Ugagin kara kutusunun arastirilip
nihai sonuglarin verilmesi 1 yildan fazla zaman almistir. Tam bir sonucu varilamamasi,
ABD-Iran siyasi ¢atigmalarinin arastirmayi etkilemesi, kazanm sorumlusu olarak bir
askerin gosterilmesi gibi bir¢ok etkenin kaza sonucunun agiklanmasinin, kazada
hayatim kaybedenlerin acilarinin daha da arttirmistir. Bununla birlikte Iran icerisinde,
kazanin her yil doniimiinde yapilan anmalar protestolara doniismiistiir. Genelde
Olimle sonuglanan ucak kazalarinda sag kurtulan insan sayisinin az olmasi ve
pilotlarin da kazada hayatlarin1 kaybetmeleri nedeniyle, yapilan arastirmalarda
sorumlu kisilerin bulunmasi normalden daha uzun bir zaman almaktadir. Pilotaj
kaynakl1 hatalarin daha ¢ok oldugu belirtilmistir. Bu sekilde kaza sonuglarinin ortaya
¢ikarilmasinin uzun siireler almasi ve olaydan sorumlu kisilerin arastirilmasinin zor
olmasi, sirketlerin, iilkelerin zorluklar ¢ikarmasini 6nlemek i¢in tiim diinya genelinde
kabul goren, yerel mahkemelerle birlikte hareket edip kesin cezai yaptirimlari olan bir
havacilik hukukunun ve uluslararasi bir kurumun olusturulmasini konusunda daha da
elzem bir hale getirmistir. Bu sekilde kazalarda yakinlarini kaybeden ailelerin acilar

bir nebze de olsa hafifletilebilir.

Uluslararasi iligkiler agisindan genel bir inceleme gerceklestirildiginde; tezin
yazilis amacina bakildiginda, son yillarda 6nemi artan insani giivenlik anlayisinin
havacilik hukuku acisindan 6neminin tespiti ve var olan eksiklerin neler oldugudur.
[k boliimde gerceklestirilen inceleme sonucunda; Frankfurt, Ingiliz Okulu, Feminizm
ve Elestirel Giivenlik anlayislarmin Insani giivenlik anlayisini desteklediklerini

gorilmiistiir.

Insanlarin giivenliklerini, devletlerin giivenliklerine nazaran daha onemli

oldugunu vurgulayan bu kavrama hitaben, insanlarin giivenli bir ugus gecirmelerine
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yonelik kararlar almayr hedefleyen havacilik hukukunun, amacglanan hedefine
ulasamadig1 goriilmiistiir. 9/11 saldirilar1 sonrasi, insanlarin giivenliklerini arttirmaya
yonelik ¢alismalarin, insanlarin uguslarina katilmalari i¢in gegen siireyi iyice arttirdigi
gorilmiistiir. ABD’nin hem kendi {ilkesine yonelik hem de diger iilkelere yonelik
ucuslarda, yolculara ait kigisel bilgileri elde etme konusundaki ¢aligsmalarina istinaden
olusturmak istedigi hegemonya faaliyetlerinin olusturdugu aksakliklarin, iilkeler
arasinda yasanan tartismalar1 arttirdigi tespit edilmistir. Kazanin nedeni olan glivenlik
aciklarinin ulusal makamlarca tespit edilmesine ragmen, gerekli 6nlemlerin goz ardi
edilmesi binlerce insanin hayatina neden olmustur. Yasanan olaylar sonrasinda, tim
diinya genelinde havacilik gilivenliginin degistigi goriilmiistir. Bu degisiklerinin

insanlar arasinda; etnik, siyasi, irk ve dini ayrimlara neden oldugu ortaya ¢ikmustir.

Havacilik sektoriinde yasanan her kaza sonrasinda, elde edilen deneyimler her
zaman insan hayatinin kaybedilmesi sonucunda gerceklestigi birgok kez belirtilmistir.
Sonrasinda hem ¢aliganlarin ¢alisanlara yonelik hem de kokpit giivenligine yonelik
uluslararasi 6nlemler alinmis. Uluslararasi pilotaj egitimlerin miifredatlarinda, insan

psikolojisinin yaratmis oldugu sorunlar bir kez daha gozler ontine serilmis.

Teror orgiitleri agisindan Onemli eylem noktalari olarak belirtilen
havalimanlarinda, alinan 6nlemlerin yeterli diizeyde olmamasi sonucunda gerceklesen
saldirilarin sonuglarin iilkeler i¢in elzem olabilmektedir. Tezin icerisinde diinya
havacilig1 a¢isindan 6nemli bir transit nokta olan iki havalimanina yapilan saldirilarin
uluslararasi havacilik agisindan; giivenlik onlemlerinin bir kez daha sorgulanmasina
neden olmustur. Diinyanin en fazla giivenlik 6nlemine sahip havalimanlar: igerisinde
yer alan Atatiirk Uluslararast Havalimani’na yapilan saldir1 ve sonrasinda hizl
glivenlik faaliyetlerinin gergeklestirilmesi Tiirkiye’nin bu konuya olan hassasiyetini
gostermistir. Diinya genelindeki diger onemli havalimanlar1 da kendilerinin almis
olduklar1 glivenlik 0nemlerini tekrar goézden gecirmislerdir. Briiksel Havalimam
acisindan bakildiginda Avrupa geneli i¢in 6nem arz eden bir havalimaninda var olan

giivenlik acigin1 ortaya ¢ikarmistir.

Ukraine International Airlines kazasinin uluslararasi iliskiler agisindan
incelendigi zaman; iran’a kars1 hem yerel halkin hem de diinya genelinde var olan
giiven eksikligi tekrardan ortaya c¢ikmistir. Kaza sonrasinda; iilkelerin olaymn
¢Oziimiine yonelik olarak tek tarafli bir sekilde hareket etmedikleri gdzlemlenmistir.

Bazi iilkeler Iran hava sahasinmn bulundugu bélgeden ugus yapmazken, bolge
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genelindeki iilkeler Iran hava sahasii kullanmaya devam etmistir. Son yillarda insani
giivenlik anlayisinin 6nemi arttiginin belirtildigi halde, bu olayda devlet merkezli
giivenlik anlayisina gore politikalar izlenmistir. Kanada’nin da uluslararasi hukuka
gore hareket edip, Iran hakkinda karar almasina ragmen, Iran’in bunu kabul etmemesi

uluslararasi aras1 hukuku hi¢e saymasi anlaminin olusturmustur.

B737-Max kazasinin uluslararasi iliskiler agisindan incelendigindeyse; Ugak
imalat1 sektoriinde Airbus ve diger sirketler karsisinda hegemonya kurmak isteyen
Boeing’in, denetim eksikligi ve teknik hatalar nedeniyle diisen iki u¢agin olusturdugu
olaylar zinciri sonucunda hem imaj hem de deger kaybetmesine neden olmustur.
Diinya genelindeki ¢ogu havayolu Airbus’in iiretmis oldugu ugaklar tercih ederek,
ABD’nin 6nemli ihracat gerceklestiren firmalarindan birinin 6nemli gelir kayiplar
yaptig1 gorilmiistiir. Alinan kararlarin, diinya genelinde tepkiyle karsilanmasina

ragmen, kararin nedeni tam olarak agiklanmamustir.

Giris kisminda da belirtildigi gibi, biitiin incelemeler Elestirel Giivenlik
Anlayis1 cergevesinde incelenmistir. Yapilan incelemeler sonucunda; insani giivenlik
kavraminin hem uluslararas: iliskiler literatiirinde hem de havacilik hukuku

igeresinde, istenilen ve kabul edilen seviyeye ulasilamadigi tespit edilmistir.
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