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OZET

HAVA SAHASI EGEMENLIGI VE HUKUKI SINIRLARI: KAVRAMSAL
TEMELLER, TARIHSEL ANALIZ VE GELECEK PERSPEKTIFLERI

Zeynab KARIMOVA
Kamu Hukuku Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Temmuz 2025

Danisman: Prof. Dr. Gékhan GUNEYSU

Uluslararas1 hukuk c¢ercevesinde, her devlet kendi kara pargasi ve kara sularinin
tizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik hakkina sahiptir. S6z konusu
egemenlik, devletlere yabanci sivil ve askeri hava araglarinin iilke hava sahasina girigini
kontrol etme, izin verme ya da yasaklama yetkisi tanir. Ancak bu egemenlik, uluslararasi
hava trafiginin giivenligi ve is birligi gereklilikleri dogrultusunda belirli kurallara tabi
tutulur. Devletler egemenliklerini kullanirken, hava sahasinin baris¢il ve giivenli
kullanimini1 saglayacak sekilde hareket etmekle yilikiimliidiir. Ne kadarda hava sahasinin
barig¢il olarak kullanilmasi gerektigi uluslararasi hukukta kabul gorse de bizler bu
kurallarmn ihlal edildigi ile karsilagsmaktayiz. Hava sahasinin ihlalleri genellikle askeri
veya casusluk amacl gergeklesir ve uluslararasi iliskilerde gerginliklere neden olabilir.
Uluslararas1 hava hukuku cergevesinde, devletler hava sahalarin1 korumak i¢in ¢esitli
tedbirler alabilirler. Giiniimiizde teknolojik gelismelerle birlikte hava egemenligi ve hava
sahas1 korunmasi konular1 daha da énem kazanmaktadir. Ozellikle bu gelismeler hava
trafik yOnetimi, hava trafik kontrol sistemleri iizerinde biiylik bir etkiye sahiptir.
Calismamizda tiim bu konular detayli bir sekilde incelenmis, hava sahasinin 6nemi ve
tehditlere agik bir alan oldugu ele alinmistir. Ayn1 zamanda bu alanin korunmasi i¢in

ulusal ve uluslararasi alanda neler yapilabilir konusu agiklanmaya ¢alisilmistir.

Anahtar Sozciikler: Hava sahasi, Egemenlik, Teknoloji, Hava hukuku, Siber saldir1
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ABSTRACT

AIRSPACE SOVEREIGNTY and LEGAL BAUNDARIES, CONCEPTUAL
FOUNDATIONS, HISTORICAL ANALYSIS and FUTURE PERSPECTIVES

Zeynab KARIMOVA
Department of Public Law
Programme in Master’s Program with Thesis
Graduate School of Anadolu University, July 2025

Supervisor: Prof. Dr. Gékhan GUNEYSU

Under international law, each state has full and exclusive sovereignty over its own
territory and the airspace above its territorial waters. This sovereignty authorizes states to
control, permit or prohibit the entry of foreign civil and military aircraft into their
airspace. However, this sovereignty is subject to certain rules in line with the safety and
cooperation requirements of international air traffic. In exercising their sovereignty,
States are obliged to act in a manner that ensures the peaceful and safe use of airspace.
Although it is recognized in international law that airspace should be used peacefully, we
encounter violations of these rules. Violations of airspace are often for military or
espionage purposes and can cause tensions in international relations. Under international
air law, states can take various measures to protect their airspace. Today, air sovereignty
and airspace protection issues are becoming more important with technological
developments. Especially these developments have a great impact on air traffic
management and air traffic control systems. In this study, all these issues have been
examined in detail, and the importance of airspace and the fact that it is an area open to
threats have been discussed. At the same time, it is tried to explain what can be done

nationally and internationally to protect this area.

Keywords: Airspace, Sovereignty, Technology, Air law, Cyber attack
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ETiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgilin bir ¢aligma oldugunu; ¢aligsmamin hazirlik, veri toplama, analiz
ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara uygun
davrandigimi; bu calisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynak¢ada yer verdigimi; bu calismanin Anadolu
Universitesi tarafindan kullanilan “Bilimsel Intihal Tespit Programi™yla tarandigini ve
hicbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢calisgmamla
ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuclar1 kabul ettigimi bildiririm.

(Imza)

Zeynab Karimova



TESEKKUR

Bu tezin tamamlanmasi i¢in her asamada bilgi ve deneyimiyle bana rehberlik eden ve yol
gosteren degerli danismanim Sayin Prof. Dr. Gokhan Giineysu’ya derin ve en igten

tesekkiirlerimi sunarim.

Bu siirecte bana her zaman inanan ve yanimda olan aileme, 6zellikle manevi annem olan
Matanat Safarova’ya ne kadar tesekkiir etsem azdir. Hayallerimi gergeklestirmem igin bu

yolda bana katkida bulunan herkese minnettarim.
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ETiK KURUL BELGESIi BEYANNAMESI

Bu tez ¢alismasinin hazirlanmasinda, yiiriitiillmesinde, verilerin analizinde Etik Kurul

Izni’ne gerek yoktur.

Zeynab Karimova
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GIRIS

Tarihe baktigimizda, ¢ok eski zamanlardan beri insanlar gokyiiziinde ugmay1 hayal etmis
ve bunu gerceklestirmek icin birtakim girisimlerde bulunmuslardir. Havacilik tarihinin
baslama noktasi olan en 6nemli girisim, 5 Haziran 1783’te Joseph ve Etienne Montgolfier

kardeslerin balonlarini insanlara tanitmasi olmustur. Bununla da hava seyriisefer ¢agi

baslamistir diyebiliriz.

Havacilikla ilgili sorunlar ortaya ¢iktiginda, mevcut genel hukukta bazi degisikliklere
veya aciklamalara yol acacagi, yeni bir hukuk diizenin olusturulacagi belliydi. Bu
yenilikler sirasina hava sahasinin miilkiyeti, hava sahasinda devletlerin egemenligi veya
hava sahasimin serbestligi, hava sahasi lizerindeki yargi yetkisi, hava sahasinda ugus
izinleri, ulusal ve uluslararas1 diizenlemelerin gerekligi ve bu gibi konular1 soyleyebiliriz

(Logan, 1931).

Hava araclarinin gelistirilmesi ve ucguslarin yasal cgerceveye oturtulmasi gerekliligi,
havaciligin ilerleme kaydettigi siirecte toplumsal ve hukuki bir ihtiya¢ olarak ortaya
ctkmistir. Ote yandan bazi hukukgular hava sahasmin tamamen serbest olmasindan
yanayken, bazilar1 da ilk kez hava sahasinin hukuki rejiminin siki bir yasal diizenlemeye
tabi tutulmasindan yanaydi. Boyle fikir ayriliklarinin olmasi havacilik alaninda

uluslararasi diizenlemenin yapilmasini engelleyen kosullar arasindayda.

Tiim bu sorunlar arasinda en 6nemlisi hava sahasi iizerindeki egemenlik konusudur.
Devletin hava sahasindaki egemenligi, oncelikle bu alanin statiisii ve kullanimuyla ilgili
yasalar1 ve diizenlemeleri belirleme, bu kurallari uygulama ve yaptirimlar yoluyla hayata
gecirme yetkisini icerir. Bu egemenlik, baska herhangi bir devletin yetkisini diglayarak
yalnizca 1lgili devlete ait olan bir yetki alanini ifade eder. Bu sorun, 6rf ve adet hukuku
ya da uluslararas1 hukuk kurallarinin gelistirilmesiyle degil, savasin kendisi tarafindan
¢cozllmistiir. 1919 yilinda 1. Diinya Savasinin savasin sona ermesinden sonra Versay
Baris Konferansi sirasinda hava sahasinin devletlerin egemenligine ait olmasi ilkesi kabul

edilecegine siiphe olmamistir (Nagiyev, 2019).

Hava sahasinda devletlerin egemen oldugu ilkesinin kabul edilmesine ragmen, hava
sahasi ihlalleri ile karsilasmaktayiz. Bu ihlalleri sadece ucak kazalari olarak degil, siber

saldirilar seklinde de gormekteyiz. Gelisen teknoloji ile hava sahasinin tehdit altinda



olmasi tiim devletleri ilgilendiren konu oldugundan bu alanda is birliginin ne kadar

onemli oldugu ise tartisilmaz konudur.

Bu tezin amaci; devletlerin hava sahasindaki egemenlikleri ile ilgili olan ¢alismalar analiz
edilerek, hava sahasiin ne oldugu, genel olarak uluslararasi hukukta egemenlik kavrama,
devletlerin hava sahasinda egemenlik anlayisinin nasil olustugu, onlarin hukuki temelleri,
hava sahasinin ihlali durumlar1 ve bu sahanin korunmast i¢in nelerin yapildigi, teknolojik
gelismelerin  hava sahasinda egemenligi nasil etkiledigini ortaya koymaktir. Bu
caligmada; hava sahasimnin ge¢misten giinlimiize tasidigi stratejik 6nem, egemenlik
acisindan arz ettigi kritik rol ve bu alanin kars1 karsiya kaldigi tehditler ele alinmistir.
Hava sahasinin, egemenligi tehdit eden bir unsur olarak giincelligini koruyup korumadig;
dénemin kosullarinda ortaya ¢ikan tehditlerin neler oldugu ve bu tehditlere kars1 hangi
Onlemlerin alindig1 incelenmistir. Ayrica, hava sahasinin kullanilmaya baslanmasindan
itibaren, devletlerin ulusal ve uluslararasi diizeyde gergeklestirdigi diizenlemelere yer

verilmig; bu diizenlemelerin niteligi ve etkileri ortaya konulmustur.

Bu tez, giris, ii¢ ana boliim ve sonug¢ kismindan olusmaktadir. Tezin birinci boliimiinde
hava sahas1 kavrami, uluslararas1 hukuk cercevesinde ele alinmakta ve devletlerin hava
sahasindaki egemenlik haklar1, egemenligin hukuki temelleri incelenmistir. Ayrica, hava
sahasindaki egemenlik konusuna ait olan serbestlik ve egemenlik teorileri hakkinda, hava
sahas1 ile ilgili ilk yapilan hukuki ulusal ve uluslararasi diizenlemeler, sozlesmeler
hakkinda detayli bilgi verilmistir. Calismanin bu kisminda hava sahasinda egemenlik

nedir, nasil olustu ve hangi diizenlemelerde tespit olundu sorusuna cevap verilmistir.

Tezin ikinci ana boliimiinde hava sahasinin ihlalleri ele alinarak hava sahasinin korunmasi
icin alinmasi gereken 6nlemlere ve uluslararasi sozlesmelere deginilmistir. Hava sahasi
ithlallerinin egemenlige etkisi ve korunmasi konusunda uluslararasi hukuk ve
sOzlesmelerin 6nemi vurgulanmistir. Ayrica sivil hava araglar tarafindan gerceklestirilen
hava sahasi ihlallerine iliskin 6rnek olaylar anlatilarak detayli bilgi verilmis ve 6zellikle

bu olaylarin uluslararas1 arenada nasil tepki gordiigii incelenmistir.

Ucgiincii ana béliimiinde ise teknolojik gelismelerin hava sahasima etkisi incelenmistir.
Ozellikle bu teknolojiler sirasinda siber saldilar, ayr1 bir alt baslik altinda anlatilmastir.
Siber saldirilarin, hava trafik kontrol sistemlerine kars1 yapilmasi durumu incelenmis,

siber giivenlik ihlallerinin hava sahas1 egemenligi lizerindeki etkileri analiz edilmistir.



Tezin sonu¢ kisminda ise tezin amacina uygun olarak gosterilen sorulara cevaplar
verilmig ve tezin seyri nihayetinde analizlerden, arastirmalardan ulasilan bilgiler

acgiklanarak sonlandirilmstir.

Bu tez, amaci ve dogasi geregi nitel bir arastirmadir ve igerik analizi yontemiyle
yapilmistir. Yorumlayic1 yaklasmaya dayandigi i¢in nitel arastirma yontemi tercih

edilmistir.



BIRINCi BOLUM
1 HAVA SAHASI VE EGEMENLIK KAVRAMI
1.1 Hava Sahasi1 Tanimi

Uluslararasi hukukta hava sahasinin tanimina iliskin farkli goriisler vardir. Hava sahasi,
hukuki statiisii olan ve icinde gerceklestirilen faaliyetler sonucunda hukuki sonuglar
doguran bir alan olarak degerlendirilmelidir (Bal, 2019, s. 147). Bu alan1 tanimlarken
doktrinde hava uzayi, atmosferik alan veya hava boslugu gibi terimler kullanilsa da,
uygulamada, mevzuatta hava sahasi terimi kullanilmaktadir (Gemici ve Yesiller, 2018, s.

128).

Belirtilmesi gereken onemli yerlerden biri hava sahasi ve atmosferin farkli kavramlar
olmasidir. Soyle ki, hava sahas1 hukuki bir kavram oldugu halde, digeri fiziksel bir varliga
sahiptir. Ug boyutlu ortam olan hava sahasi, devletlerin havacilik ve savunma faaliyetleri
dogrultusunda yetki ve kontrol alanini ifade etmektedir (Murase, 2012’den aktaran Bal,

2019).

Bir iilkenin kara ve deniz iilkesi oldugu gibi, onun hava {ilkesi (sahasi) oldugu da
malumdur. Bir iilkenin hava sahasi1 derken, onun kara alani, i¢ ve karasular tizerindeki
hava sahas1 anlagilmalidir. Hava sahasindan ticari ve askeri amaglarla kullanma olasilig
basladiktan sonra, devletler burayr kendi topraklarmin bilesimine dahil ederek
oybirligiyle hava sahasi lizerinde egemenlik hakkina sahip olduklarini beyan etmisler
(Xelilov, 2019). Bu durum, uluslararasi hukukta devletlerin hava sahasi tizerindeki
mutlak egemenligini temel alan ¢esitli diizenlemelerin ve s6zlesmelerin ortaya ¢ikmasina

zemin hazirlamistir.
1.1.1 Ulusal ve uluslararasi boyutlar

Bu baslik altinda hava sahasiin uluslar ve uluslararasi boyutlar1 incelenmistir. Soyle ki
biz bu ayrimi1 hava sahasi ile ilgili olan doktrinde, diizenlemelerde gérmekteyiz (Pazarc,

1989, s. 362).

Uluslararasi hava hukukunun uygulama alani1 hakkinda konusurken hava sahasmin iki
tiire ayrildigini dikkate almak gereklidir: Devletlerin kara ve deniz iilkesi bulunan egemen
hava sahasi (ulusal hava sahasi) ve devlet egemenligi disinda bulunan acik hava sahasi

(uluslararasi hava sahasi) (Hiiseynov, 2012, s. 259).



Diinya ylizeyinin ylizde yetmis biri okyanuslar ve denizlerle, 6zellikle de agik denizlerle
kaplidir. Hava hukuku a¢isindan, karasularini agik denizlerden ayirmamiz gerekir, ¢iinkii
karasular1 tizerindeki hava sahasi ulusal olarak nitelendirilir, bu nedenle devlet,
karasularinin iizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlige sahiptir, oysa agik
denizlerin iizerindeki hava sahasi uluslararasi olarak nitelendirilir, bu nedenle bu tiir

bolgelerin lizerinde, higbir egemenlik hakki gecerli degildir (Sipos, 2018, s. 142).

Yukaridakilerden de anlasildig: iizere, devletin {ilkesi {istlinde olan saha, ulusal hava
sahasi olarak nitelendirilmistir. Bu sahanin dis sinir1 ise devletin karasularmin bittigi
yerdir (Pazarci, 1989, s. 362). Ulusal hava sahasimin hukuki rejimi ulusal mevzuatla
diizenlenir. Ama devletler yine de uluslararasi hava iletisimiyle ilgili uluslararasi

yiikiimliiliiklerini dikkate almas1 gereklidir (Hiiseynov, 2012, s. 259).

Acer ve Kaya (2017, s. 246)’a gore Kuzey ve Giiney Kutbu, agik denizler, bitisik bolge
ustiinde olan hava sahasi, uluslararasi hava sahasidir. Ve bu sahanin statiisii serbestlik
ilkesine dayanmaktadir. Ote yandan, belirtilmelidir ki, 1958 tarihli Cenevre “Ag¢ik Deniz
Sozlesmesine” gore acik denizlerin serbestligi, o denizin lizerindeki hava sahasinda ucus
serbestisini de icermektedir. Acik denizlerde ucus serbestisi ilkesi evrensel olarak kabul
edilmis bir ilkedir (http-1). Ancak ugus serbestisi ilkesine gore herhangi bir devletin ucagi
uluslararasi hava sahasinda, uluslararasi hukuk normlaria, Uluslararas: Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO) tarafindan belirlenen standartlara uyulmasi sartiyla kesintisiz ucus yapma
hakkina sahiptir (Hiiseynov, 2012, s. 261). Ucus serbestisi ilkesi, bu serbestligin
devletlerden herhangi birinden bu tiir uguslar1 gergeklestirmek icin izin talep etme
zorunlulugunun olmamasi seklinde ifade edilmektedir. Bu ilkenin uygulanmasi, ayrica
devletlerin acik deniz iizerindeki hava sahasini kendi egemenligine tabi tutmamalar1 ve
diger devletlerin hava aracglarinin bu alanda ugus yapmalarina engel olmamalari
yuikiimliiliigi ile de iliskilidir.

Uluslararasi1 hava sahasindayken tiim hava araglar1 yalnizca kendi tabi olugu devletin
yargi yetkisine tabidir. Bu hava sahasinda baska herhangi bir devletin giicii hava gemisine
uygulanmaz ve ugusuna miidahale edilemez. Sonug olarak, bu hava sahasi tiim devletlerin

hava araglar1 tarafindan kullanilmaktadir (Hiiseynov, 2012, s. 261).

Uluslararasi hava sahasinin statiisiine iligkin olan bir diger 6nemli ilke, bu saha {izerinde
higbir devletin tilkesel egemenliginin kurulamayacagidir. Yukarida sdyledigimiz gibi

ulusal hava sahas1 bu ilkeye tabi oldugu halde, uluslararas1 hava sahasi i¢in bu s6z konusu
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degildir. Bu alanmnin kullanilmasina iliskin sartlar uluslararast hukuk kurallar
cercevesinde olusmaktadir. Bu sahada bulunan hava araglari ise i¢ diizenleri bakimindan
sOyledigimiz gibi tabii olduklar1 devletlerin ulusal yasalarina uymak zorundadirlar (Acer

ve Kaya, 2017, s. 247).
1.2 Egemenlik Kavram

Egemenlik, devletin ve milletin varliginin temelini olusturan bir kavramdir. Devletin dis
miidahale olmadan kendi kendini yonetme yetkisini, halklarin 6zerkligini, mesruiyetini
ve kimligini nasil tanimladigini sekillendiren temel ilkedir. Basitge ifade etmek gerekirse
egemenlik, bir devletin dis etkilere (kontrol) maruz kalmadan kendi kendini yonetme ve
bagimsiz kararlar alabilme yetenegidir. Egemenlik, bir milletin sadece kendi {ilkesi
sinirlart i¢inde degil, uluslararasi1 diinyada da hayati bir 6neme sahip bir kavramdir

(Birlesmis Milletler Genel Kurulu, 1970).

Bir devletin egemenligi, devletin sinirlarinin uzandig1 yere kadar mesrudur. Yani devlet
kendi sinirlari igerisinde iistiin bir giice sahiptir. Ancak, bu devletin tartismasiz bir giice
sahip oldugu anlamina gelmemektedir. Bu baglamda egemenlik iki kavramla
siirlanmigtir: 1) Egemenlik, devletin sinirlariyla sinirlidir ve 2) Egemenlik, baska bir

devletin sinirinda sona ermektedir (Pramono, 2016, s. 103).

Devlet egemenligi zamanda devlet iktidarinin, yani toplumsal ve siyasal iktidarin
iistiinliigiine, bagimsizligina, biitiinliigline, genelligine ve ayricaligina dayanmaktadir. Bu
egemenlik, ayn1 zamanda hicbir dis denetime tabi olmayan, bagimsiz talimat verme
yetkisi olan en yiiksek otoriteyi de igerir. Uluslararasi hukuka gore egemen devlet, iistiin
giicii temsil eden, i¢ ve dis politikasinda tamamen bagimsiz olan, bagka bir devletin
giiciine bagli olmayan ve belirli bir cografi alan iizerinde egemenlige sahip olan bir

devlettir (Rehimli, 2022).

Gordiigiimiiz iizere egemenlik genel olarak “sinirsiz”, “baskin” gibi kavramlarla
aciklansa da, devletin yetkisi hem iilkesi dahilinde, hem de iilkesiyle sinirli degildir.
Dikkat edilmesi gereken yerlerden biri de, devletler uluslararas1 alanda bu yetkilerini
uluslararas1 hukuk kurallarina uygun olarak kullanmalidirlar (Bal, 2019, s. 201). Bagka
bir degisle, uluslararasi sistemin bir parcast olan devletler, bu sistemde kalabilmek i¢in
uluslararas1 mahkemelerin kararlarina, taraf olduklar1 (imzaladiklar1) sézlesmelerden

gelen yiikiimliiliiklere uymak zorundalar. Ve bu da sonug olarak, devletlerin egemenlik



haklarini belirli bir 6l¢iide kisitlamakta ve devletler buna izin vermektedir (Arslanel ve

Eryticel, 2013).

Bir devletin kara ve hava bolgelerinde egemenlik haklar1 oldugu gibi, hava bolgesinde de
egemenlik hakki vardir. Tarihe baktigimizda devletlerin ¢ogu kara bdlgelerinin
bulundugu yerde hava bdlgelerinin de oldugunu iddia etmistir. Ancak, o donemde
devletlerin bilimsel ve teknolojik gelisimleri yeterli diizeyde olmadigindan, hava sahasi
yeterli kadar ilgi gérmemistir (Pramono, 2016, s. 103). Calismanin diger kisminda hava

sahasinda egemenlik haklarinin nasil ortaya ¢iktig1 ele alinacaktir.
1.3 Hava Sahasinda Egemenlik

Hava sahasi egemenligi kavramlarinin gelisimi ii¢ farkli fikri icermektedir: hava
sahasinin 6zel miilkiyet olarak kabulii, res communis olarak hava sahasi' veya res nullius
hava sahasi® ve hava sahasinin devlet miilkiyeti olarak kabulii. Ik gériise gore bir kisinin
sahip oldugu arsanin iizerindeki hava sahas1 da o kisiye aittir. Bu goriise gore, kisi sadece
topragi degil, onun iizerindeki hava sahasini da belirli bir yilikseklige kadar sahiplenebilir.

(Vodolaskova ve Holovko, 2023, s. 12).

Hava sahasi, belirli bir cografi bolgenin iistiindeki havay ifade eder ve bu hava, tarihsel
olarak “res communis” yani herkesin ortak mali olarak kabul edilmistir. Bu, devletlerin
kendi hava sahalarin1 diger devletlerden izole edememesi anlamina gelmistir. Bu kavram,
denizlerdeki ortak miilkiyet anlayisiyla paralellik gostermektedir (Vodolaskova ve

Holovko, 2023, s. 12).
Devletin havasinda egemenligi derken asagidakiler anlasilmalidir (Milde, 2016):

. Devletler, kendi hava sahasinin nasil kullanilacagina dair ulusal yasalar,

kanununlar diizenleme hakkina sahiptirler;
. Bu diizenlemeleri uygulama konusunda sadece o devlet yetkilidir;

. Devlet, kendi belirledigi kurallar1 kararlar ve yaptirnmlar aracilifiyla
uygulayabilir. Bu, hava sahasiyla ilgili herhangi bir ihlali 6nlemek veya cezalandirmak

icin gerekli olan yetkilere sahip oldugu anlamina gelir. Yani sonug olarak, bir bagka devlet

'Res Communes, herkes tarafindan kullanilan ve yararlanilan ve asla bir biitiin olarak 6zel olarak elde
edinilemeyen seyleri ifade eder

2Roma hukukunda res communes'in tersine res nullius, kimseye ait olmayan ve 6zel miilkiyete agik olan
miilkiyeti ifade eder



bu prosediirlere karigamaz. Bagka bir deyisle, bir devletin yasama, idari ve yargisal
yetkilerini ulusal hava sahas1 i¢ginde kullanma konusundaki miinhasir yetkisi egemenliktir

(Civil Air Navigation Services Organisation [CANSO], 2013).

Ozetlemek gerekirse, bu saha iizerinde olan egemenlik herhangi bir otorite veya devlet
tarafindan miidahaleye veya kisitlamaya maruz kalamaz (Bal, 2019, s. 206). Burada
onemli olan yerlerden biri, sOyledigimiz gibi ulusal hava sahasinda devletlerin tam ve
miinhasir egemen oldugu kurali, uluslararasi sozlesmelerde veya uluslararast hukuk
kurallar1 geregi bazi sartlarla sinirlandirilmistir (Acer ve Kaya, 2017, s. 246). Ornegin,
hava araglar1 ile ilgili baz1 gerekcelerin oldugunu c¢alismanin diger kisimlarinda

gorecegiz.
1.3.1 Serbestlik teorisi

Havacilik faaliyeti baglamazdan 6nce “Dominus Soli”, yer yiiziine hakim olan “Dominus
Coeli” onun havasma da hakim olur anlayis1 vardi ve buna genel olarak itiraz eden
olmamistir (Sand vd., 1960). Ancak hava uguslarinin baslamasiyla birlikte hava
araglarmin devlet sinirlarini gegmesi bu durumu degistirdi ve birbirine aksi olan iki goriis
ortaya ¢ikmustir: Serbestlik teorisi ve Egemenlik teorisi. Bu goriislerde kendi igerisinde
ikiye ayrilmaktadir. 1k gériis mutlak serbestlik ve sinirli serbestlik olarak; digeri ise
mutlak egemenlik ve sinirli egemenlik olarak smiflandirilmistir (Gemici ve Yesiller,
2018, s. 129). Calismanin bu kisminda mutlak ve smnirli serbestli§in ne oldugu

incelenmistir.
1.3.1.1 Mutlak serbestlik goriisii

Doktrinde goriiyoruz ki, hava sahasinin mutlak serbest oldugunu savunanlar sayica siirl
serbestlik savini savunulardan azdir. Dikkat edilmesi gereken yerlerden biri, bu kisilerin
hava ile hava sahasi arasindaki farki goz ardi ettikleridir. Bu goriisii savunanlar, hava
sahasinin tamamen serbest oldugunu ve bu alanlar iizerinde herhangi bir egemenligin

tesis edilemeyecegini iddia etmislerdir (Sahiner, 2006).

Hava sahasiin hukuki rejimi tartisilmaya basladiginda, Grotius’un denizlerin 6zgiirliigi,
dogas1 geregi isgale acik olmamasina dayanan orijinal tezi havaya uygulanmigtir. Ve
sonu¢ olarak mutlak serbestlik teorisini savunanlarin temel dayanagi Grotius’un
denizlerin 6zgiirliigii teorisi olmustur (Goedhuis, 1955, s. 138). Bu goriisli savunanlar,

hava sahasinin acik denizlerle ayni statiide oldugunu ve tipki denizlerin herkesin



kullanimina agik olmasi gibi, hava sahasinin da serbestge kullanilabilmesi gerektigini ileri
stirmiislerdir (Ugonna, 2015, s. 3). Bu goriisii savunanlar sadece diinyay1 bir biitlin olarak
cevreleyen havayi diistinmiisler. Onlar i¢in havanin kara, kara sulari, acik denizleri veya
kutuplar1 kaplamasiin hi¢bir farki olmamistir. Ancak daha sonra kara ve karasulari
tizerindeki hava sahasimin farkli bir statiiye tabi olugu ortaya ¢ikmis ve teori varligin

kaybetmistir (Goedhuis, 1955, s. 138).
1.3.1.2 Swnirly serbestlik goriisii

Bu goriisii savunanlar, hava sahanin bazi sinirlamalarla serbest oldugunu savunmus ve
ikiye ayrilmiglardir: 1) Devletlerin birtakim haklara sahip oldugu bolgenin hava
sahasinda olusturulmasimi destekleyenler, 2) Smirsiz yiikseklikte devletlerin savunma

hakkinin var oldugunu destekleyenler (Sahiner, 2006, s. 36).

Ik goriisii savunanlara gore, bir yerin sahibi olundugunu iddia edebilmek i¢in o alanmn
fiilen isgal edilmis olmasi gerekir. Onlara gore toprak sahibinin hava sahasi tizerindeki
egemenligi, inga edebilecegi binalarin maksimum ytiksekligi ile sinirliydi ve bu sinirin

otesinde atmosfer serbestti ve 6zgiirce kullanilabilirdi (Ugonna, 2015, s. 3).

Diger goriisii savunanlara gore hava kiitlesinin lizerinde bulundugu devletlerin iilkesine
dahil olmamasi, devletlerin kendi hava sahasina egemen olmamalar1 anlamina
gelmektedir (Sorgucu, 2019, s. 82). Ayni zamanda onlara gére hava sahasinin serbest
oldugu kabul edilse de, devletlerin hava sahasina kars1 savunma hakki sakli kalmistir.
Yani devletler ister barig zamaninda, isterse de savas sirasinda bu sahadan gelme ihtimali
olan tehlikeye cevap verme, kendilerini savunma hakkina sahiptir (Serif, 1934’den

aktaran Gemici ve Yesiller, 2018).

Genel olarak bu goriisii Fransiz — Alman S6zlesmesinde de gormekteyiz. Bu S6zlesme
iki mektuptan olusmustur. 26 Temmuz 1913 tarihli mektuplar, Fransa Biiyiikelgisi
Cambon ve Almanya Disisleri Bakan1 Von Jagow tarafindan imzalanmistir (Sand vd.,
1960). Soyle ki, bu Sozlesmeye gore askeri ve sivil ugaklarin baska devletin hava
sahasinda bazi sartlar altinda ugus yapabilecekleri ngdriilmiistiir. Hatta belirli bolgelerde
ucus yapilmasi yasaklanmistir (Akipek, 1959, s. 32). Buradan bdyle bir sonuca vartyoruz

ki, bu S6zlesmede sinirlt serbestlik goriisli benimsenmistir.

Ozetle, serbestlik teorileri arasinda smirli serbestlik teorisinin én planda oldugunu

gormekteyiz. Bunun en oOnemli nedeni, devletlerin egemenlik haklarimi koruma



ihtiyacidir. Mutlak serbestlik goriisiiniin kabul edilmesi durumunda, devletlerin hava
sahas1 sinirlariin belirlenmesinde onemli sorunlar ortaya ¢ikabilir ve havadan gelen
tehditlere kars1 devletler savunmasiz olabilir. Sonug olarak uygulamada hava sahasinin

tamamen serbest olmasi kabul edilemez bir durumdur.
1.3.2 Egemenlik teorisi

Devletlerin hava sahasinda egemen oldugu goriisii E.Zitelmann tarafindan ileri stiriildiigii
dile getirilmistir. Bu goriise gore, devletlerin egemenlik haklari, sinirsiz bir yiikseklige
kadar uzanmali ve bu alanda herhangi bir uluslararasi sinirlamaya tabi olmamalidir.
Ancak sonradan bu goriis degistirilmis ve sonug¢ olarak hava sahasinda devletlerin
egemenligi belirli irtifalara, yani yiikseklige kadar uzanabilecegi seklinde kapsami

daraltilmistir (Sorgucu, 2019, s. 82).

Hava sahasinin hukuki statiisiine iliskin doktrinsel goriislerde, “hava sahasinin
serbestligi” teorisi yerine, devletlerin hava sahalar1 lizerinde egemenlik sahibi oldugu
yoniindeki teori genel kabul gérmiistiir (Sahiner, 2006, s. 38). Bu teori mutlak egemenlik

ve sinirl egemenlik goriisii olmak tizere iki baslik altinda incelenmistir.
1.3.2.1 Mutlak egemenlik goriisii

Bu goriis Roma Hukukunun toprak miilkiyetinin kosulsuz karakterini tanimlamak ve
diger devletlerden gelen herhangi bir talebi reddetmek i¢in uyguladigi fikri, miras
almistir. Teori, hizli bilimsel ve teknolojik gelismeler 1s181inda ugaklarin ¢ok yiiksek

irtifalara ¢ikabildigi gerekcesiyle elestirilmistir (Ugonna, 2015, s. 3).

Mutlak egemenlik goriisiinii savunanlarin siirdiikleri iddialar bir nevi bize Harmon
Doktrinini® hatirlatmaktadir. Bu doktrine gore, bir devlet kendi topraklar1 ve dogal

kaynaklar tizerinde mutlak hakka sahiptir (McCaffrey, 1996).

Doktrinde mutlak egemenlik goriisii yiikseklik itibariyle ve mahiyet itibariyle olmak
tizere iki baslik alinda incelenmistir. Her iki yaklagimin ortak noktasi, bu egemenligin bir

sinira tabi olmasidir (Sahiner, 2006, s. 40-42).

3“Harmon Doktrini”nin ortaya ¢ikisi 1890’larin ortasinda, ABD ile Meksika arasinda Rio Grande Nehri
iizerindeki su paylasimi anlagmazligina dayanmistir. ABD Disisleri Bakani, meseleyi donemin Bagsavcisi
Judson Harmon’a iletmistir. Iste bu noktada Harmon, meshur gériisiinii sunmustur: “Bir devlet, simirlar
icindeki uluslararasi bir suyu istedigi gibi kullanabilir, komsu devletleri dikkate almak zorunda degildir.”
Yani Harmon’a gore egemenlik her seyin iistiindeydi. Detayli bilgi igin bakiniz: McCaffrey, 1996.
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I. Diinya Savasinin baslamasiyla, devletlerin hava simirlarin1 yabanct ugaklara
kapatmalariyla birlikte, hava sahasimnin kontrolii miicadelesi baslamistir. Artik hava
sahasinin ele gecirilebilecegi ve bir devletin kendini saldirilara karsi korumak i¢in bunu
yapmasi gerektigi de anlagilmistir. Savastan 6nce hava sahasinin kismi 6zgiirliigiiniin
mimkiin oldugu disiinlilse de, savasin etkisiyle tam devlet egemenligi doktrini
yerlesmistir. Bu durum, devletlerin kendi topraklar: tizerindeki atmosferi kontrol ettigi
ilkesinin kabul edilmesine neden olmustur. Bu nedenle, hava i¢in diizenlemeler yapilirken

bu ilkeden yola ¢ikilmasi gerektigi vurgulanmistir (Banner, 2008, s. 65).

Devletlerin hava sahasinda mutlak egemenlige sahip olmasi 13 Ekim 1919 tarihli Paris
Konvansiyonu’nun ilk maddesinde karsimiza ¢ikmaktadir: “Yiiksek Akit Taraflar, her
devletin tilkesi lizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir bir hakimiyete sahip oldugunu

kabul ederler” (http-2).
1.3.2.2 Sinirli egemenlik goriigii

Bu gorilisii savunanlar devletlerin hava sahasinda egemenligini belirli bir yiikseklik
yoniinden smirlandiriimasi gerektigini savunmuslardir (Sahiner, 2006, s. 40-41). Ornegin
Fauchile, 1500 metrenin altinda uguslarin yasaklanmasi gerektigini belirtirken, Von Bar,
egemenligin yalnizca 50 veya 60 metre yiikseklige kadar siirmesi gerektigini ileri

stirmiistiir (Hazeltine, 1911°den aktaran Gemici ve Yesiller, 2018).

Bu goriise gore devletlerin hava sahasinda egemen olduklar1 kabul edilmistir. Ancak
uluslararas1 standartlara uygun olarak ugus sertifikasina sahip hava araglariin yararina
olacak bi¢gimde bir kisitlama vardir. Her devlet kendi egemenlik alani i¢inde havacilik
kurallarini belirleyebilir, ancak uluslararast havacilikta giivenlik ve diizen saglamak icin

bazi sinirlamalar ve kurallar uygulanmasi gereklidir. (Ugonna, 2015).

Hava sahasinda egemenlik teorisini benimseyen bazi yazarlar, ilgili devlet statiisiine bagl
kalarak, yabanci askeri olmayan ucaklar i¢in o bdlgede “giivenli gecis” hakkinin
saglanmasini, ancak “zararsiz ge¢is” kosullarini1 belirleme hakkinin sakli tutulmasini

onermislerdir (Bellot 1956°dan aktaran Sahiner, 2006).

Bu tartigmalar, I. Diinya Savasi’nin ortaya c¢ikmasiyla birlikte yon degistirmis; savas
sonrasinda ise devletlerin hava sahasi lizerindeki mutlak egemenlik anlayisi, uluslararasi

teamiil hukukuna yerlesik bir norm halini almistir (Vodolaskova ve Holovko, 2023, s. 12).
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Sonug olarak 6zetlemek gerekirse, hava sahasinin serbest oldugu goriisiinden ziyade

doktrinde, uygulamalarda, egemenlik goriisleri desteklenmistir.
1.4 Hava Sahasinda Egemenligin Hukuki Temelleri

Havacilik alaninda uluslararas1 diizenlemeler, hava sahasinin savas maksadiyla
kullanilmastyla baglamistir. Bildigimiz izere, 6zellikle I. Diinya Savasi dncesi ve savas
sirasinda egemenlikle ilgili goriisler ortaya ¢ikmis ve hukuki temeller bu siirecte atilmistir

(Bal, 2019, s. 205).

Ik 6nce hava sahasinin kullanmasi ¢aginin baslanmasindan ve iilkelerin ulusal alanda bu

durumla ilgili yaptiklar1 diizenlemelerden bahsedelim.

Hava seyriiseferinin tarihindeki 6nemli bir doniim noktasi, Fransa’nin Annonay kentinde
5 Haziran 1783’te Joseph ve Etienne Montgolfier kardeslerin balonlarimi tanitmasiyla
baslamistir. Daha sonra 21 Kasim’da, Jean-Francois Pilatre de Rosier ve Marquis
d'Arland’in da oldugu balon ilk ugusunu yapmistir. Bu ugus 20 dakika sitirmiistiir ve
bununla da hava seyriisefer ¢agi baglamistir. Bu olayin {izerinden bir y1l gectikten sonra
Paris polisi, alkol ve yanic1 maddelerle 1sitilan balonlarin kullanimini yasakladigi bir
karar yaymlamistir. 1786°da Imparator Leopold II tarafindan yayinlanan bir kararda ise,
yerel ugus diizenine uymayanlarin olusabilecek zararlar1 tazmin etmekle yiikiimli
olduklarini belirtmistir. Bu gelismelerle birlikte, Fransa’da uguslart diizenlemek igin ilk
yasal diizenlemeler yapilmistir (Bonds 1997°den aktaran Vodolaskova ve Holovko,

2023).

Daha sonra 1784 yilinda Rusya Imparatorlugu’nda Imparatorige II. Katerina tarafindan
cikarilan bir kararname ile balon ucuslarina 1 Mart-17 Nisan tarihleri arasinda yasak
getirilmistir. Bu yasak, yangin tehlikesi, diger “talihsiz olaylar” nedeniyle ve kargasaya
yol agabilecegi endisesiyle uygulamaya konulmustur. Ancak daha sonra yasak, yabancilar
tarafindan havacilik gosterilerinin yapilmasina izin verilmesiyle kismen kaldirilmigstir

(Driver, 1997).

Balonlarin askeri amaglarla kullanimiyla ilgili ilk girisimler 1783 yilinda Fransiz Bilimler
Akademisi’ne sunulan bir ¢alisma ve 19. yiizyilda yapilan denemelerdir. En {inlii
girisimlerden biri Avusturyalilarin  1849°da  Venedik kusatmasi sirasinda sehri
bombalamak amaciyla yaptigi balon denemesidir. "Bununla birlikte, askeri alanda hava

sahasinin kullanim1 da baglamistir (Vodolaskova ve Holovko, 2023, s. 10).
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Balon ucguslarinin baslamasiyla artik bazi suglar da islenmeye baslanmistir. 1822 yili
Ocak ayinda baloncu tarafindan ilk haksiz fiil islenmistir. Soyle ki, baloncu, davacinin
arazisine zorla izinsiz giris yapmis ve biiylik hasar vermistir. New York Yiiksek
Mahkemesi tarafindan davalinin izinsiz giristen sorumlu olduguna karar verilmistir. 1852
yilinda da benzer bir olay yasanmistir. Fransiz Temyiz Mahkemesi tarafindan baloncunun
yardim i¢in bagirmasindan dolayi, isini miicbir sebepten ve kasith olmadan yapildigi

kanaatine gelinmis ve baloncu su¢suz bulunmustur (Sand vd., 1960)

1870-1871 yillar1 arasinda meydana gelen Sedan Muharebesi sirasinda, Almanlarin
Paris’i kusattig1 esnada ugan balonlar kullanmis ve bazi problemlerin olugmasina sebep
olmustur. 1874 yilinda diizenlenen Briiksel Siyasi Konferansi’nda, ugan balonlarin savas
sirasinda kullanilmasi sonucunda balonu kullanan kisilerin (ugan kisilerin) casus olarak
tanimlanacag tartisilmistir. Bu kural kabul gérmese de, sonradan bu konu 1899 ve 1907
Lahey Baris Konferanslarinda tekrar tartisilmis ve bu kural kabul edilmistir (Akbor,
2007).

Briiksel Konferansi’ndan kisa bir siire sonra, 1889°da, Fransiz Hiikiimeti nin girisimiyle
Paris'te “Hava Hukuku” iizerine ilk uluslararasi konferans toplanmistir. 2 Kasim 1898’de,
askeri pilotlarin balon kullanarak smir gecisleri konusunda Almanya ve Avusturya
arasinda uluslararasi bir sozlesme imzalanmistir. Baz1 uzmanlara gore bu hukuki belge,
uluslararas1 hava hukuku tarihindeki ilk uluslararasi s6zlesme olarak kabul edilmektedir

(Xelilov, 2019, s. 59).

Daha sonra Fransiz Hiikiimeti’nin Alman balonlarinin iilkelerinde u¢masindan
kaynaklanan giivenlik sorununu ¢6zmek icin 1910 yilinda Paris Konferansi
diizenlenmistir. Konferansin amaci, hava serbestligi fikrini benimsememekle birlikte,
devletlerin kendi topraklarinda egemen oldugunu kabul etmekti. Sonug olarak, bir
sozlesme imzalanmasa da, bu konuyla ilgili taslak maddeler hazirlanmistir. Ayrica
konferans sonucunda ilk defa devletin kara ve deniz alami {lizerinde kullanilabilen bir

alanin oldugu kabul edilmistir (Ugonna, 2015, s. 5).

Bu donemlerde uluslararasi diizenlemeler oldugu gibi ulusal diizenlemelerin oldugunu da
gormekteyiz. SOyle ki, uluslararasi hava seyriiseferine iligkin ilk yasay1 hazirlayan iilke
Fransa olmustur. 1909 yilinda Fransa’da yabanci balonlarin bu iilke topraklarina inmesi
konusunda bir idari emir ¢ikarilmistir. Almanya daha sonra Fransa’nin ayni 6rnegini

tekrarlamigtir. 1910 yilinda Prusya Igisleri Bakanlig1, yabanci ugaklarin iilkenin belirli
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bolgeleri iizerinde ugmasini yasaklayan emir ¢ikarmustir. Ingiltere’de ise ilk yasa 1911
yilinda “Aeria Navigation Act” adiyla ¢ikarilmistir. Bu kanun, Savunma Bakanina,
yabanc1 hava araglarinin ugusuna yasak bolgeler (no-fly zone) ilan etme yetkisi vermistir

(Xelilov, 2019, s. 62).

I. Diinya Savasi’nin ardindan, 1919 yilinda Paris ve Londra arasinda ilk tarifeli hava
servisinin baslamasiyla birlikte, artitk hava sahasi diizenlemelerinin nasil yapilacagi
konusunda karar verilmesi gerekmistir. Burada iki segenegin ortaya ¢iktigini
gormekteyiz: 1) Deniz hukuku ilkelerine benzer bir serbest hava sahasi, 2) Devletlerin

egemenligine tabi bir hava sahas1 (Fong, tarihsiz, s. 2).
1.4.1 1919 Paris Sozlesmesi

28 Haziran 1919°da Versay’da (Fransa) Itilaf Devletleri ile birlikte bir baris antlasmas:
imzalanmis, bu sayede resmen I. Diinya Savasi’nin sonu ilan edilmistir.* Bu S6zlesmenin
“Hava Tasimacilig1” baslikli XI. Boliimiinde Almanya topraklari iizerindeki hava ulagimi
ile ilgili hiikiimlere yer verilmistir. 1919 Paris Baris Konferansi’nda ele alinan konulardan
biri de uluslararas1 havacilik olmustur. Burada havacilik ile ilgili diizenlemeler yapmak
icin bir komisyon olusturulmustur. Onlarin aldig1 karar sonuncunda ise Paris Havacilik

Konferansi toplanmistir (Sorgucu, 2019, s. 38).

13 Ekim 1919°da imzalanan Uluslararas1 Hava Seyriiseferine Iliskin Sozlesme,
uluslararasi havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesine yonelik ilk 6nemli hukuki belge
olarak kabul edilmekte olup, hava sahalarinin kullanim1 ve devletlerin egemenlik haklar
konusunda temel ilkeleri ortaya koymustur. S6zlesme, kara topraklarinda oldugu gibi
havanin da bir ulusun egemenlik alaninin bir parcgast oldugu ve uluslarin yabancilarin
girisini engelleme hakkina sahip oldugu ilkesine dayanmaktadir. Sozlesmenin ilk
maddesi, “her devletin kendi topraklari izerindeki hava sahasi lizerinde tam ve miinhasir
egemenlige sahip oldugunu” ilan etmistir (Banner, 2008, s. 65). Sozlesme 11.07.1922°de
yuriirliige girmistir (Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation, 1919).

Bu Soézlesme ile devletler, hava sahasinda egemenlik goriisleri ile ilgili tartigmaya
aydinlik getirmislerdir. Paris S6zlesmesi, havacilik alaninda 27 devlet tarafindan imzalan

ilk cok tarafli S6zlesmedir (Bal, 2019). Sozlesme, 37 devlet tarafindan onaylanmig

4 S6z konusu olan Versay Antlasmasidir.
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olmakla birlikte, Bolivya, Sili, iran ve Panama’nin Sozlesmeyi feshetmesi sonucunda,

1940 yilinda Sézlesmenin yiirtirliikkte oldugu devletlerin sayisi 33’e diismiistiir (http-2).

Devlet egemenliginin hava sahasi tizerinde uluslararast hukukta taninmasi, birgok
devletin mevzuatina yansimis ve hava sahasmnin ulusal hukuki rejimlerinin
olusturulmasinda temel rol oynamistir. S6zlesme’nin 1. maddesinin hiikiimlerine ek
olarak, 2. maddesi iiye devletlere, yabanci iiye devletlerin topraklar {izerinde “zararsiz
gecis” hakki tanimistir. Ancak ¢ogu devlet, 2. madde hiikiimlerini kabul etmemis ve
ulusal mevzuatlarina yabanci ugaklarin uguslari i¢in izin alma zorunlulugunu eklemistir.
Ayni zamanda bu Sozlesmede hava araglarinin: Sivil ve Devlet hava araglart oldugu
belirtilmistir (Xelilov, 2019, s. 65). Belirtilmelidir ki, S6zlesme’nin hiikiimleri, o0 zamana
kadar ¢ok smirli olan Avrupa’daki ulusal hava hukukunun gelisimine ilham kaynagi
olmustur. Hatta 1926 Ibero-Amerikan Sozlesmesi, Paris Sozlesmesi ile ayn1 zemini
kapsamustir. 1928’de Havana’da imzalanan Pan-Amerikan Sozlesmesi’nde de temel

hiikiimler tekrarlanmistir (Sand vd., 1960).

Paris S6zlesmesi’nin en biiyiik basarilarindan biri danigma ve dokiimantasyon organi olan
Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonunun (ICAN) kurulmasidir. Bu Komisyonun
yetkilerine hava tasimaciliginin diizenlenmesine iliskin Paris Sozlesmesi’nin
hiikiimlerinin uygulanmasini izlemektir. Yani gozetim ve idari faaliyet i¢in kurulan ilk

resmi havacilik orgiitiidiir (Ozdan, 2023, s. 122).

Paris Sozlesmesi her ne kadar ilklerin s6zlesmesi olsa da, bazi eksiklikleri vardi.
Sozlesmedeki bosluklardan biri, bir devletin topraklari disinda hava seyriiseferini
diizenleyen hiikiimlerin bulunmamasidir. Bunun nedeni, o donemdeki havacilik
araclarinin (radyo cihazlar1) karadan uzak mesafede olan acik deniz iizerinde ucuslarin

yapilmasina izin vermemesiydi (Xelilov, 2019, s. 65).

Sozlesme imzalanirken, Sozlesme’nin imzaci devletlerce en kisa siirede yeniden
diizenlenecegi varsayilmistir. Ancak bu beklentiler gerceklesmemistir. S6zlesme, imzaci
devletlerin ¢ogunlugu tarafindan ancak 1 Haziran 1922’de degistirilmistir. Sonraki

degisikler 1923 ve 1929 yillarinda yapilmistir (Sorgucu, 2019, s. 390).

Soézlesmenin bir diger eksigi, uluslararasi sistemde 6dnemli gii¢ olarak bilinen devletlerin
bu Sozlesmeye taraf olmamasidir. S6zlesmeyi ABD ve Cin ilk basta imzalasalar da,
onaylamamislar. Tiirkiye de Sozlesmeye taraf olmayan devletlerden biridir (Akipek,
1959, s. 65-67).
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So6zlesmede olan bosluklara ragmen, hava hukuku uluslararast hukukun bagimsiz bir dali
olarak kurulmustur. Hava sahasindaki egemenlik ilkesi, 20. yiizyilin 20°’1i yillarinda
ulusal hava kanunlariyla giiclendirilmistir. Havaciligin teknik imkanlarinin siirli oldugu
bu donemde, uluslararasi hava tasimaciligi ve baglantilarina iliskin diizenlemelere
gidilmeye baslanmistir. Teknik gelismelerle birlikte, devletler uluslararasi hava
tagimaciligina iliskin ikili sézlesmeler imzalamaya baslamistir. Bu sézlesmelerde hava
sahas1 lizerindeki egemenlik ilkesine atifta bulunulmus ve izin alinmasi gerektigi
belirtilmistir. 1919 Paris So6zlesmesi, gen¢ ulusal hava mevzuatinin temellerini
olusturmus ve hava trafigi i¢in ilk ikili sézlesmelerin yapilmasina olanak saglamistir. Bu
donem, hava trafigi ile ilgili yasal diizenlemelerin yapildigr bir donem olmustur

(Vodolaskova ve Holovko, 2023, s. 13).
1.4.2 1926 Madrid Sozlesmesi

I. Diinya Savasi’nin ardindan 1919 yilinda, savas siiresince tarafsiz kalan devletler, Paris
Sézlesmesi’ne katilmaya davet edilmistir. Bu kapsamda Ispanya da davet edilmis; ancak
taraflar arasinda esitligi zedeledigi diisiiniilen 34. maddeye> yonelik cekinceleri nedeniyle
Sozlesmeye taraf olmayi reddetmistir (Milde, 2016). Bu maddede dikkat ceken esas
nokta, oylarin esit olarak dagilmamasidir. Boylece biiyiik devletlerin hava seyriiseferiyle
ilgili uluslararasi kararlarda daha belirleyici bir rol iistlenmeleri saglanmistir. Bu durum,

sozlesmeye taraf devletler arasinda egemen esitlik ilkesine aykir1 bir yap1 olusturmustur.

Ispanya'nin uluslararasi konumunu pekistirme yoniindeki girisimlerinden biri olan
Milletler Cemiyeti Konseyi’nde daimi iiyelik talebinin 1926 yilinda reddedilmesi,
iilkenin ayn1 y1l Cemiyet’ten gekilmesine yol agmistir. Ote yandan, Ispanya ile Giiney
Amerika arasinda artan hava tasimaciligi faaliyetleri ve ABD ile Latin Amerika
iilkelerinin bilyiik cogunlugunun Paris Sézlesmesi’ne katilmamasi, Ispanya’y1 alternatif
bir diplomatik hamleye yoneltmistir. Bu baglamda Ispanya, Latin Amerika ve Karayip
tilkeleri ile Portekiz’i, 25-30 Ekim 1926 tarihleri arasinda Madrid'de diizenlenen Ibero-
Amerikan Konferansi’na davet ederek kendi onciiliigiinde yeni bir uluslararasi is birligi

zemini olusturmayr amaglamistir (Milde, 2016). Bu toplantinin sonucu Madrid

3 34. madde, Milletler Cemiyeti himayesinde faaliyet gdsterecek olan ICAN nin yapisini, temsil sistemini
ve oy dagilim esaslarin1 diizenlemektedir. Bu maddeye gére, Amerika Birlesik Devletleri, Fransa, Italya ve
Japonya, her biri komisyona iki temsilci gonderme hakkina sahiptir. Birlesik Krallik ise, kendi adma bir
temsilciye ek olarak Dominionlar1 (6rnegin Kanada, Avustralya) ve Hindistan i¢in ayr1 ayr birer temsilci
bulundurur. Diger sdzlesmeci devletler ise komisyona birer temsilci ile katilir. Detayli bilgi i¢in bakiniz:
https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/LON/Volume%2011/v11.pdf
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Sézlesmesi, diger adiyla Ibero-Amerikan Havacilik Sozlesmesi kabul edilmistir (The
Ibero-American Convention, 1926). Bu Sozlesme dogrultusunda hem de “Hava
Seyriiseferi Ibero-Amerikan Komisyonu” (CIANA) kurulmustur (Vodolaskova ve
Holovko, 2023, s. 13).

Madrid Sozlesmesi, Paris Sozlesmesine benzese de, Paris Sozlesmesinde elestirilen
konular diizeltilmistir. Sozlesme’nin 5.maddesinde “Sozlesmeye taraf devletlerin,
Sozlesmeye taraf olmayan devletlerin tabiligine ait hava araglarimin kendi iilkeleri
lizerinde ugmasina izin verip vermeme konusunda tam bir serbestiye sahiptir” seklinde
diizenleme yapilmistir (Sorgucu, 2019, s. 40). Aslinda boyle bir rekabet ortam1 olustugu
icin CIANA Paris Sozlesmesinde olan bosluklari aradan kaldirmak igin biiyiik caba
harcamistir (Akbor, 2007, s. 20).

Madrid Sozlesmesi sayica az devlet tarafindan onaylandigi igin yiirlirliigli girmemistir.
Bunun bir diger sebebi ise, Ispanya’nin siyasi hirslarindan kaynaklidir (Sorgucu, 2019, s.

40).
So6zlesmenin olumsuz sonuglanmasinin nedenini sdyle siralanabilir:

o Dénemin hava tasitlari, Iber Yarimadas: ile Latin Amerika arasindaki baglantiy:
saglamaya yetecek derecede gelismemisti;

o Ispanya'daki siyasi istikrarsizlik;

o Birkag yil sonra, Latin Amerika devletlerinin odak noktasinin Iberya’dan

uzaklasarak Kuzey Amerika olacak sekilde degismesi (Ozdan, 2023, s. 122-123).
1.4.3 1928 Havana Sozlesmesi

Hava hukukunu bdlgesel bazda diizenlemeye yonelik bir sonraki girisim Pan Amerikan
Birligi Ticart Havacilik Komisyonu tarafindan yapilmistir. 20 Ocak 1928 tarihinde
Havana’da diizenlenen Altinci Pan-Amerikan Konferansinda Havana So6zlesmesi, bir

diger adiyla Ticari Havacilik S6zlesmesi kabul edilmistir (http-3).

Bu Soézlesme havaciligin teknik ve operasyonel yonleriyle ilgilenen ve uluslararasi
rotalarin olusturulmasi ile tasima haklarinin verilmesini belirli ikili veya ¢ok tarafl
miizakerelere birakan Paris 1919 ve Madrid 1926 Sozlesmeleri’nden 6nemli Olgiide
farklidir. Havana Sozlesmesi tasima haklarimi en liberal sekilde yorumlanmistir.
(Vodolaskova ve Holovko, 2023). Havana S6zlesmesi’nin 21. maddesi, uluslararasi hava

tasimacilig yiiriiten Akit Devlet hava araclarina, yalnizca ilgili devlet tarafindan giris

17



liman1 olarak belirlenmis havaalanlarinda yolcu ve yilik indirme; ayni sekilde, bu
havaalanlarindan diger Akit Devletlere sevk edilmek iizere yolcu ve yiik kabul etme

yetkisi tanimistir (Havana Convention, 1928).

Havana Sozlesmesi’nin, Paris Sozlesmesi ile Madrid So6zlesmesi’nden farkli taraflari
vardir. Bunlardan ilki bu Sozlesme’nin ticari ucaklara yonelik teknik diizenlemeler
icermesidir. Belirtilmesi gereklidir ki, Havana Sozlesmesi’'nin higbir eki yoktu ve
boliimlerden olusmamis, Sozlesme sonucu herhangi bir 6rgiit kurulmamistir (Sorgucu,
2019, s. 40). Ayn1 zamanda S6zlesmede hava araglarinin gerekli teknik 6zelliklerine dair

hiikiimlere yer verilmemistir (Xelilov, 2019, s. 70).

Havana Sozlesmesi ilk basta 21 devlet tarafindan imzalansa da, 1944 yili itibartyla
Bolivya, Brezilya, Sili, Kosta Rika, Kiiba, Dominik Cumhuriyeti, Ekvador, Guatemala,
Haiti, Honduras, Meksika, Nikaragua, Panama, Uruguay, Amerika Birlesik Devletleri ve
Venezuela dahil olmak iizere toplam 16 devlet tarafindan onaylanmistir (http-3).
Sozlesme Sikago Sozlesmesi geregi yuriirlikten kalkmistir. Ancak trafik haklarina
yonelik liberal tutumu hala “agik semalar” ve sinirsiz bir diinyada hava tasimaciligi

hizmetleri i¢in serbest rekabet savunucularina ilham vermektedir (Milde, 2016).

Paris ve Havana Sozlesmeleri, donemin ihtiyaclarina hizmet etmis olsa da, birbirinden
ayri iki diizenleme olmalar1 nedeniyle uygulamada cesitli karigikliklara yol agmistir.
Bununla birlikte, II. Diinya Savasi sonrasinda havacilik sektoriinde yasanan hizli ve
kapsamli gelismeler, bu s6zlesmelerin mevcut ihtiyaglari karsilamada yetersiz kalmasina
neden olmustur. Bu sebeple, 7 Kasim 1944°te Sikago’da imzalanan Uluslararas: Sivil

Havacilik Sozlesmesi ile s6z konusu konvansiyonlar yiriirliikten kaldirilmistir.
1.4.4 1929 Varsova Sozlesmesi

Teknoloji gelistikce her alanda oldugu gibi havacilik sektoriinde, 6zellikle sivil havacilik
alaninda bazi hukuki problemler ortaya ¢ikmistir. Ve bu problemleri ¢6zmek amaciyla
etkili diizenlemelerden biri de Varsova Sozlesmesi’dir. 1925 yilinda Birinci Uluslararasi
Hava Ozel Hukuku Konferans1 gergeklesmistir. Bu konferansta Hava Hukuku Uzmanlar1
Uluslararas1 Teknik Komitesi (CITEJA) yaratilmis ve bu komite 1925 yilinda Varsova
Sozlesmesinin taslagini olusturmustur (Caga, 1963’den aktaran Apaydin, 2020). Bu
tarihte uluslararasi hava yoluyla tasimaya iligkin yeterli diizeyde deneyim olmadigi i¢in
Konferansa katilan tyeler bdyle nitelikli bir belge olusturduklarinin farkinda
olmamislardir(Giiner-Ozbek, 2016).
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Varsova Sozlesmesinde de devletlerin hava sahasinda egemen olduklari bir daha
belirtilmistir. Ayn1 zamanda bu egemenligin kullanilmasi yine belirli kurallarla ¢erceveye
salinmigtir. Devletler, kendi hava sahalarinda hangi hava tasiyicilarinin faaliyet

gosterecegine karar verme hakkina sahip olmuslardir.

Varsova Sozlesmesi 12 Ekim 1929 tarihinde imzalanmistir. Bu sozlesme 6zel hava
hukukunun kaynagi sayilabilecek niteliktedir. Soézlesme 13 Subat 1933 tarihinde

yiiriirliige girmistir (Warsaw Convention, 1929).6

Bu evrensel Sozlesme, uluslararasi hava tagimaciligi alaninda ticari sivil havaciligin
faaliyetini diizenleyen g¢esitli devletlerin i¢ hukuklarinin birligini saglamak amaci
tagimaktadir. Ayrica, Varsova Sozlesmesi uluslararasi hava tasimaciligi kurallarinin ve
prosediirlerinin basitlestirilmesinde 6nemli bir rol oynamistir. Varsova Sozlesmesi altinda
uluslararasi hava tasimaciligina dair diger konular da birlestirilmistir (Xelilov, 2019, s.

71).
Ozetle, Sozlesmede belirlenen temel unsurlar sunlardir:

o Havayolu tastyicilarinin yolcular, bagaj ve kargo tizerindeki sorumluluklari
tanimlanmaistir;

. Yolcularin ve yiikiin kayb1 veya zarar1 durumunda 6denecek tazminat miktarlari
sinirlandirilmastir;

. Farkli tilkelerdeki havacilik yasalarinin birlestirilmesi amaciyla olusturulmus olan
bu Sozlesme, uluslararasi havacilik islemlerinin standartlastirilmasimna katkida
bulunmustur;

o Yolcularin veya ylik sahiplerinin dava agma haklar1 ve hangi mahkemelerde dava

acabilecekleri konusundaki kurallar belirlenmistir (http-4).

Bu Sozlesmenin bu kadar 6nem gormesinin sebebi hava hukukunda, uluslararasi
havaciliga iligkin uluslararasi s6zlesmeler igerisinde en ¢ok kabul goren sdzlesmelerden

biri olmasidir (Sorgucu, 2019, s. 73).

Varsova Sozlesmesi’nin imzalanip yiiriirliige girmesinden sonra havacilik teknolojisi
hizla gelismeye baslamistir. Daha fazla yolcu tasima kapasitesi ve artan talep 1s1g8inda arz
ithtiyacinin ortaya ¢ikmasi, havayolu sirketlerinin sayisinin artmasina neden olmustur. Bu

gelismeler nedeniyle, Varsova Konvansiyonu ile belirlenen sorumluluk sinirlart genel bir

¢ Tiirkge metin i¢in bakimiz: https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2010/10/20101001-1-1.pdf
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memnuniyetsizlige neden olmus ve S6zlesmeye bazi degisikliklerin yapilmasi gerekliligi

ortaya ¢ikmistir (Damar, 2011, s. 78).

S6zlesme’nin revizyonuna iliskin ¢alismalar 1938 yilinda baslamis, ancak II. Diinya
Savasi’nin baglamasiyla askiya alinmistir. Savastan sonra ¢alismalar CITEJA tarafindan
yeniden baslatilmigtir. Belirtilmelidir ki, savas nedeniyle CITEJA'nin faaliyetleri
kesintiye ugramig ve komite uzun bir siire toplanamamistir. Savas sonrast donemde,
uluslararasi havacilik hukukunun daha etkin bir bicimde diizenlenmesi ihtiyaci ortaya
cikmistir. 1944 yilinda Sikago Konferansi'nda kurulan Uluslararast Sivil Havacilik
Teskilatt (ICAO), bu alanda daha genis yetkilere sahip yeni bir yapi1 olarak kabul
edilmistir. Bdylece, CITEJA’'nin gorevleri ICAO biinyesinde olusturulan Hukuk
Komitesi’'ne devredilmis ve CITEJA 1947 yilinda resmen feshedilmistir. Revizyona
iliskin diizenlemeler, ICAO tarafindan devam ettirilmistir. Degisiklik taslaklar1 Eyliil
1955’te Lahey’de (“Lahey Konferansi”) diizenlenen diplomatik bir konferans
(Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku Konferansi) sirasinda tartisilmistir (Mankiewicz, 1956).
Sonug¢ olarak, Sozlesme asagidaki ek protokol ve Sozlesmelerle degistirilmistir:

(Goktepe, 2018):

o 1955 tarihli Lahey Protokolii;
o 1971 tarihli Guatemala City Protokolii;
° 1975 tarihli Montreal Protokolleri;

° 1961 tarihli GUADALAJARA Ek Sozlesmesidir.
1.4.4.1 1955 Lahey Protokolii

Lahey Protokolii, Varsova Sozlesmesine birka¢ Onemli degisiklik getirmistir

(Mankiewicz, 1956):

Simirlt ve sinirsiz sorumluluga iliskin yeni kurallar-Yolcu 6liim tazminati limiti 125.000
franktan 250.000 franka ¢ikarilmistir. Sorumluluk kurallarina iliskin olarak, Konferansin,
seyir hatalarindan kaynaklanan bagaj ve esya hasari durumunda tastyici lehine 6zel
savunmalar 6ngdren 20. maddenin 2. paragrafini kaldirdigini da belirtmek gerekir;

Personel ve Acentelerin Sorumlulugu: Protokol, tasiyicinin ¢alisanlarinin sorumluluguna
sinirlamalar getirmistir. Varsova Konvansiyonu yalnizca tasiyicinin sorumlulugunu ele
almaktaydi, tasiyicinin hizmetlilerinin veya acentelerinin sorumlulugunu simnirlayan

herhangi bir kural igermemektedir; bu nedenle bu kisilerin goérevleri kapsaminda
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isledikleri haksiz fiillerden dolay1 sinirlama olmaksizin sorumlu tutulabilecekleri
diisiiniilmektedir. Cogunluk, yeni 25. madde A’da somutlastirilan ilk alternatifi tercih
etmistir; buna gore, hizmetli veya acentenin yeni 25. Maddede tanimlanan belirli bir
sekilde ihmalkar davrandigi durumlar haricinde, tasiyicidan daha yiiksek bir tazminat
O6demeye mahkum edilemeyecektir. Bu kural, dolayli olarak tasiyicidan daha yiiksek bir
tazminat almak amaciyla kaptan aleyhine dava agilmasini engellemek amaciyla
getirilmistir;

Mahkeme Masraflari: Bazi iilkelerde, davay1 kaybeden bir havayolu sirketi, davaciya
O0denmesi gereken veya 6denen tazminat miktarina ek olarak, tiim mahkeme masraflarini
iistlenmeli ve davacinin avukatinin yasal iicretlerini 6demelidir. Ancak Birlesik Devletler
delegesi, lilkesinde durumun bdyle olmadigini, bazen hitkkmedilen tazminatin 6nemli bir
kisminin davaci tarafindan karsilanan dava masraflari tarafindan 6dendigini belirtmistir.
Madde 22°nin yeni 1. paragrafi (Protokol’iin XI. Maddesi) ile belirlenen azami tazminatin
bu tlir masraflar1 icermedigini agikca belirtmek amaciyla, orijinal S6zlesme’nin 22.
maddesine yeni bir paragraf eklenmistir. Bununla birlikte, tasiyicinin zamaninda ve
hilkmedilen meblaga esit bir uzlasma teklifi yaptig1 durumlarda, bu masraf talebinin
gecersiz olacagimi ongormektedir. Bu kural ayni zamanda, kaybeden tarafin dava
masraflarini ve mahkeme harglarimi iistlenmesini 6ngdren eyaletlerde de gegerlidir;
Trafik Belgeleri: Biletler, bagaj kontrolleri ve hava konsimentolar1 i¢in gereklilikler

basitlestirilmistir (Mankiewicz, 1956).

Sonug olarak bu protokol, uluslararasi hava tasimaciliginda standartlarin iyilestirilmesini
hedeflemistir. Varsova Sozlesmesi’ni gilincelleyerek uluslararasi hava tasimaciliginda
tastyicilarin sorumlulugunu artirmis, tazminat sinirlarim yiikselterek yolcu haklarini
giiclendirmistir. Bu protokol, hava tasimaciligi hukukunun modernlesmesinde dnemli bir

adim olmustur.
1.4.4.2 1961 tarihli Guadalajara Ek Sozlesmesi

Meksika’nm liderligiyle 1961 yilinda ICAO tarafindan Ozel Hava Hukuku Konferansi
diizenlenmistir. Konferansa 40 devlet katilmig, 18 Eyliil 1961 tarihinde Guadalajara

So6zlesmesi imzalanmistir (Sorgucu, 2019, s. 74).

Guadalajara Sozlesmesi, yanlislikla olusturulmus gibi goriinse de aslinda cok dikkat
cekici bir Sozlesmedir. Kesin olan tek sey, Varsova S6zlesmesi’nde “tasiyici” teriminin

acik bir tanimini vermemis olduguydu. S6zlesmede “tasiyan” ifadesini kullandig1 ve iki
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tagtyanin s6z konusu oldugu durumlarda belirsizlik oldugu iddia edilmistir. Anglo-Sakson
hukukunda, tagimay1 fiilen gergeklestiren operatdriin tastyicisi olarak sorumlu tutulacagi,
Kita Avrupast Hukukunda ise tasima soézlesmesini yapan havayolu sirketinin tasiyici

olacagi belirtilmistir (Sundberg, 1976, s. 83).

Ayrica Guadalajara Sozlesmesi, tasimanin akit tasityicidan baska bir tasiyici tarafindan,
yani yolcuya bileti kendisi vermemis olan bir tastyici tarafindan gerceklestirilmesi
halinde, hem akit tasiyicinin hem de gergek tasiyicinin miistereken sorumlu tutulmasini

ongormektedir (Fitzgerald, 1973, s. 273).

Guadalajara Ek Sozlesmesi, uluslararast hava tagimaciliginda yasal ¢ercevenin
giiclendirilmesi ve magdurlarin haklarinin korunmasi agisindan 6nemli bir adim olarak
kabul edilmistir. Ek Sozlesme, ozellikle “fiili tasiyic1” kavramini hukuki zemine
oturtarak, tasimayi fiilen gergeklestiren kisi ya da kurulus ile sdzlesmesel tasiyict
arasindaki iliskiyi agik bir sekilde tanimlamistir. Boylece, yolcu veya yiik sahibi ile
dogrudan sozlesme yapmamis olsa dahi tasimayr fiilen gergeklestiren tarafin da
sorumlulugu giindeme gelebilmektedir. Bu Sozlesme, 6zellikle Latin Amerika iilkeleri

arasinda benimsenmis ve uygulanmistir.
1.4.4.3 1971 Guatemala City Protokolii

ABD, 1 Agustos 1963 tarihinde yiiriirliige giren Lahey Protokoliinii imzalamis, ancak
yeni sorumluluk smirmi ¢ok diisiik buldugu i¢in higcbir zaman onaylamamistir
(Lowenfeld ve Mendelssohn, 1967). Bunun yerine, ABD 15 Kasim 1966 tarihinde, 15
Mayis 1966 tarihinden itibaren gegerli olmak iizere Varsova Sozlesmesini feshettigini
bildirmistir. Bu da “Montreal S6zlesesi” olarak adlandirilan S6zlesmeye ve daha sonra
ABD Sivil Havacilik Kurulu’nun ABD’ye giden, ABD’den gelen veya ABD’de duran
katilimer tastyicilardaki yolcularin hava tastyicisinin kusuruna bakilmaksizin 58.000 $
(veya yasal tcretler dahil 75.000 $) sorumluluk smirina tabi oldugu bir “gegici
diizenleme” uygulayan Kararma yol agmustir. Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii
himayesinde yapilan bir dizi basarisiz toplantidan sonra, ICAO Hukuk Komitesi 3-17
Mart 1971 tarihlerinde Guatemala City'de yapilan Diplomatik Konferansin temelini
olusturan degisiklik taslaklarini hazirlamistir (Mankiewicz, 1972).

Bu Protokolii ile gelen degisikler sirasina tagiyicinin sorumlulugunu sinirlayan hiikiimlere
yer verilmistir. Tasiyicilar, yalnizca yolcunun saglik durumu veya bagajin kusurlar
nedeniyle meydana gelen zararlarda sorumluluktan kurtulabilirler (Sozer, 2001, s. 152).
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Guatemala City Protokolii ile bilet ve bagaj fislerindeki uyar1 zorunlulugunu kaldirmus,
yolcu Olim veya yaralanma durumlarinda tazminat limiti 100.000 dolar olarak
belirlenmistir. Tasiyicilar ve yolcular arasinda yapilan 6zel anlasmalarla tazminat

limitlerinin asilmas1 miimkiinsiiz hale getirilmistir (Mankiewicz, 1972).

Bu Protokol ile 6nemli degisiklikler yapilmasina ragmen yalnizca yedi devlet tarafindan
onaylandig1 i¢in ylirtirliige girmemistir. Protokolii onaylayan devletlerden biri de Tiirkiye
olmustur. Belirtilmelidir ki, ABD yine Protokolii onaylamamistir. Ancak tiim bunlara
ragmen yukarida da sdyledigimiz gibi bu protokol Montreal S6zlesmesiyle uygulanmaya

baslamistir (Birinci-Uzun, 2015).
1.4.4.4 1975 Montreal Protokolleri

Uluslararasi sivil tagimacilikla ilgili alanlar diizenleyen 6nemli belgelerden biri de 1975
Montreal Protokolleridir. Bu protokoller ile, Varsova Sozlesmesi, Lahey Protokolii ve

1971 Guatemala City Protokolii glincellenmis ve degistirilmistir.

Montreal’de yukarida adlar1 gecen S6zlesme ve Protokollerde tazminat miktarlarini ve
tastyicinin sorumluluklarini yeniden diizenlemek amaciyla Uluslararas1 Hava Hukuku
Konferansi diizenlenmistir. Konferans sonucunda 1975 yilinda dort ayr protokol kabul

edilmistir (Sozer, 2001, s. 152).
Protokollerle yapilan degisiklikler asagidaki gibi aciklanabilir.

1 Numaral Protokol (http-5) (15 Subat 1996°da yiiriirliige girmistir): Poincaré Franki
yerine 8300 Ozel Cekme Hakki (SDR) belirlenmistir. IMF iiyesi olmayan devletler i¢in

sorumluluk sinir1 125.000 para birimi olarak tanimlanmustir.

2 Numarah Protokol (http-6) (15 Subat 1996°da yiiriirlige girmistir): Yolcu
tasimalarinda tastyicinin sorumlulugu 16.600 SDR ile sinirlandirilmistir. Lahey'de 1955
yilinda ve bu Protokol ile degistirilen Varsova Sozlesmesi, S6zlesme’nin 1. maddesinde
tanimlanan uluslararasi tasimalara, bu maddede belirtilen kalkis ve varis yerlerinin ya bu
Protokole taraf iki devletin topraklarinda ya da bu Protokole taraf tek bir devletin
topraklarinda bulunmasi ve diger bir devletin topraklarinda kararlastirilmig bir duraklama

yeri olmas1 kosuluyla uygulanmistir.

3 Numarah Protokol (http-7): Yolcu tasimalarinda tasiyicinin sorumlulugu 100.000
SDR olarak smirlandirilmistir, ancak yalmizca 7 devlet tarafindan onaylandigi i¢in
yirtirliige girmemistir.
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4 Numarah Protokol (http-8) (14 Haziran 1998’de vyiiriirliige girmistir): Yik
tasimalarinda diizenlemeler igermektedir; elektronik bilgi islem cihazlarinin tasinmasina

izin verilmis, sinirlt ve kusursuz sorumluluk esaslart getirilmistir.

Bu protokoller, hava tagimaciliginda sorumluluk smirlarini giincelleyerek, uluslararasi

havacilik hukuku agisindan 6nemli degisiklikler saglamistir.

Tim bu degisiklerinden dolay1 olusan karisikli§i diizeltmek amaciyla Sozlesmelerin
(Varsova, Lahey) tek bir metin haline getirilmesi kararlastirilsa da, bu o donem ig¢in

gerceklestirilememistir (Sozer, 2001, s. 154).

Tiim bu degisikliklere ve diizenlemelere ragmen, ek protokoller cogu devlet tarafindan—
ozellikle Varsova Sozlesmesine taraf olan devletlerce onaylanmadigi i¢in yeterince etkili
olmamistir. Guatemala City Protokolii gibi bu ek protokoller de Montreal S6zlesmesiyle
uygulanmaya baslamistir. Bu S6zlesmenin imzaya agilmasiyla, Varsova Sozlesmesi’ne
iliskin ¢ok sayida degisiklik ve yenilik getiren Ek Protokoller ile Sozlesmelerin daha
kapsamli diizenlenmesi ve ortaya ¢ikan karigikliklarin giderilmesi amaglanmistir (Bigici,

2019).

Varsova Sozlesmesi ve onu degistiren ekler dogrudan hava sahasinda egemenlikle iligkisi
bulunmasa da, dolayli olarak etkileri vardir. Soyle ki, bu S6zlesme devletlerin egemen
olduklar1 hava sahasi iizerinde gergeklesecek uluslararasi uguslar sirasinda yasanabilecek
sorunlar1 ¢oziimlemektedir. Ozellikle tastyicinin sorumlulugu Sézlesme ve eklerde agik
bir sekilde diizenlenmistir. Uluslararasi hukuk ve i¢ hukuk kurallar1 arasinda dengenin

saglanmasi i¢in biiylik 6nem arz etmistir.
1.4.5 1944 Sikago Sozlesmesi

1943 yilinda, ABD Baskan1 Roosevelt, diinya ¢apinda bir hava tagimaciligi sozlesmesi
icin zaman taninmasi ve hava o6zgirliigli konusunda yeni bir girisimde bulunulmasi
cagrisinda bulunmustur. Bu ¢agr1 sonucu Sikago’da 1944 yilinda Havacilik Konferansi
diizenlenmistir. Bu zaman ABD’nin amaci diger devletleri hava sahasinda olan egemenlik
haklarindan vazgegmelerine tesvik etmek olmustur. ABD bu fikrini, ticari anlamda “hava

~ 19

serbestligi” olarak savunmustur (Moon, 1963).

II. Diinya Savasi sonrasi devletlerin 6zellikle ABD’nin odak noktas1 hava tagimaciliginin
ticari yonlerini gelistirmeye kaymuistir. Ve tabii ki boyle bir ticari kaynagin gelistirilmesi

icin adimlar atilmaya baglanmistir. Baskan Roosevelt, hava ticaretinin biiyiik
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potansiyelini fark etmis ve “hava serbestligi” yerine “hava yoluyla serbest ticaret” slogani

on plana ¢ikmistir (Shrewsbury, 2003).

Sikago Konferansi’ndan onceki uluslararast konferanslarin higbiri, gerekli hava
tagimacilig1 haklariin elde edilmesine yonelik mekanizmalart miikemmellestirmemistir.
Goriildiigii tizere Sikago Konferansi’nin toplanmasinda amag¢ uluslararasi hava
hizmetlerinin igletilmesi, hizmetlerin isletildigi iilkelerde sozlesmeler yoluyla gerekli

haklarin elde edilmesi ile bagli olmustur (Bowen, 1945).
Bu konferansta dort tez lizerinde tartismalar yapilmistir (Bilge, 1951):

. Amerikan tezi: Yukarida da soyledigimiz gibi Bagkan Roosevelt i¢in hava ticaretine
iligkin hususlar agik¢a daha 6nemliydi. II. Diinya Savasi sirasinda Amerika’nin ugak
iiretimi ve uluslararas1 hava yollarinin isletilmesinde ¢ok biiyiik ilerlemeler kaydetmis
olmasi, Amerikan heyetinin konferansta, hava seyriiseferi ve tasimacilifinda en genis
ozgurliikleri ve serbest rekabetin uygulanmasini savunmasina neden olmustur. Ve bu
ylizden hava tasimaciliginda ve seyriiseferinde mutlak serbesti olmasi gerektigini
savunmustur. Baska bir degisle, Amerikan tezi, sivil havacilikta devlet kontroliiniin en az
diizeyde olmasi, serbest rekabet ve Ozgiirliikklerin genis tutulmasi gerektigini
savunmaktadir;

Ingiliz tezi: Bu dénemde ekonomik agisindan Ingilterenin zayifladigin1 gérmekteyiz.
Ingiltere, Amerikan tezinin pratikte Amerika’nin tekellesmesine (inhisarina) yol
acacagm diisiinmiistiit. Bu yiizden, Ingiltere, diger devletlerin hava yolu isletmelerine
hakkaniyetli ve orantili sekilde katilimini saglayacak uluslararasi bir otoritenin
kurulmasini savunmustur. Ozetle, Ingiliz Tezi, devletlerin uluslararasi hava yollarma
miidahalesini ve kontroliinii 6ngdren, yani miidahaleci bir yaklagim olmustur;

Kanada Tezi: Bahsedilen iki tezin bir birlesimi olarak degerlendirilebilir. Amaglar
yaranacak uluslararasi otoriteye genis yetkilerin verilmesi olmustur. Ornegin, hava
yollarinin belirlenmesi, tarifelerin nasil olacagini belirlemek gibi;

. Avustralya-Yeni Zelanda tezi: Uluslararasi hava tasimacilig1 alaninda faaliyet gosterecek
ve ucaklarin miilkiyetini tistlenerek, tiim uluslararasi hava rotalarinda miinhasir isletme
hakkina sahip olacak bir otoritenin kurulmasi savunulmustur (Shrewsbury, 2003). Yani,
bu tezde Onerilen otorite, sadece hava yollarii yonetmekle kalmayacak, ayn1 zamanda
ucaklarin ve 1ilgili altyapinin da maliki olacaktir. Boylece uluslararast hava

tagimaciliginda bir diizen ve merkezi kontrol saglanmas1 amaglanmaktadir.
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Bu yaklasimlarda ne ABD’nin ne de Yeni Zelanda/Avustralya’nin goriisii galip geldi.
Diger tezlerin savunanlarin birlikte bir taslak proje yapmaya c¢alissalar da, genel olarak

cogunlugu tatmin etmek miimkiin olmamustir (Bilge, 1951).

Sikago Havacilik Konferansi ile bes hava serbestisi resmi olarak taninmistir (Jonsson,

1987°den aktaran Shrewsbury, 2003):

J A’nin havayolu sirketinin B devletine gitmek i¢in C devletinin {izerinden ugma
hakki;
J B’nin yakit veya bakim i¢in A’nin havayoluna inme hakki. Buna “teknik inis”
denir;
o A havayoluna ait hava gemisinin A’dan gelen yolcu ve yiikii B'de indirme hakki;
o A havayoluna ait hava gemisinin B’de indirdigi yiikii ve yolcuyu, yeniden tabi

oldugu A’ya geri gotiiriip indirme hakki;
o A havayolunun B’deki yolcu ve yiikii toplayarak C’ye gotiirme hakki.

Alt1 hafta siiren bu oturum boyunca, her devleti tatmin edecek tek bir diizenlemenin
yapilmasinin imkansiz oldugu kanaatine gelinmistir. Hollanda tarafi bu tartigmalara son
vermek i¢in, tarifeli hava tasimalar1 konusu ana konudan ¢ikarmay1 ve iki ayr1 sozlesme
metninin hazirlanmasmi teklif etmistir. Ve bu diger katilimci devletler tarafindan
onaylanmistir. Konferans sonucu bir “Sonug Bildirgesi” hazirlanmis, Liberya’dan baska
diger 52 devlet katilimcilar1 tarafindan imzalanmistir. Belirtilmesi gereken 6nemli
konulardan biri, bu bildirgeye anlagilmayan sorunlar bes ek olacak sekilde nihai senedin

icerisine ilave edilmistir (Akbor, 2007). Ekler asagidakiler (Milde, 2016):

. Gegici Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmest;

. Sikago Sozlesmesi;

. Uluslararas1 Hava Ulagim Sozlesmesi ( “Iki Ozgiirliik” S6zlesmesi);

. Uluslararas1 Hava Servisleri Transit Sézlesmesi(“Bes Ozgiirliik” S6zlesmesi);

° Teknik ekler.

Sikago Sozlesmesi’nin 91.maddesine gore bu Sozlesme’nin yiiriirliige girmesi i¢in 26
devlet tarafindan katilim ve onay belgesi sunulmasi gerekmektedir. Tim bu
prosediirlerden 30 giin gectikten sonra Sozlesme yiiriirliige girecektir. Boyle zaman sarti
oldugu i¢in bu boslugu doldurmak amaciyla Gegici Uluslararas1 Sivil Havacilik

Sozlesmesi devletler tarafindan onaylanmistir. Gegici Sozlesme ile Gegici Uluslararasi
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Sivil Havacilik Orgiitii (PICAO) kurulmustur. Ancak 04 Nisan 1947 tarihinde Sikago
Sozlesmesi'nin ylriirliige girmesiyle birlikte bu orgiit yerini ICAO’ya devretmistir
(Kaya, 2016). Sozlesme ilk once otuz yedi devlet tarafindan imzalanmis, 2019 yilina
kadar 193 devlet Sozlesmeye taraf olmustur (http-9).

Sozlegsme’nin 1. maddesi, Paris Sozlesmesinin ilk maddesinin tekraridir. Yukarida

belirtilen mutlak egemenlik teorisi Sikago Sozlesmesi ile yeniden onaylanmuistir.

Ad1 gegen Sozlesme’nin 2. maddesine gore “...bir devletin lilkesinden maksat o devletin
hakimiyeti, hiikkiimranligi, himayesi veya mandasi1 altinda bulunan arazi ile ona bitisik
bulunan kara sularidir” (Birlesmis Milletler Enformasyon Merkezi [UNIC], 2002). Bu
maddenin ¢aligmamizda Ozellikle belirtilmesindeki amag¢, bu maddeyi agikliga
kovusturmaktir. S6yle ki madde de devletlerin hava sahasi degil, devlet egemenliginin
hava sahasina da ait olundugu belirtilmistir. Ve bu hava sahasinin neresi oldugunu
belirlemek i¢in ilk 6nce karasularinin belirlenmesi 6nemlidir. Bu yiizden hava hukukunda
olan karigiklar1 aciklamak i¢in deniz hukukuna da atifta bulunmaktadirlar (Halatg1

Ulusoy, 2013, s. 310).

Bu baglant1 40 yil sonra Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi’nde (1982)
pekistirilmistir. S6zlesme’nin 2.1. maddesine gore bir kiy1 devletinin egemenliginin, kiy1
seridinin 6tesinde karasular1 olarak bilinen 12 mile kadar bir su kusagini da kapsayacak
sekilde genisledigini Ongdérmektedir. Ve bu egemenlik karasular1 tlizerindeki hava
sahasina kadar uzanmaktadir. ICAO ve BMDHS hiikiimleri, tim hava araglarinin bir
devletin karasular1 lizerindeki hava sahasina ve kara sahasinin tamamina girmek ve
ucmak i¢in izin almalar1 gerektigi anlamina gelmektedir. Dolayisiyla bu diizenlemelerin
herhangi bir gsekilde ihlal edilmesi o devletin egemenliginin ihlali olarak

degerlendirilebilir (Williams, 2010).

S6z konusu Sozlesmede sivil ucaklarla ilgili tarifeli ve tarifesiz uguslar
diizenlenmektedir.” Tarifesiz uguslar derken, uluslararasi tarifeli ucuslara dahil olmayan,
bunlarin disinda kalan ucus anlasilmalidir. Bir diger adiyla, charter ucuslar olarak
tanimlanabilir. SOyle ki, tarifesiz ugus gerceklestiren sivil hava araci, akit devletlerin hava

sahasina izin almadan girme ve transit ge¢me hakkina sahiptir. Ancak dikkat edilmelidir

"Detayli bilgi i¢in Sikago Sozlesmesi Fasil 11 bakiniz
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ki, bu ucagin yere inme hakki, kargo ve yolcu tagimaciligi amaci disinda oldugu halde

gerceklesebilir (Acer ve Kaya, 2017, s. 249)

Tarifeli ucuslarda ise bu durumun aksi goriilmektedir. Yani tarifeli ugus gerceklestiren
hava araglarina iligskin olarak akit devletlerin hava sahasina izin almadan girme hakki
taninmamistir. Ancak her defasinda boyle izinlerin alinmasi karisikliga neden olacagi
kacinilmazdi. Bunun sonucunda Uluslararas1 Hava Servisleri Transit Sozlesmesi ile
tarifeli ugus gerceklestiren hava araclarina taraf devletlerin egemen hava sahasindan
gecme hakki taninmistir. Ayni zamanda ugus ticari amagla gerceklesmedigi siirece iilkeye
inme haklar1 da vardir. Uluslararasi Hava Ulasim Sozlesmesi ile birlikte tarifeli ugus
gerceklestiren hava araglarina genel olarak yukarida da belirtigimiz bes hava serbestisi

resmen taninmistir (Acer ve Kaya, 2017, s. 251).

Bir devletin hava sahasi ilizerindeki egemenliginin taninmasi, ulusal hava sahasinin
yabanci bir devletten gelen ugaklarin uguslarina kapatilmasi anlamina gelmez. Devletler
uluslararasi hava tasimaciligi adil ve esit yapmak icin c¢aba sarf etmektedirler. Bu tiir
haklarin degisimi, genellikle taraf devletler arasinda bes hava 6zgiirliigiiniin karsilikli
olarak belirlendigi ikili hava ulagtirma anlagsmalariyla diizenlenir. Bu anlagmalar, tarifeli
uluslararasi hava tagimaciligi hizmetlerinin yiiriitilmesinde temel bir ¢er¢eve olusturur
(Pramono, 2016). Belirtmek gereklidir ki, her bir iilkenin havacilik alaninda ulusal

kanunlar da, Sikago S6zlesme temelinde olusturulmus ve daha da gelistirilmistir.

Uluslararas1 hukukcular, 6érnegin Y.N. Maleyev, V.N. Dezhkin, M. Milde, L. Weber
tarafindan Sikago S6zlesmesi’nde olan eksiklikler belirtilmistir. Onlar bu S6zlesme’nin
yeniden degerlendirilmesi gerektigini, hatta yiiriirliikten kaldirilmasini teyit eden yeni bir
uluslararast hukuki belgenin kabul edilmesini 6nermislerdir (Xelilov, 2019, s. 73).
Sozlesme toplam dokuz defa ek protokollerle giincellenmisti. Bu da Sikago

Sozlesmesi’ nin yiriirliikkten kaldirilmasina gerek kalmadigi anlamin tagimistir (http-10).

Giliniimiizde hava teknolojisinin ileri diizeyde gelismesi ve gelismeye devam etmesi hava
sahast icin bilyiik tehdit olusturmustur. Ornegin siber saldirlar veya insansiz hava araglari
ile saldirirlar Sikago Sozlesmesi’nde diizenlenmemistir. Dogrudur sonradan eklenen 17
numarali ekte® bu konular hikkme baglansa da, yine de baz1 degisiklerin yapilmasinda

fayda vardir.

8International Civil Aviation Organization. (2017, April). Annex 17- Aviation Security (No. 16).
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Uluslararas1 havacilik icin Sikago So6zlesmesinin dnemli bir belge niteliginde oldugu
tartisilmazdir. Sozlesmede bazi eksikliklerin olmasina ragmen, uluslararasi hava
hukukunun gelismesinde bu S6zlesme onemli rol oynamistir. Bu S6zlesme ile sivil hava
tasimacilig1 alaninda gergeklestirilen tarifeli ve tarifesiz hava seferlerine iliskin devletler
arasindaki karsiliklr iligkileri diizenleyen uluslararasi prensipler olusturulmustur. Ayrica,
ICAO’nun kurulmasimmi saglayarak, kiiresel hava tasimaciliginda standartlarin
belirlenmesi ve uyumlastirilmasi i¢in uluslararasi is birliginin zeminini hazirlamistir.
Boylece Sikago Sozlesmesi, sivil havaciliin gelisimi ve uluslararasi isleyisinde

vazgecilmez bir ¢ergeve sunmustur.
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IKINCi BOLUM
2 HAVA SAHASI IHLALLERIi VE UYGULANAN YAPTIRIMLAR

Bu boliimde, hava sahasi ihlallerinin hukuki boyutu ele alinmis; sivil hava araglarina
tarafindan gergeklestirilen hava sahasi ihlalleri ile devletlerin bu ihlallere kars1 verdigi

tepkiler ve uyguladigi yaptirimlar incelenmistir.

Hava sahasi ihlali, bir devletin egemenligine tabi olan hava sahasina, o devletin izni veya
yetkisi olmadan bagka bir devletin veya {¢ilinclii tarafin hava araciyla girilmesi
durumudur. Devletlerin agik rizasi olmadan baska devletten gelen sivil ve askeri
ucaklarin, o devletin hava sahasina girme, kara sahasina inme hakk1 yoktur. Boyle olmasi

durumunda devlet egemenliginin ihlali s6z konusu olacaktir (Pramono, 2016).

Egemenlik ilkesi geregi, bir devletin hava sahasinin izinsiz ihlali uluslararasi hukukun
acik bir ihlalini teskil eder ve bu durum genellikle diplomatik girisimlerle protesto edilir.
Uluslararasi teamiil hukuku ve Sikago Soézlesmesi’nin 1. maddesi uyarinca, her devlet
kendi hava sahas iizerinde tam ve miinhasir egemenlige sahiptir; bu egemenligin ihlali
durumunda, ilgili devlet diplomatik, ekonomik veya havacilik alaninda cesitli karsi

onlemler alma hakkina sahiptir.

Milde (2016, s. 43)’e gore , hava araci tarafindan devletin hava sahasi ihlalleri su sekilde

siralamaktadir:

l. Hava aracinin bagka bir devletin hava sahasina izinsiz girmesi;

2 Hava trafik kontrol sistemleri ile hava aracinin iletisim kurmaktan kaginmast;
3. Hava aracinin 6nceden belirlenmis ucgus rotasindan sapmast;

4 Hava aracinin yasak bolge tizerinde ugus yapmasi.

Tiim devletler karsilikli olarak, kendi hava sahasinda olan egemenliklerini korumak
amagl diizenlemeler yapma hakkina sahiptir. Bu yetkinin kabul gérmesi ulusal hava

sahasinin giivenligi a¢isindan 6nem tasimaktadir (Durak, tarihsiz, s. 369).

Teknolojinin, 6zellikle ugak teknolojisinin bu kadar ilerlegini bir donemde hava sahasi
stratejik ayn1 zamanda ekonomik a¢idan 6nem kazanmaktadir. Bu nedenle yukarida da
belirtigimiz gibi her bir devlet kendi hava sahasin1 korumakla yiikiimliidiir ve bu konuda

kat1 olmalidirlar.
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2.1 Hava Sahasi hlallerinin Hukuki Boyutu

Devletlerin hava sahasinda egemen olduklarini diizenleyen sozlesmeler ¢alismanin
birinci boliimiinde incelenmistir. Ozellikle belirtilmelidir ki, hem Paris Sozlesmesi hem
de Sikago Sozlesmesi devletler tarafindan hava sahasinin kontrol edilmesini
mesrulagtirmistir. Bu sozlesmeler bildigimiz gibi sivil havaciligin giivenligi acisindan
bliylikk O6nem arz etmektedir. Uluslararast hukukta hava sahasi ihlallerine karsi
diizenlemeler olmasina ragmen, yabanci ucaklarin hala devletlerin hava sahasina,
topraklarma izinsiz girmesi, bu topraklardan gegerek baska devlete saldirmasi ya da
havada yapilan eylemlerin baska bir iilkenin hava sahasina zarar vermesi durumu

goriilmektedir (Gunawan vd., 2023, s. 23).

Uluslararas1 hukukta hava sahasina izin almadan yapilan girisler i¢in nasil hukuken 6nlem
alimmalidir konusu hala netlesmis bir konu degildir. Ancak havacilikla ilgili uluslararasi
sozlesmelerde, 6zellikle Sikago Sozlesmesi'nde, bir devletin hava sahasina giren yabanci
bir devletin hava aracina kars1 gii¢ kullanimindan kaginilmasi gerektigi hiikiim altina
alimmistir. Belirtmek gerekir ki, s6z konusu diizenleme Sikago Sozlesmesi’ne sonradan
eklenen bir protokol ile getirilmistir. Son care olarak kuvvet kullanilsa da, bu orantili bir
sekilde olmalidir. Bu baglamda tabii ki bu hava aracinin askeri yoksa sivil hava araci

oldugunun belirlenmesi ¢ok 6nemlidir (Bal, 2019, s 257).

Hava araglarinin boyle ayrimi sadece ihlal zamani uygulanacak yontemler i¢in degil, ihlal
gerceklestikten sonra devletlerin bagvuracagi hukuki mekanizmalar i¢inde 6nemlidir. Her
hava sahas1 ihlali, 6zellikle sivil hava araglari bakimindan hukuka aykir1 olmayabilir (Bal,

2006).

Belirtigimiz gibi her hava sahasi ihlali 6liimciil sonuglanmayabilir. Bu tiir sonug¢ ucusun,
hava aracinin tiiriine, ilgili lilkelere gore degismektedir. Baris yolu ile ¢oziimlene bilecek
ithlale hava aracinin yakitinin bitmesi, motor arizasi yasamasi, kotii hava kosullar
nedeniyle tehlikeye girmesi veya silahli kagirma eylemine maruz kalmasi 6rnek olarak
gosterilebilir. Devletin hava sahasinin yabanci bir ugak tarafindan ihlal edilmesi
durumunda, devlet ugagi inise zorlama hakkina sahiptir. Kuvvet kullanmadan 6nce
mutlaka hava araci1 uyarilmalidir. Ama 6nceden de sdyledigimiz gibi kuvvet kullanmaktan

son ana kadar kag¢inilmalidir (Pramono, 2016, s. 109).

Tezde hava sahasi ihlalleri 3 baslik altinda incelenmistir : 1983 yilina kadar, 1983 Kore
Havayollari, 1983 yilindan sonraki hava sahasi ihlalleri. Bu ayrimin temel nedeni, 1 Eyliil
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1983 tarihinde meydana gelen ve Giiney Kore Havayollari’na ait KAL 007 sefer sayili
ucagin Sovyetler Birligi tarafindan hava sahasi ihlali gerekgesiyle diistiriilmesi
hadisesidir. Bu vaka, uluslararasi1 toplumun konuya yaklasimini ve hukuki diizenlemeleri
onemli Olclide etkilemis; Sikago Sozlesmesi’ne 1984 yilinda eklenen 3 bis Maddesi ile
sivil hava araclaria kars1 gii¢ kullanilmasinin yasaklanmasi gibi sonuglar dogurmustur.
Bu nedenle 1983 yili, hava sahasi ihlallerinin niteliksel olarak doniistiigii bir kirilma

noktasi olarak ele alinmaistir.
2.2 Hava Sahasi ihlallerine iliskin Ornek Olaylar

KAL 007 sefer sayili ugagin diisiiriilmesinden 0nce, barig zaman1 bir devletin askeri
giicleri tarafindan sivil yolcu ugaklarina kuvvet kullanildigi bes hava yolu olay1 meydana
gelmistir. Bu kadar kayiplarin yasanmasina ragmen uluslararasi toplum bu olaylara
tutarsiz tepkiler vermis, bu da agikca paylasilan bir normatif beklentinin olmadiginm
gostermistir (Morgan, 1985, s. 235). Bu baglamda, KAL 007 hadisesi Oncesinde
gerceklesmis olan hava sahasi ihlalleri ve bu ihlallere yonelik uluslararasi tepkiler, gerek
mahiyet gerekse kapsam bakimindan smirli kalmis ve yerlesik bir teamiil ya da

uluslararas1 kamuoyu yargisi olusturamamustir.
2.2.1 Hava sahasi ihlalleri: 1983 yilina kadar
2.2.1.1 1952 Fransa Havayollar:

[k meydana gelen olay 29 Nisan 1952°de Frankfurt’tan Berlin’e gitmekte olan Air Fransa
Havayollarina ait sivil yolcu ugaginin Sovyet avci ugaklarinin saldirisina ugramasidir.
Ucgak basarili inis yapmasina ragmen, ugakta bulunan on yedi kisi yaralanmistir (Morgan,

1985, s. 235).

Sovyetler Birligi, ucagin 6nceden belirlenen rotayr kullanmadigini ve Sovyet hava
sahasini izinsiz olarak ihlal ettigini iddia etmistir. Miittefik Yiiksek Komiserler ise bu
iddianin tamamen asils1z oldugunu, 6zellikle bir sivil ugaga karst kuvvet kullanilmasinin
kabul edilemez oldugunu belirtmislerdir. Pilot gerceklesen saldiran birka¢ dakika once,
yirmi mil genisligindeki Berlin koridorunun sinirlari i¢inde oldugunu gésteren bir konum
raporu almigtir. Ancak bu raporun varligina ragmen, Sovyet tarafi yine de bu ugagin kendi

hava sahasina izinsiz giris yaparak ihlal ettigini savunmustur (Hughes, 1980, s. 601).

Tim bu olanlara ragmen Sovyetler Birligi, Fransiz ugaginin eylemlerine iliskin gii¢lii bir

protesto yayinlamis, ugagin Sovyet hava yonetmeliklerini ihlal ettigi ve inis emirlerine
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uymay1 reddettigini ileri stiriilmiistiir. Ayrica, avci ugagi tarafindan agilan atesin “ihlalei”
ucag disiirme amact tagimadigini sadece uyari niteliginde oldugunu belirtmislerdir

(Lissitzyn, 1953, 574).
2.2.1.2 1954 Cathay Pacific Havayollar

Ikinci hava sahasi olay1 23 Temmuz 1954 tarihinde Cin Halk Cumhuriyeti savas ugaklar
tarafindan Bangkok’tan Hong Kong’a ucan bir Cathay Pacific Havayollarina ait sivil
ucagmin (Douglas DC-4) vurulmasidir. Ingiliz hiikiimetinin itiraz ve protestolarindan
sonra Cin hiikumeti, ugagi yanlis tanimladiklarin1 belirterek olaym sorumlulugu
tistlenmislerdir (Morgan, 1985, s. 236). Saldir1 sirasinda hava aracinda 17 yolcu
bulunmustur. 2 yolcu saldir1 aninda 6lmiis, sert inis nedeniyle 7 yolcu bogularak 6lmiis,

8 yolcu ise hayatta kalmistir (Phelps, 1985).

Cin hiikumeti, Douglas DC-4’1in hatal1 bir sekilde Cinli Milliyetci yetkililere ait askeri
ucak olarak tanimlandigi, onlarin amacinin Yulin Limanindaki askeri iisse saldirmak

olduguna igaret eden resmi bir agiklama yapmistir (Beckman, 2015, s. 593).

ABD ve Ingiltere oybirligi ile Cin hiikumetini meydana gelen bu olay i¢in kinadiklarini
bildirmislerdir. Ingiliz hiikiimeti, 1954 yilinda 367.000 sterlinlik resmi bir tazminat
talebinde bulunmustur. Bu talep igerisinde dort madde bulunmustur: yolcu ve
miirettebatin 6liimii, yaral kurtulanlar i¢in tazminat, ugagin kaybi, kargo ve bagaj kaybi
i¢in tazminat. Cinli yetkililer olaydan sorumlu olduklarm Ingiliz Hiikiimetine bildirmis

ve tazminati eksiksiz bir sekilde 6demislerdir (Novikova ve Kuts, 2021, s. 834).

Bu havayollar1 kazas1 6rnek bir olaydir. Ciinkii devlet kazadan kendisini sorumlu tutmus

ve maddi tazminatin 6denmesinde hicbir sikint1 ¢gikarmamustir.
2.2.1.3 1955 El Al Israil Havayollari

27 Temmuz 1955 yilinda Ingiltere’den Tel Aviv’e 402 sefer sayili tarifeli bir yolcu seferini
gerceklestiren El Al Israil Havayollarina ait yolcu ucagi, énceden belirlenmis rotasindan
kotii hava kosullar1 nedeniyle saparak, yanliglikla Bulgaristan hava sahasina girmistir.
Yolcu ucag1 Bulgar devleti tarafindan diisiiriilmiis, olay aninda 51 yolcu ve 7 miirettebatin

tamami hayatini kaybetmistir (Novikova ve Kuts, 2021, s. 834).

Olay meydana geldikten sonra Bulgar hiikkumeti tarafindan duyuru yapilmis ve hava
aracinin Bulgar ulusal hava sahasina izinsiz girdigini ve daha sonra ugaksavar atesiyle

hava aracini1 tanimlayamadiklari i¢in yerden distiriildiigiini belirtmislerdir. Bu davanin
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taraflar1 sadece Israil degil, Birlesik Krallik ve ABD olmak iizere birkac devlet de davaya
taraf olmusturlar. israil basta olmak iizere ad1 gecen devletler, Bulgaristan’1 kinamis ve

can kayiplari i¢in tazminat talebinde bulunmuslardir (Hughes, 1980, s. 603).

Phelps (1985)’e gore Israil sorusturma ekibi tarafindan 30.07.1955 tarihinde enkaz
incelenmistir. inceleme sonucunda ucagin Bulgar devleti tarafindan yapilan ilk
aciklamadaki gibi ucaksavarla degil, savas ugaklari tarafindan diisiiriildiigii ortaya
cikmistir. Hatta Bulgar yetkililerinin kanitlar1 ortadan kaldirmak i¢in enkaza girisimlerde
bulundugu, is birliginden uzak hareketlerde bulundugu rapor edilmistir. Bu rapordan
sonra Bulgar yetkilileri ugagin savas ucaklari tarafindan diistirtildiglinii kabul etmis ve
tazminat 6demekte istekli olduklarini1 beyan etmislerdir. Ancak yine de bu agiklamada,

ucagin diisliriilmeden 6nce karaya inis sinyallerine aldirig etmediklerini bildirmislerdir.

Belirtilmelidir ki, Bulgaristan hava sahasin1 ihlal eden “sivil” hava araci bu devlet i¢in
getirecegi muhtemel tehdide karsilik olarak, ucagin igerisindeki tiim yolcularla birlikte
yok edilmesi orantisizdir.” Boyle bir olay sonucu tabii ki devletin uluslararasi

sorumlulugundan bahsedilmelidir.

Bulgaristan hiikumeti daha sonra olayla ilgili sorumlulugunu reddetmis ve ex gratia'®
ddeme yapacaklarini belirtmislerdir (Phelps, 1985). Yapilan aciklamadan sonra Israil,
Birlesik Krallik ve ABD 1957 yilinda Uluslararas1 Adalet Divani’na bagvurmuslardir.
Davada ABD taraflari, Bulgaristan’in hava sahasini1 El Al ugagi tarafindan ihlal edilse de
yine de sivil bir yolcu ucagina karst kuvvete bagvurmaktan kaginmasi gerektigini
savunmuglardir. Birlesik Krallik, 6nergesinde: “baska bir devletin hava sahasina izinsiz
olarak giren ... sivil ucaklara kars1 giic kullaniminin hi¢cbir gerekcesinin™ uluslararasi

hukukun sdzlesme normlarindan tiiretilemeyecegini belirtmistir.!!

Yasak bolgeler konusunun diizenlendigi Sikago S6zlesmesinin madde 9/c’ye gore, “Akit
Devletlerden her biri, yukarda (a) ve (b) bentlerinde yazili mintikalara giren herhangi bir
nakil vasitasini, miimkiin olan en kisa bir zaman i¢inde iilkesi dahilinde gosterecegi bir

hava limanma inmeye davet edebilir.” Davada Ingiltere hiikkumetinin argiimanima gore,

%Aerial Incident of 27 July 1955, (Israil v. Bulgaristan), Memorial of the Government of Israel, 02.06.1958,
p. 45

OLiituf 6demesi olarak bilinmektedir. Bu zaman devletler sorumluluklarini kabul etmeden, géniillii 6deme
yapmaktadirlar.

'Case concerning the Aerial Incident of July 27th, 1955 (United Kingdom v. Bulgaria), Order of May 19
th, 1958: I.C.J. Reports, 1958, p. 25
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Sikago Sozlesmesinin adi gegen maddesinde bile yasak hava sahasina giren hava
araclarina kuvvet kullanmasi gerektigi hilkmii bulunmamasina ragmen, herhangi bir
sinirlandirilmaya tabii tutulmamis hava sahasina izinsiz giren sivil hava ucagina karsi
kuvvet kullanilmas1 da hicbir sekilde kabul edilemez.!? Uluslararas1 Adalet Divani,
Birlesik Krallik hiikiimeti tarafindan bagslatilan bazi hukuki siireclerin sona erdirilmesi
amaciyla, s6z konusu davanin Divan kayitlarindan ¢ikarilmasina karar vermistir. Divan
bu karar1 alirken, davaya taraf olan diger devletlerden herhangi bir itiraz ya da devam

talebi gelmemistir. Bu durum, Divan’in davay1 kayitlardan diisiirmesini kolaylastirmis.!'

Ozetlemek gerekirse, bu olay sonucu Bulgaristan devleti yasal sorumlulugunu kabul
etmemistir. Sadece Israilli yolcularin dliimii icin 195,000 $ ex gratia 6demesi yapmustir.

(Novikova ve Kuts, 2021, s. 835).
2.2.1.4 1973 Libya Havayollar

KAL 007 sefer sayili ugagin diisiiriilmesinden onceki en ciddi olay, Subat 1973’te,
Kahire’nin varis noktasim1 asan bir Libya Havayollar1 u¢agmin Israil isgali altindaki
Sina’ya izinsiz girmesi ve 108 can kaybiyla vurulmasiyla meydana gelmistir (Morgant,

1985, s. 236).
Israil tarafi saldiridan nce en az ii¢ tartismasiz dnlem almistir (Smith, 1973):

Telsiz araciligiyla 15 dakika boyunca Libya havayolu sirketinin pilotlartyla acil inis i¢in
bilgi saglamak amaciyla iletisim kurmaya ¢alismislar;

. Ugagin kaptan pilotu ile gorsel temas kurmus ve gorsel temas yoluyla gonderilen sinyaller
acil inis ¢agrisina isaret etmistir;

. Ucagi hedef almayan uyarn atiglar1 yapmaislar.

Bununla birlikte, Israil, ucagin ¢cok hassas bir bolgeye izinsiz girdigi ve uyarilari dikkate
almay1 reddettigi savunmustur. Israil hiikiimetine gére, Libya ucagmna zarar vermek ve
onu yok etmek icin degil, inmeye zorlamak icin ates edilmistir. Bundan baska Israil
yetkilileri, olayla eszamanli olarak patlayict yiiklii bir sivil ucagin Israil sehrine
diisiirmeyi planladiklarina dair raporlar aldiklarini da belirtmislerdir. Bu rapora gore sivil

hava aracinin igerisinde Libya hiikiimeti tarafindan desteklenen Arap terdristler olmustur.

12Aerial Incident of 27 July 1955, (United Kingdom v. Bulgaria), Memorial submitted by the Government
of the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland, 28.08.1958, p. 360-364.

3Case concerning the Aerial Incident of 27 July 1955 (United States of America v. Bulgaria), Order of 30
May 1960 : I.C. J. Reports 1960, p. 146.
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ICAO Sekreterligi olayla ilgili bir sorusturma yiiriitmiis ve 4 Haziran 1973 tarihinde
Israil’i siddetle kinayan bir karar almistir (Morgan, 1985, s. 236).

Libya Havayollar kazasi, sivil bir u¢agin diisiiriilmesinin hukuki sonuglari konusunda
uluslararas1 uygulamada tutarsiz ve belirsiz bir egilimi ortaya koymustur. Nitekim Israil,
El Al davasinda magdurlarin zararlarinin giderilmesi yoniinde bir pozisyon
benimsemisken, Libya Havayollari’na ait yolcu ugagini diisiirdiigii olayda sorumlulugu

iistlenmeyi reddetmis; yalnizca ex gratia niteliginde bir 6deme yapmastir.
2.2.1.5 1978 Kore Havayollar:

97 yolcu ve 12 miirettebatla, 20 Nisan 1978 tarihinde Fransa’dan Giiney Kore’ye yakit
ikmali i¢in Alaska tizerinden tarifeli bir ucus gergeklestiren 1978 yilinda Kore
Havayollari’na ait KAL 902 sefer sayili sivil yolcu ugagi, navigasyon hatasi nedeniyle
rotasindan saparak Sovyetler Birligi hava sahasina girmis ve bu hava sahasinda en az

1.000 mil mesafe katetmistir (Halloran, 1978).

Ugagin gectigi bolge Sovyetler Birligine ait olan kisithi bir askeri bolge olmustur. Bu
sebeple ucak Sovyetler Birliginin avcl ucagi tarafindan distiriilmiistiir. Olayda 2 kisi
hayatin1 kaybetmis, 107 kisi sag kurtulmustur. Bu olayda dikkat ¢ceken nokta, 6liimle
neticelenen bu olayin uluslararasi arenada kinayici bir tepkiyle karsilasmamasidir. Hatta
Giliney Kore Cumhurbaskani, Sovyetler Birligine ucaktaki sag kalan yolcu ve
miirettebatinin hizli ve giivenilir bir sekilde iilkeye geri gonderdikleri i¢in tesekkiir

etmistir (Hughes, 1980, s. 613).

Sovyet yetkilerini tarafindan ugakta sag kalanlar helikopterlerle Kem’e tahliye edildikten
sonra gdzaltina alinmstir. Iki giin sonra yolcu ve miirettebatin ¢ogu serbest birakilarak

Seul’a gotiiriilmiistiir (Leone, 2024).

Bu ugak kazasi1 benzersiz olay olarak tarihe ge¢cmistir. Soyle ki bu olaya sebep devletin
sorumlugunu kabul etmesi ve tazminat ddemesi durumu s6z konusu olmamistir. Bazi
uzmanlar Sovyetler Birligi'nin bu tutumunu belirsiz ya da tartismaya agik olarak
degerlendirmis olsa da, diger uzmanlar ise bu yaklasimi giivenlik istisnasinin olasi

gegcerliligi acisindan bir gerekge olarak gormiistiir (Novikova ve Kuts, 2021, s. 837).

Sovyetler Birligi tarafindan yapilan sorgu zamam ucak kaptani Kim Chang Kyu ve
navigator Lee Khun Shik suglarimi kabul ederek Sovyet savas uc¢agiin sinyallerini

gordiiklerini ancak bilerek géormezden geldiklerini itiraf etmislerdir. Sovyet hiikiimeti
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tarafindan affedilir ve iyi niyet gostergesi olarak onlar serbest birakilmistir. Daha sonra
Giliney Kore hiikumeti ucagimn geri kazanmanin maliyetinin ¢ok yiiksek olacagi
diisiincesiyle ucagin hurdaya ¢ikarildigi bildirmistir. Sovyet yetkililer bu durumu iyi
degerlendirerek ucagi kurtarmis ve ayrintili olarak incelemek i¢cin Moskova’ya
gotiirmiistiir. Sovyetler Birligi daha sonra Giiney Kore’ye bakim masraflari i¢in 100.000

ABD dolar1 fatura kesmistir (Leone, 2024).

Belirtmek gereklidir ki, seyriisefer hatasinin nedeni tespit edilememistir. Sovyet yetkililer
sorusturmada is birligi yapmay1 reddetmistir. Ne Giiney Kore ne de Sovyetler Birligi,
ucagin neden rotasindan bu kadar saptigina dair kamuya bir a¢iklama yapmamuistir. Ugus
ekibi kamuoyuna yaptig1 aciklamalarda ise eksik, tutarsiz ve ¢eliskili bilgiler vermistir

(Swopes, 2024).
2.2.2 1983 Kore Havayollar

1 Eyliil 1983 tarihinde, Alaska’dan Giiney Kore’ye diizenli olarak tarifeli sefer yapan bir
Kore Havayollar1 (KAL) Boeing 747 ugagi bir Sovyet savas ucgagi tarafindan
diistiriilmiistiir. Kore yolcu ugagi, Sovyetler Birligi’nin kuzey Pasifik kiyisinda yer alan
Sakhalin Adasi’ndaki stratejik dneme sahip bir askeri iis lizerinden ugarak, Sovyet hava
sahasini ihlal etmigtir. Ucaktaki 269 kisinin tamami1 hayatin1 kaybetmistir. KAL ug¢aginin
diisiiriilmesi en biiyiilk can kaybina yol agmis ve sivil ucaklara karsi askeri giic
kullaniminda daha 6nce goriilmeyen giiclii bir uluslararasi tepkiye neden olmustur

(Morgan, 1985, s. 239).

Ugak, Uluslararas1 Tarih Cizgisini gegerek 1 Eyliil’e girerken rotasinda kuzeye dogru
sapmaya baslamistir. Daha sonra ucak, Rus radarlar tarafindan fark edilmistir. Aym
zamanda Amerika Birlesik Devletleri Hava Kuvvetleri'ne ait bir Boeing 707, Sovyetlerin
Kamgcatka Yarimadasi’ndaki fiize denemelerini izlemek i¢in gorevlendirilmistir. Bu iki
ucagin ayni zaman ¢izelgesinde hava sahasinda olmas1 Sovyetler Birligi tarafindan sivil
ucagin casus ucak olarak tanimlanmasi ile sonuglanmistir. Sovyet savas ucaklari, ugagi
takibe almis, onlar tarafindan uyar1 atesi a¢ilmis, ancak ucagin pilotlar1 tarafindan
goriilmemistir. Bu sirada da Giiney Kore ugagi Tokyo hava trafik kontroliinden izin alarak
irtifasin1 arttirmak i¢in ayarlamalar yapmis ve hiz1 yavaslamistir. Ugak uluslararasi hava
sahasina hizla yaklasirken, Sovyet ugagi iki adet fiize ateslemistir. Sovyet pilot hedefin

imha edildigini bildirirken, hasar goren ugak tahminlere gére 90 saniyeden 12 dakikaya
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kadar ugmaya devam etmis ve sonunda Sahalin Adasi'ndan yaklagik 30 mil (48 km)

uzakliktaki Japon Denizi'ne (Dogu Denizi) diigmiistiir (http-11).

Bu olay ABD ve Sovyetler Birligi arasinda olan gerilimi daha da artirmistir. ABD Bagkani
bu olay1 “barbarlik” olarak nitelendirmistir. ABD daha 6nce de Sovyetler Birligi
tarafindan 1978 yilinda Kore Havayollarina ait disiiriilen sivil ug¢ak kazasina da atifta
bulunarak bu olay1 kendi siyasi ¢ikarlari i¢in kullanmistir. Baglangigta Sovyetler Birligi
bu olayi bildigini bile inkar etmistir. Halbuki sivil ugak birkag saat Sovyet savas ucaklari
tarafindan takip edilmistir. Sovyetler Birligi bir¢ok devlet tarafindan uluslararasi alanda
kinandig1 ve yaptirimlara maruz kalmasina ragmen, ugagin Sovyet egemen hava sahasini
ihlal ettigini s6ylemis ve sorumlulugunu kabul etmemistir. Hatta onlar yillarca bu ugagin
casus bir ucak oldugu konusunda israr etmislerdir. Ancak bu iddian1 destekleyecek

herhangi bir kanit sunulmamistir (Beckman, 2015, s. 585).

Sovyetler Birligi tarafindan Ekim 1983’te ucgagin kara kutusu bulunsa da, teslim
edilmemis ve bu bilgiler gizli tutulmustur. ICAO elinde olan siirli kanitlarla birlikte
sorusturma baslatsa da, sadece bir ara rapor hazirlayabilmistir. Bu olayda en biiyiik
gizemlerden biri, ugagin belirlenmis rotadan neden bu kadar uzaklastigi olmustur. ICAO
bu kazayla ilgili esasi navigasyon sistemiyle ilgili insan hatasina dayanan iki teori ileri
stirmistir. Bunlardan ilki, otomatik pilotun Ataletsel Navigasyon Sistemi’nde (INS)
olmas1 gerekirken “istikamet” moduna ayarlanmasiyla ilgiliydi. Koétii hava kosullar
olmas1 durumunda bu ayarlanamazdi. Diger teori ise pilotun navigasyon sistemine yanlis

bir numara girmesiyle ilgili olmustur (http-11).

Kazayla ilgili 6nemli bir gelisme, 1992 yilinda gerceklesmistir. Rusya tarafindan kokpit
ses kayit cihazi ile ugus veri kayit cihazinin kayitlarinin ICAO’ya teslim edilmesi ile yeni
sorusturma baslatilmistir. 11k sunulan teori bu kanitlarla birlikte tasdik edilmistir. Ya
pilotlar ayar1 degistirmeyi bagaramamistir ya da INS modu secildiginde ucak rotasindan
cok uzaklagsmistir. Bundan bagka ugus sirasinda ucus ekibi tarafindan belirlenen rotada
kalmak i¢in uygun navigasyon prosediirlerini uygulamamistir. Onemli bir diger nokta,
bes saatten fazla siiren ucagin rotadan sapmasi siireci, ucus ekibi tarafindan fark
edilmemistir. Bu da ugus ekibinin koordinasyon eksikligine isaret etmistir. Ayrica dnemli
noktalar bir digeri ugak kayitlarinda ucagin casus ugak olmasi ile ilgili bir verinin

bulunmamastydi. Sonug¢ olarak ICAO tarafindan nihai bir rapor alinmis ve sorusturma
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1993 yilinda tamamlanmustir.'* ICAO konseyi tarafindan verilen kararlarda tarihte ilk

defa bu kadar sert, kinayic ifadeler kullanilmistir.'®

Gergeklesen hava sahasi ihlallerinin dikkat ¢ekici yonii, ihlale ugrayan devletlerden
hi¢birinin, hava sahasina izinsiz giren ucaklara karsi gii¢ kullanma hakkina sahip
oldugunu agikca iddia etmemesidir. Bu devletler, s6z konusu ugaklarin hava sahasina
izinsiz girisleri nedeniyle diistiriilmelerinin, uluslararasi hukuktan dogan yiikiimliiliikkler
ve haklar cercevesinde mesru olduguna dair herhangi bir hukuki gerekce ileri
sirmemislerdir. Orneklenen olaylar incelendiginde, kuvvet kullanan devletlerin,
uyguladiklar1 gii¢ kullanimini hakli géstermek amaciyla izinsiz giren ucaga kars1 yapilan
haberlesme ve uyar1 taleplerini dikkate almadigini veya reddettigini ileri siirdiikleri
goriilmiistiir (Hughes, 1980, s. 614). Sivil hava araglarina yonelik herhangi bir miidahale
ya da ihlal, hukuken kabul edilemez bir durumdur. Ciinkii bu araclar, sivil yolcularin
giivenligi i¢in uluslararasi kurallarla korunmaktadir. Sivil havacilik, sadece insan
hayatinin korunmasini degil, ayn1 zamanda uluslararasi barig ve giivenligi de saglamay1
amaglar. Bu yiizden, sivil hava araglarina zarar vermek veya onlar1 tehdit etmek, hem
bireysel haklara hem de devletlerin egemenlik haklarina zarar verir. Uluslararasi hukuka
gore, sivil hava araglarina yapilan her tiirlii saldir1 ya da miidahale, hukuka aykiriliktir ve

sorumlularin ciddi yaptirimlarla karsilagsmasi gerekir.

KAL 007 ugak kazasindan sonra alinan Onemler sirasinda en oOnemlisi Sikago
Sozlesmesine yapilan degisikliktir. Ancak yine sivil havaciligin giivenligi i¢in bu yetersiz
adimdir. Bazen uluslararasi sivil havaciligin giivenligine yonelik kamu yarari, her
devletin kendi topraklarinda sahip oldugu bireysel ¢ikarlarla ¢atismaktadir. Buna ragmen

uluslararasi sivil havaciligin glivenligini aramak zorundayiz (Kido, 1997, s. 1070).
2.2.3 1983 Yilindan sonraki hava sahasi ihlalleri
2.2.3.1. 1988 Iran Havayollar:

Iran ve Irak 1988’te Basra Korfezi’nde birbirlerinin petrol tankerlerine saldirilari igeren
bir savasin ortasindaymis. Burada olan petrol nakliyatin1 korumak i¢in savas gemisi

bulunduran iilkelerden biri de ABD olmustur. ilk énce Mayis 1987°de Irak fiizeleriyle

“International Civil Aviation Organization. (1993, July). Destruction of Korean Air Lines Boeing 747 on
31 August 1983: Report on the completion of the ICAO fact-finding investigation (No. LE 4/19.4-93/68).
ICAO, p. 59

International Civil Aviation Organization. (1983, September-October). Assembly: 24th session (ICAO
Doc 9415). ICAO.
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USS Stark’a saldir1 yapilmistir. Bu olaydan sonra korfezde bulunan gemilerini olast
tehlikelerden korumak i¢cin ABD devleti tarafindan angajman kurallarinin gézden
gecirilmesine karar verilmistir. ABD’ye ait William C. Rogers komutasi altinda olan USS
Vincennes kruvazérii, Iran gemileriyle catismaya karismustir. Raporlara gére kaptan
Rogers rota degistirme emirlerine uymamis ve Iran devletine ait gambotlarmi takip

etmeye devam etmistir (Linnan, 1991, s. 265).

S6z konusu olay, 3 Temmuz 1988 tarihinde meydana gelmistir. Iran Hava Yollari’na ait
Airbus A300 tipi bir yolcu ucagi, Tahran’dan Dubai’ye planlanan tarifeli seferini
gerceklestirirken, Basra Korfezi lizerinde, ABD donanmasina ait USS Vincennes adli
giidimli fiize kruvazorii tarafindan firlatilan iki flize ile vurulmustur. Olay sirasinda 290

yolcu ve miirettebatin tamami1 hayatin1 kaybetmistir (Linnan, 1991, s. 265).

ABD hiikumeti olayin ardindan derhal ucagin hizla kruvazore taraf algaldigini, hem de
belirlenen rotadan saptigini bildiren bir agiklamada bulunmuslardir. 28 Temmuz 1988
tarihli ABD Donanmasi’nin raporu, yeniden diizenlenerek kamuoyuna agiklanmis ve bu
iddialarin hepsi reddedilmistir. Aslinda ucagin belirlenen rota i¢inde oldugu ve ¢ok daha
yavas hizda hareket ettigini acgiklamislardir. Hatta ug¢agin Vincennes ile iletisim
kurmamasi iddiasin1 da reddedilmistir. Sonug olarak ABD yetkilileri bu olay1 “trajik ve

tizicli bir kaza” olarak nitelendirmistir (http-12).

Ancak ABD’nin bu saldirisinin kasith olarak yapildigina dair iran devletinde yaygin bir
inanig var olmustur. Bunun sebebi, ABD ile Irak’in giiclerini birlestirmeyi
amaglamalartymis. Boyle bir ihtimalin var olmas1 1988 ’te Iran Islam Cumhuriyeti ve Irak

arasinda ateskesin kabuliinde biiytik bir rol oynamistir (http-12).

17 Mayis 1989 tarihinde Iran s6z konusu olan kazayla ilgili ABD devletini aleyhine
Uluslararas1 Adalet Divaninda dava agmistir. Iran hiikumetine gére ABD tarafindan
gerceklesen bu Oliimciil olaya gore onlar tazminat O6demekten kagmis, Sikago
S6zlesmesinin ve 1971 Montreal Sivil Havacilik S6zlesmesinin bazi hiikiimlerini ihlal
etmisti. Ancak 8 Agustos 1994 tarihli iki tarafin temsilcileri tarafindan imzalan
mektupla, her iki devletin davanin tam ve nihai bir ¢dziime kavusturulmasina igin
miizakerelere girdiklerini mahkemeye bildirmislerdir. 22 Subat 1996 yilinda iki tarafin

temsilleri tarafindan yine mektup hazirlanmis ve her iki hiikiimetin tam ve nihai bir
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uzlagma anlagmas1 imzaladiklart mahkemeye bildirilmistir. Ve sonug olarak, ayni tarihte

yargilama durdurulmus ve dava mahkeme listesinden ¢ikarilmustir. !¢

ABD Diasisleri Bakanligi Hukuk Danigmani Abraham David Sofaer tarafindan agiklama
da, ABD’nin devlet sorumlugunu kabul etmeksizin ex gratia 6deme teklif edebilecegini
bildirmistir. Son olarak, ABD hiikumeti tarafindan 61,8 milyon dolar kurbanlarin

ailelerine verilmek tizere toplam 131,8 milyon dolar tazminat 6denmistir (Kaplan, 2014).

Bu hava sahasi ihlali olayi, devletlerin benzer durumlarda tutarli davraniglar
sergilemediginin 6nemli &rneklerinden biridir. Ozellikle devletlerin, taraf olduklari
davalarda uluslararas1 hukuki argiimanlar1 kendi ¢ikarlart dogrultusunda farkli sekillerde
kullandiklar1 gériilmektedir. Ornegin, ABD El Al Havayollar1 davasinda magdur tarafin
pozisyonunu savunarak giivenlik istisnasinin uygulanabilirligini reddetmistir. Ancak iran

Hava Yollar1 davasinda ayni istisna hiikmiinii kendi lehine ileri siirmiistiir.
2.2.3.2 2014 Malezya Havayollar:

14 Temmuz 2014 tarihinde Malezya Havayollari’na ait MH17 sefer sayili sivil yolcu
ucagi, Hollanda’nin Amsterdam sehrinden Malezya’nin Kuala Lumpur kentine tarifeli
uluslararasi bir ugus gergeklestirmistir. Ugak, Ukrayna’nin dogusundaki ¢atigsma bolgesi
tizerinde seyir halindeyken radar kayitlarindan kaybolmus ve kisa siire sonra Ukrayna
topraklarinda dismiistiir. Kazada, ucakta bulunan 298 yolcunun tamami yasamini

yitirmistir (Tavernise vd, 2014).

Kaza gerceklesmeden ii¢ giin 6nce, Ukrayna hava sahasinda yetkili makamlar tarafindan
yiirlirliige konulan asgari ugus irtifas1 kisitlamalarina uygun olarak, MH17 sefer sayili
sivil yolcu ugagi ilgili hava sahasinda uluslararasi sivil havacilik kurallarina ve giivenlik
protokollerine riayet ederek seyretmistir. Dikkat ¢ekici nokta ise kazayla ayni gilin
belirlenen minimin irtifa kisitlamasindan daha diisiik seviyede ugan Ukrayna devletine
ait askeri nakliye u¢ag1 da diisiiriilmiistiir. Bundan baska ayni1 hava sahasinda MH17’den
baska ii¢ yabaci sivil ucakta o bolgede bulunmustur. Rusya sinirlarina yaklasirken, MH
17 Ukrayna’nin simdiki adiyla Dnipro ve Rusya’nin Rostov-na-Donu kentlerindeki hava
trafik kontroldrleriyle diizenli iletisim halinde olmustur. Az sonra ugakla iletisim kesilmis

ve ucak radarlardan kaybolmustur (Lewis, 2025). Yapilan sorusturmalar sirasinda u¢agin

16Aerial Incident of 3 July 1988 (Islamic Republic of Iran v. Unted States of America), Application
Instituting Proceedings, ICJ, 17.05.1989, p.4
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disardan gelen yiiksek enerjili cisim tarafindan vuruldugu ve bu yilizden pargalandigi

iddias1 ortaya ¢ikmistir (http-13).

Olaydan sonra Rusya yetkilileri, gergeklesen bu olayda Rusya devletinin rolii olmadigini
iddia etmisler. Ancak dikkatleri iistiine ¢eken nokta, saldirida kullanilmis BUK fiize
sisteminin olaydan hemen sonra, yirmi dort saat igerisinde Rusya devletinin
topraklarindan ¢ikarilmasi olmustur. ABD ve Avrupa Birligi tarafindan Rusya’ya yapilan
kinamalara ragmen, Rusya hiikumeti, BUK fiizeyle ilgili hi¢bir baglantiy1 kabul
etmemislerdir. Hatta onlar sorumlulugu Ukrayna devletinin {izerine yikmaya

calismiglardir (Stewart ve De Graaf, 2014).

MHI17 sefer sayili ugagin Ukrayna hava sahasinda diisiiriilmesi olayi, uluslararasi
hukukta egemenlik ve yargi yetkisi konularinda 6nemli bir durum ortaya koymustur.
Olay, Ukrayna hava sahasinda gerceklesmis olsa da, ucusun kalkis noktasi Hollanda
olmasi ve ugakta hayatini kaybedenlerin biiyiik cogunlugunun Hollanda vatandasi olmasi
nedeniyle, yargi yetkisinin devri konusu giindeme gelmistir. Bu baglamda, Ukrayna ve
Hollanda arasinda 7 Temmuz 2017 tarihinde imzalanan ve uluslararasi hukuki isbirligini
diizenleyen resmi sozlesme kapsaminda, Ukrayna yargi yetkisini Hollanda’ya
devretmistir (Kingdom of the Netherlands and Ukraine, 2017). Bu yetki devri,
Hollanda’nin olayla ilgili sorusturma ve kovusturmay: yiiriitmesini saglamis; bdylece

uluslararasi toplumun adalet beklentileri kargilanmastir.

Bu yetkiyle birlikte, 19 Haziran 2019 tarihinde Hollandali savcilar kazayla ilgili {i¢li Rus
ve biri Ukraynali olmak {izere dort kisi hakkinda su¢ duyurusunda bulunmustur. Dort
siiphelinin Rusya askeri operasyonlar: ile, ii¢ Rus siiphelinin ise ayrica olarak Rus
istihbarat orgiitli ile baglantilarin1 oldugu ileri siiriilmistiir. Bas stipheli olarak Rusya
Federal Giivenlik Servisi'nde (FSB) eski bir albay olarak Igor Girkin goriilmiistiir. Garip
olan sey kaza meydana geldikten 1 ay sonra aniden Girkin’in Rusya’ya donmesi olmustur.
Mahkeme 2022 yilinda Girkin basta olmak tizere diger iki siipheliyi su¢lu bulmus ve
tarafindan onlarin kontroliinde olan topraklardan kullanildigina karar verilmistir. Ama

yine de Rusya sorumlugunu hala kabul etmemektedir (Lewis, 2025).

Bu olay, uluslararas1 havacilik giivenligi, devletlerin hava sahasi egemenligi ve silahli
catisma bolgelerindeki sivil hava trafiginin korunmasi ac¢isindan 6nemli hukuki ve politik

sorunlar ortaya koymustur. Ukrayna’nin dogusunda yasanan silahli catismalar nedeniyle
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bolgedeki hava sahasinin kapatilmamasi ve uguslarin siirdiiriilmesi, hava sahasi yonetimi

ve risk degerlendirmesi baglaminda tartisma konusu olmustur.
2.2.3.3 2020 Ukrayna Havayollar

8 Ocak 2020 tarihinde Ukrayna Havayollarina ait 752 sayil1 sivil yolcu ugag1 iran’dan
Ukrayna’ya tarifeli ugus gerceklestirmistir. Kalkistan az bir siire gectikten sonra ugak
yaklasik 15 kilometre uzakliktaki Parand yerlesimi yakinlarinda diismiis ve ugakta olan
yolcu ve miirettebat {iyesinin tamami, toplam 176 kisinin hepsi hayatin1 kaybetmistir

(http-14).

Ugak havalimanindan asir1 yiiklenmis kargo sebebinden, belirlenmis kalkis saatinden bir
saat gecikmeyle kalkmistir. Ugak, tahminen 2.400 metre yiikseklige ulastiktan kisa bir
siire sonra karadan atilan fiizeyle vurulmaya calisilmistir. Bu ateslemeden otuz saniye
sonra ikinci bir fiize tarafindan ucak vurulmus ve diisiiriilmiistiir. Iran hiikumeti
tarafindan yapilan ilk agiklamalara gore ugak, teknik bir arizadan kaynakli diismiistiir.
Ancak ugagin fiize tarafindan vurulmasini gosteren video kayitlarin artmasi, bu iddiay1
yalanlamistir. Daha sonra Iran yetkilileri, ugagin ABD seyir fiizeleriyle karistirilmas:

sonucu vuruldugunu kabul etmislerdir (Martin, 2025).

Iran hiikumeti tarafindan magdur basina 80.000 dolar tazminat ddemek teklifi gelse de,
Ukrayna yetkilileri bu teklifi kabul etmeyerek miktarin artirilmasini talep etmislerdir.
Ugakta vatandaslar1 bulunan Afganistan, Ingiltere, Kanada ve Isve¢ yetkilileri de, Iran
hiikumetinden magdur aileler i¢in tazminat beklediklerini bildirmislerdir. Ayrica Ukrayna
tarafi bu konusmalarinin basarili olmamasi durumunda Uluslararasi mahkemelere

basvuracagini belirtmislerdir (http-15).

Ukrayna, Kanada, Isve¢ ve Ingiltere ortak bir sekilde 4 Temmuz 2023 tarihinde bu
kazayla ilgili Uluslararasi Adalet Divani’na bagvurmuslardir.!” Mahkeme tarafindan 16
Ekim 2023 tarihli ¢ikarilan kararda bagvuruda bulunan devletler i¢in 16 Ekim 2024’¢
kadar dilekgelerini sunmalarimi, iran icin ise 16 Ekim 2025’e kadar kars1 dilekgesini
sunmasi i¢in siire verilmistir. iran mahkemeye sundugu 16 Ocak 2025’te dilekgesinde,

mahkemenin bu davaya bakmakta yetkisiz olduguna dair itirazlar sunmustur. Mahkeme

17Aerial Incident of 8 January 2020 (Canada, Sweden, Ukraine and United Kingdom v. Islamic Republic of
Iran), Press Release, 1.C.J., 22.01.2025, p.1
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16 Mayis 2025 tarihine kadar bu itirazlara iligkin olarak basvuran taraflara goriislerini

sunmalari igin siirii tanimistir. Bu yiizden simdilik dava mahkemede askiya alinmistir.'®
2.2.3.4 2024 Azerbaycan Havayollar

22 Aralik 2024 tarihinde Bakii’den Grozni’ye ugus gerceklestiren Azerbaycan
Havayollarina ait yolcu ucagi Kazakistan’in Aktau sehrinin yakininda kaza inisi
yapmustir. Ucakta toplam 67 kisi bulunmustur. Onlardan 38’1 hayatin1 kaybetmis, 29°u ise
yaralanmustir (http-16).

Kaza meydana geldikten kisa bir siire sonra Azerbaycan Cumhurbaskani Ilham Aliyev
ucagin Rusya devleti tarafindan vurulduguna dair bir agiklama yapmistir. ilham Aliyev
Rusya Cumhurbaskani1 Putin’den bu olaya iliskin 6ziir dilemesi ve tazminat 6demesini
talep etmistir. Vladimir Putin, u¢agin Rusya hava sahasinda kazaya ugramasina gore 6ziir
dilese de, bu kazadan Rusya devletinin sorumlu olmasina dair bir itirafta bulunmamistir

(http-16).

Olaydan sonra ICAO kaza sirasinda hayatin1 kaybedenlere ve magdurlarin ailelerine,
sevdiklerine derin taziyelerini sunmustur. Ayrica Sikago S6zlesmesinin 13 numarali ekine
istinaden ICAO, bu olay: aragtirmakta tam is birligi yapacagi ¢agrisinda bulunmustur.
Azerbaycan ve Kazakistan Sikago Sozlesmesine taraf olduklart i¢in, 13 numarali eke
iliskin olarak, arastirmaya kazanin meydana geldigi devlet yani Kazakistan baslamistir
(http-17). Bu aragtirmanin amac1 kazadan sorumlu kisilerinin bulunmasindan ziyade, sivil
havaciligin giivenligini temin etmektir. Aragtirma sonuglar1 dogrultusunda, uluslararasi
havacilik kurallarina uygun olarak bu kazasin sebeplerini aciklamak ve gelecekte boyle
benzer olaylarin yasanmasinin karsisini almak i¢in ICAO ve diger devletlere yardim
etmek amaclardan bir digeridir. ICAO’nun taleplerine gore, Kazakistan 30 giin igerisinde
kazayla ilgili ilk raporlar1 ICAO ve ilgili devletlere teslim etmistir. Kazakistan tarafindan
bu raporlarin hazirlanmasinda, ucagin miilkiyetgisi statiisii ile Azerbaycan yetkilerini de
katilmustir. Ik raporlar hazirlanip teslim edildikten sonra ICAO tarafindan bir yil

icerisinde nihai rapor hazirlanmalidir (http-18).

On raporda, ucagn kalkis sirasinda ve Grozni’ye ugus sirasinda tamamen ugusa uygun

olmasi, ucagin her iki motorunun kaza anina kadar higbir teknik problemin olmamasi,

18 Aerial Incident of 8 January 2020 (Canada, Sweden, Ukraine and United Kingdom v. Islamic Republic of
Iran), Order of 16 October 2023,1.C.J. Reports 2023, p. 575
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ucagin Rusya hava sahasinda ve Grozni hava sahasinda radarlardan kaybolma durumu ile
karsilagmasi hali, Grozni hava sahasinda 24 saniye arayla iki defa kenardan yabanci ses
gelmesi durumu kaydedilmistir. Kontrol sistemi de dahil olmak bu bilgiler FDR ve CVR
tarafindan dogrulanmistir. Ugagin govdesinde c¢ok sayida delikler tespit edilmistir.
Bunlarin hepsi raporda fotograflarla gosterilmistir (Kazakistan Cumhuriyeti Ulagtirma
Bakanligi Havacilik Olay1 Arastirma Komitesi, 2025). 11k sonu¢ ugagm Rus Pantsir-S
hava savunma sistemi tarafindan vuruldugu yoniinde olmustur (Bagirova ve Stolyarov,

2024).

Belirletilmelidir ki, Rusya’nin Alfastrakhovanie Sirketi tarafindan u¢agin sigorta

tazminatinin tamamint 6denmistir (http-19).

Goriildiig tizere Rusya devleti, 2014 yilina Malezya Havayollarina ait sivil ugak
kazasinda oldugu gibi yine sorumlulugunu kabul etmemistir. Olayla ilgili arastirmalar

hala devam etmektedir.
2.3 Hava Sahasi Ihlallerine Kars1 Uluslararasi Hukuk Mekanizmalar

Hava sahasi ihlallerine karsi uluslararasi hukuk mekanizmalar1 derken, uluslararasi
sozlesmeler (Sikago Sozlesmesi), Uluslararast Orgiitler ( BM ve ICAO), Uluslararasi
Mahkemeler (UAD), uluslararas1 hukuk cercevesinde kullanilan yaptirimlar ve benzeri
mekanizmalar anlagilmalidir. Bu mekanizmalarin etkinligi, devletlerin uluslararasi
hukuka ve karsilikli yiikiimliiliiklere ne derece uyduklar ile dogrudan iligkilidir. Hava
sahasi ihlalleri, hem ulusal giivenlik hem de uluslararasi iliskiler ac¢isindan hassas bir

konu oldugundan, uluslararasi is birligi ve diyalog olduk¢a dnemlidir.

Sikago So6zlesmesi’nin sivil hava araglart i¢in gegerli olmasi yukarida soyledigimiz
gerilimlerin yaranmasinin temel sebeplerinden. Burada birbiri ile ¢akisan iki kavram
vardir: devletlerin hava sahasinda olan egemenligi ve sivil hava araclarinda olan
yolcularin giivenligi. Ve bunlar Sikago S6zlesmesinde ¢oziimlenmemistir. Bundan baska
Sozlesmede “Askeri, giimrilk ve polis hizmetlerinde kullanilanlar1” igerecek sekilde
tanimlanan “devlet hava araglar1” agik¢a kapsam dis1 birakilmistir (Morgan, 1985, s.

233).

Orneklerden de gordiigiimiiz gibi goriiniiste sivil bir ugagn yanhslikla askeri ucak veya
kesif ugagr olarak tanimlanmasi sonucunda 6liimciil kazalar meydana gelmistir. 1983

yilinda Kore yolcu ugaginin disiiriilmesinden sonra sivil hava araglar1 tarafindan
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gerceklesen hava sahasi ihlalleri uluslararasi alanda biiyiik ol¢iide tepki dogurmustur.
Bunun sonucunda 24 Nisan1984 tarifinde ICAO’nun kurul toplantisinda bu konu ele
alinmis ve Sikago Sozlesmesinde bazi degisikler yapilmasi gerektigi kanaatine
gelinmistir. Ve bu konuyla ilgili ilk teklif Fransa’dan gelmis daha sonra diger devletlerde
bu goriislere katilmislardir (Durak, tarihsiz, s. 378).

25. ICAO Olaganiistii Oturumunda Uluslararasi Sivil Havacilik Soézlesmesinde
Degisiklik Yapilmasma iliskin Protokolii 10 Mayis 1984 tarihinde kabul etmistir.
Protokol, 1 Ekim 1998 tarihinde yiiriirliige girmis ve bununla da S6zlesmeye Madde 3
bis’i eklemistir. Protokole 163 devlet taraftir (http-20).

Madde 3 bis, devletler i¢in asagidaki yiikiimliiliikkleri 5ngdrmektedir:'®

a) Taraf devletler, ucus halindeki sivil hava araglarmma karsi silah kullanmaktan
kacinmali ve miidahale durumunda ugakta bulunan kisilerin giivenligini korumali,

b) Bir u¢agin devlet hava sahasina girme hakki yoksa veya ucagin hava sahasinin
amacina aykir1 hareket ettigine dair sonuca varmak icin makul gerekgeler varsa, bu
eylemleri 6nlemek icin derhal inis i¢in emir vermek veya buna uygun diger talimatlar
vermek,

c) Madde b-de gosterilenlere uymak,

d) Sozlesmeye taraf olan devletler, kendi topraginda isletilen veya bu topraga kayith
olan sivil ucaklarin, bu sdézlesmenin amaclar1 ile uygun olmayan bir maksatla

kullanilmasini 6nlemek i¢in gerekli dnlemler almak.

Bu degisiklik, 6zellikle KAL 007 olayindan sonra taraf devletler tarafindan S6zlesmeye
yapilmasi beklenen onemli bir degisikliktir. Bu degisiklikle sivil ucaklara karsi giic
kullanimiyla ilgili karnisiklhik acikliga kavusturulmustur. Artik KAL 007 kazalar
diplomatik sonuglar doguran olaylara doniisecegi Ongdriilmiistiir. Bu Madde, hava
sahasina izinsiz giren ucaklara kars1 bir adim olarak degerlendirilmis ve uluslararasi sivil
havacilikta glivenligin saglanmasi i¢in devletlerin hava sahasi iizerindeki egemenlik

haklarin1 gliclendirmistir (Phelps, 1985, 5.255-304).

YInternational Civil Aviation Organization. (1984, May). Protocol relating to an amendment to the
Convention on International Civil Aviation, signed at Montreal on 10 May 1984: Article 3bis (ICAO Doc
9436), ICAO.
Tiirkge orijinal sdzlesmeye https://inhak.adalet.gov.tr/Resimler/Dokuman/2312020095658bm_36.pdf
bakabilirsiniz.
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Belirtilmesi gereken 6nemli yer, barig zamaninda bu maddenin uygulanmasidir. Sivil
veya yolcu ugaklarin ise yalniz savas zamaninda askeri hedef olmasi halinde saldirtya
ugramasi s6z konusudur. Tabii ki askeri hedef olarak nitelendirilmesi i¢in bazi sartlar

vardir (Bal, 2019, s. 305).

Bir diger tartismali konu, askeri ugak tarafindan hava sahasinin ihlali konusudur. Devletin
hava sahasinda egemenlik ilkesi, bu ihlallere kars1 koruyucu bir mekanizmandir (Majid,
1985, s. 254-257). Ancak yine de bazen askeri ugaklar tarafindan hava sahasi ihlallerinin
yapildigin1 goriiyoruz. Sikago Sozlesmesinde boyle bir ihlali onleme amagl veya bunu
diizenleyen herhangi bir hiikiim yoktur (Bal, 2019, s. 313). Askeri ugaklarin izinsiz
girigleri, uluslararast hukuka aykir1 olarak degerlendirilir ve diplomatik gerilimlere yol
acar. Bazi istisnai sebepler disinda, drnegin teknik arizalar gibi zorunlu hallerde, askeri
ucaklarin baska bir lilkenin hava sahasina girmesi gerekebilir (Majid, 1985). Ancak bu
durumlarda bile, uluslararasi1 hukukun belirledigi sinirlar iginde hareket edilmelidir.
Askeri ucaklarin hava sahasi ihlali durumunda, uluslararasi hukuk ve devletlerin
egemenlik haklar1 devreye girer. Hava sahasi ihlali, bir iilkenin egemenligine dogrudan
bir tehdit olarak algilanabilir ve bu durumda devletler, uluslararasi1 hukuka uygun olarak

kendilerini savunma hakkina sahiptir.

BM Antlasmasi c¢ercevesinde bir devletin diger devlete karst “mesru miidafaa hakki”
cercevesinde miistakil olarak kuvvet kullanmasini onaylayan tek hiikiim, BM
Antlagmasinin 51. maddesi ¢ercevesindedir. Bu nedenle, egemen hava sahasini isgal eden
sivil ucaklara karsi silah kullanmanin tek gerek¢esinin BM Sarti'nin 51. maddesi uyarinca
mesru miidafaa olabilecegini iddia edilmistir (Linnan, 1991, s. 312). Bu ihlali
gerceklestiren yabanci bir hava aracina karsi gii¢ kullanilmasi, 6nlemler alindig: siirece

uluslararas1 hukuk kapsaminda uygun bir yasal iglemdir.

Boyle bir ihlalin gergeklesmesi durumunda devlet ihlalci ugagin kimligini sorgulamali,
kisa siire icinde olay1 arastirmasi gereklidir. Ihlalci usakla iletise gecip, uyarilar
yapmalidir. Tletisim kurmak miimkiin degilse ya da ugak uyarilara yanit vermiyorsa, hava
sahas1 ihlal edilen devletin savas ucaklari ihlalci ucaga eslik ederek uyarilar yapmalidir.
Ugak belirli bir havaalanina inmeye zorlanabilir, rotasini degistirmek i¢in emirler gibi
Onleme girisimleri yapilabilir. Eger bu tedbirlerin higbirine uyulmazsa ve tehlike
kaciilmaz bir tehdit olusturuyorsa son care olarak devlet kendini savunma hakkini

kullanabilir (Bal, 2019, s. 318).
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Kuvvet kullanmadan yola ¢ikarak angajman kurallarimin ne oldugundan bahsetmek
gereklidir. Yetkili merciler tarafindan onaylanan, devletin askeri kuvvetlerinin karsilagtig
diger kuvvetlerle catismaya girme ve/veya catismaya devam etme kosullarini ve
sinirlamalarini belirleyen direktif olarak tanimlanmaktadir (http-21). Hava sahasinda da
angajman kurallarinin uygulandigini gérmekteyiz. En bariz numune “TSK Milli
Angajman Kurallar1 Yonergesi (MY 228-3(A))”dir. Bu angajman kurallar1 2013 yilinda
degistirilmeden oOnce, Tiirk hava sahasini ihlal eden ugaga karsi yukarida belirti§imiz
Onleme ve haberdar etme uyarilarinin yapilmasi Ongoriilmiistiir. Ancak yeni gelen
degisiklikten sonra “gliney-giineydogu sinirindan gelebilecek her tiirlii tehditte hava,
deniz ve karadan derhal miidahale edilecegi belirtilmistir.” Bu da Tiirkiye’nin Suriye ile
sinir bolgesinde “sifir tolerans” politikas1 uygulamasi anlamina gelmektedir (Erten, 2017,

s. 95).

Bir diger dikkat edilmesi gereken yer, uluslararasi hava sahasi ihlalleri konusunda
Uluslararas1 Adalet Divani’nin yarg: yetkisidir (Gunawan vd., 2023, s. 23). Yukarida
ornek olarak gosterilen olaylardan da goriildiigii lizere, Uluslararas1 Adalet Divani’nin
miidahalesi olmadan ilgili taraflar bu davalar1 ¢6zmek i¢in iilkeler arasinda diizenlemeler
yapilarak olaylar ¢oziildiigii, geri kalanlarinda ise davaya taraf devletlerden birinin
Divanin, anlagsmazlig1 ¢6zme yetkisinin olmadigini iddia ettigini géormekteyiz. Sonug
olarak, Uluslararas1 Adalet Divani’nin hava sahasi ihlallerini ¢6zme yetkisini belirleme

ve genisletme konusunda basarisiz oldugu goriilmektedir.
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UCUNCU BOLUM
3 TEKNOLOJIK GELISMELERIN HAVA SAHASINA ETKIiSi VE GELECEK
PERSPEKTIFLERI

Calismanin bu kisminda hava sahasi egemenliginin Oniindeki baslica engeller, bu
egemenligi etkileyen ya da etkileyecek tehlikeler ele alinmistir. Bu tehlikelerinin sirasina
insansiz hava araclar1 (IHA'lar), dron, silahl1 insansiz hava araglar1 (SIHA’lar), balistik
flizeler, yapay zekaya kaynakli araglar, hipersonik seyir flizeleri, siber saldirilar ve bu gibi
tehditler aittir. Ayni zamanda hava trafik kontrol hizmetlerinin siber saldirilara karsi

korunmas1 konusu incelenmistir.

Yirminci yiizyilin sonlarinda hava saldirilari i¢in gelistirilen yeni teknolojilerin genis
6lcekli hava sahasi denemeleri, hava sahasi egemenligini tehdit eden baslica unsurlardan
biri olarak ortaya ¢ikmistir. Devletler artik hem baris zamaninda hem de savas zamaninda
dron saldirilari, balistik fiizeler ve siber saldirilar gibi yeni ortaya g¢ikan risklerden
korumanin ne kadar hayati oldugunu bilmektedir. Sonu¢ olarak tiim bunlar hava

savunmasini artirma ihtiyacina gerek olduguna isaret etmistir (Dammann, 2024).

Son yillarda 6zellikle yapay zeka teknolojisinin gelismesi, sadece sivil hayata degil askeri
alana da biiylik etki gostermistir. Biz bu etkiyi askeri alanin gelistirilmesinde
gormekteyiz. Ornegin, silahlar gelistirilmis, ozellikle hipersonik silahlar, enerji
sistemlerini ve navigasyon gibi kritik altyapilar1 hedef alan siber saldirilar ortaya
cikmistir. Bu gibi konvensiyonel olmayan tehditlerin artmasi hem ulusal hem de
uluslararasi gilivenlik i¢in 6nemli bir zorluk haline gelmistir (Franklin, 2008, s. 9-15).
Devletler bu gibi tehditlerden kendilerini korumak i¢in caligmalara baslamislardir.
Ozellikle ABD, Cin, Rusya gibi biiyiik stratejik éneme sahip devletler 2010 yilindan
giinlimiize kadar ister hava sahasinda, isterse de denizlerde (okyanuslarda) askeri

giiclerini gelismek i¢in deneyimler yapmaktadirlar (Alim, 2021, s. 139-142).
3.1 Gelecekte Hava Sahas1 Egemenligini Etkileyecek Teknolojiler

Ulkelere kendi hava sahalari iizerinde miinhasir kontrol hakki taniyan hava sahasi
egemenligi temel fikri, diinya Olgeginde zorluklarla doludur. Bolgesel dinamikler
tarafindan siklikla karmasik hale getirilen bu zorluklar, karasal hava sahasini1 savunmanin

ne kadar zor olduguna dikkat cekmektedir.
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[HA’lar ve SIHA’1arin cogalmasi hava sahasinda yeni sorunlarin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. Yaygin olarak kullanilabilen bu araglar yasa dis1 izleme i¢in kullanilabilirler, bu
da giivenlik ve mahremiyetin ihlali anlamina gelir. Ikinci olarak, IHA’lar kétii amaglar

icin kotiiye kullanilabileceginden, siki yasalara ve oOnleyici tedbirlere ihtiyag vardir

(Akshatha, 2025).

[HA’larin giiniimiizde hem sivil hem de askeri alanda kullanildigin1 gérmekteyiz. Bu
araclarin siniflandirilmasi konusunda uluslararasi sahada genel bir diizenleme bulunmasa
da, kullanim amacina gore sivil ve askeri IHA’lar olarak smiflandirilmistir. Askeri alanda
kullanilanlarda kendi icerisinde silahli ve silahsiz olarak ayrilmaktadir. Bunlardan ilki
hedeflerin imha edilmesinde, digeri ise hedef tespit etmek i¢in, 6zellikle istihbarat i¢in
kullanilmaktadir. Bunun yaninda bu araglar, mayin ddseme, haritacilik, kimyasal,

biyolojik ve niikleer sistemlerin kesfinde de kullanilmaktadir (Safak ve Ulvi, 2021, s. 28).

Su anda, IHA’lar ¢ok sayida askeri, endiistriyel ve ticari uygulamada kullanilmaktadur.
[HA’larm saymin her gecen giin ¢ogalmasi uluslararast hukukta diizenlemelerin
yapilmasi ihtiyacini dogurmustur. Ulusal yasalara baktigimizda IHA’lar ugak olarak
kabul edilmistir. Hatta ABD savunma bakanlig1 tarafindan ¢ikarilan direktifte de bu tespit
olunmustur. Sonug olarak boyle bir durumda, IHA’nin izinsiz bir devletin hava sahasina
girmesi durumunda, devlet hava sahasinda egemenlik haklarin ihlal edilmis olacaktir.
[HA’nin silah1 olmas1 durumundaysa, askeri ugaklara karsi uygulanacak yaptirimlar s6z

konusu olacaktir (Senol ve Un, 2015, s. 198).

Sikago Sozlesmesinin 8.maddesinde [HA’larla ilgilidir. Madde basligi “Pilotsuz Hava
Nakil Vasitalar” seklinde adlandirilmistir. Madde de, bu araglarin belirlenmis izin
dahilinde ve bu izne tabii olmak sartliyla taraf devletlerin hava sahasinda ug¢abilme yetkisi
gosterilmistir. Ancak Soézlesmede bu pilotsuz ugus vasitalarinin askeri amagla
kullanilmasina iligkin olarak herhangi bir hiikkme yer verilmemistir. Bu da S6zlesmede

olan en 6nemli bosluklardan biridir.

ICAO, Sikago Sozlesmesi gercevesinde insansiz hava araglar1 (IHA) ile ilgili ¢esitli
toplantilar diizenlemistir. Bu dogrultuda, 2011 yilinda ICAO tarafindan yayimlanan 328-
AN/190 numarali genelge ile IHA'lara iliskin politika gelistirme siireci desteklenmis ve
tiye devletlerin bu alandaki diizenleyici ¢alismalara katki saglamalar tesvik edilmistir.
328-AN/190 sayil1 bu genelge, baglayici bir hukuk normu olmayip, tavsiye niteligindedir.

ICAO iiyesi devletler agisindan zorunlu kurallar igermemekle birlikte, I[HA’larin hava
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sahasina entegrasyonu ve uluslararast uyumun saglanmasi agisindan dikkate alinmasi
gereken teknik ve operasyonel ilkeler sunmaktadir. S6z konusu belge, ICAO’nun
[HA’lara iliskin yaklastmimi ortaya koymakta ve insanli hava araclariyla olan temel
farklar1 dikkate alarak, iilkelerin kendi diizenlemelerini sekillendirmelerinde rehberlik

etmeyi amaglamaktadir. Belgede asagidaki konular ele alinmistir (http-22):

o [HA’larm  yakin gelecekte uluslararast sivil havacilik sektdriine entegre
olabilecegi,
. Bu araglarinda, ugaklar igin belirlenen ICAO standartlarina uygun olarak

ucuslarini gergeklestirmesi gerektigi,

o Tiim sorumlulugun IHA’y1 yerden kontrol eden ekipte olacagi,

. Askeri amagla kullanilan IHA’larin Sikago Konvansiyonunun kapsami disinda
oldugu,

o [HA’lar vasitastyla smir dtesi ucuslarm gerceklestirile bilecegi ve bu uguslar

zamani ilgili devletlerden izin alinmasi gerektigi,

o Hava trafik sistemlerinin giincel tutulmas1 gerektigi.

SIHA'lar, ilk kez 2001 yi1linda Amerika Birlesik Devletleri tarafindan silahlandirilmaya
baslanmis olup, bu tarihten itibaren 24 yillik bir kullanim ge¢misine sahiptir. ABD, s6z
konusu yildan itibaren IHA’lar1 silahlandirmaya yonelik gesitli girisimlerde bulunmustur.
Ve diinya siyasetinde énemli rolde kalmak isteyen Israil, Hindistan, Cin, Avrupa Birligi
iilkelerince bu projeler giiniimiize kadar devam ettirilmekte ve gelistirilmektedir (Ak ve

Avaner, 2019, s. 44).

Hemen hemen her iilkenin hava kuvvetlerinde SIHA bulunmaktadir. Ozellikle bu
sistemler daha da gelistirilmis olup uydu vasitasiyla, belirli bir mesafeden uzaktan kontrol
edilmektedir. Biz bu sistemi Tiirkiye, Cin, Israil, ABD gibi devletlerde gérmekteyiz
(Birer, 2022).

Yasaklanmig bir silah ya da sistem olmamasina ragmen SIHA’lar, uluslararas
sozlesmelerde diger silah ve sistemlere uygulanan sinirlamalara tabii olmalidir. Clinkii
SIHA’larin sagladig politik ve askeri avantajlar gozle goriiliir derecede 6nemledir ve
bunun gittikge daha fazla ragbet gorecegi tartisilmaz bir konudur. SIHA’larin bu denli
kullanilmasina ragmen bu araglara iliskin hukuki diizenlemelerin yeterli sayida olmadig:

sOylenebilir. Bunun sebeplerini agagidaki gibi siralayabiliriz:
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o Uluslararast ortamda ABD ve Cin gibi giicli devletlerin bu araglarin
kullanilmasina iliskin hukuki diizenlemeler konusunda ¢ekimser durus sergilemeleri;

o SIHA’larin kullanimma iliskin cesitliliginin yasanmaya devam ediyor olmas.
Yani bu araglar hem mesru miidafaa kapsaminda hem savag aninda hem de i¢ glivenliginin

saglanmasinda kullanilmaktadir (Holloway vd., 2018, s. 42-45).

[HA’1ar ve SIHAlara kars1 ilginin boyle dnemli dlgiide ¢ogalmasmin nedenlerinden biri
de Azerbaycan'm Ikinci Daglik Karabag Savasi’nda insansiz hava araglarini kullanarak
Ermenistan'a karst bir zafer kazanmasidir. Savas sirasinda bu araglarin biiyiik 6lgiide
kullanilmas1 Karabag Savasi’nin tarihe “Dronlarin Savasi” olarak gegmesini saglamistir.

Ve sonug olarak bu savas tarihinde yepyeni bir sayfa agmistir.

Adi gecen araglari catisma sirasinda sadece devletler tarafindan degil, devlet dis1 aktorler
tarafindan da kullanildigin1 gérmekteyiz. 27 Haziran 2021 yilinda Hindistan'in Kesmir
eyaletindeki askeri iiste patlayict yiiklii iki insansiz hava araci ile saldir1 yapilmistir.
Hindistan tarihinde bu olay bir ilke imza atmistir. Bu olayin biiyiik yanki dogurmasindaki
sebep, iyi korunan askeri tesisler bile IHA saldirilarina kars1 savunmasiz oldugudur. Bir
diger ornek ise teror orgiiti PKK’nin son birkac yildir Tiirkiye’deki gesitli tesislere

[HA’larla saldirmasidir (Modebadze, 2021, s. 94-95).

Bilindigi gibi IHA’lar uzaktan kontrol edilen araglardir. Bununla birlikte, THA’lar kendi
sistemleri icerisinde de cesitli tehditlerle karsi karsiya kalmakta; 6zellikle siber saldirilar
acisindan ciddi bir giivenlik riski tagimaktadirlar. GPS Sinyal sahteciligi saldirilari, koti
niyetli kisi tarafindan GPS kanallarindan yanlis bilgi yerlestirilmesi veya enjekte edilmesi
nedeniyle gergeklesir. Sonug olarak, ekstra komutlar eklenerek IHA’nin tam kontrolii
calmabilir. Saldirgan, IHA performansini 6nemli dl¢iide diisiirmek igin yanls bilgi, yanls
komutlar veya bozuk veriler vermek i¢in mesru bir kullanict gibi davranabilir. Bazi
durumlarda, saldirganlar bu verileri kullanarak IHA yol planlama bilgilerini galabilir veya
herhangi bir yasa dis1 faaliyet icin IHA ydriingelerini izleyebilir. Boyle saldirilarin
gerceklesmesi hem devletlere kendi iglerinde, hem de uluslararasi alanda zorluk

¢ikarabilir (Mohsan vd., 2023, s. 129).

Yakin zamanda yasanan bir olay, bu duruma somut bir 6rnek teskil etmektedir. Romanya
Savunma Bakanligi, 19 Ekim 2024 tarihinde yaptig1 agiklamada, siipheli bir insansiz hava
aracinin Romanya ulusal hava sahasini ihlal ederek “siber meydan okuma” endiselerini

giindeme getirdigini belirtmistir. Bakanlik ayrica, ordu radarlarinin hava sahasinda bir
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nesne tespit ettigini, ancak daha sonra bu nesneye ait sinyalin kaybedildigini ve savas
ucaklarmin insansiz hava aracini gorsel olarak tespit edemedigini ifade etmistir. Bu
gelismeler dogrultusunda, Savunma Bakanlig1 pilotlarin insansiz hava araciyla gorsel
temasa gecememesi nedeniyle olayin bir siber meydan okuma olasilig1 tasidigini

degerlendirerek, konuyla ilgili kapsamli bir inceleme baslatmistir (Donlevy, 2024)

Bugiin devletlerin karsi karstya oldugu en biiyiik zorluklardan biri, bu tiir tehditleri etkisiz
hale getirmek i¢in savunma mekanizmalar1 gelistirmek konusudur. IHA’lar1 yok etmek
savunma mekanizmalari igerisinde en basitidir. Radarlarda gozilkmeyecek kadar ileri bir
teknolojiye sahip IHA’larin varhigi egemenligi direkt olarak tehdit etmektedir.
Uluslararas1 alanda bu kadar olaylara ragmen, tiim bunlar1 kapsayacak sekilde bir
diizenlemenin hala mevcut olmamasi bu tehditlere karsi devletlerin hala savunmasiz
kalacagi anlamina gelmektedir. Ancak yogun olarak, sivil alanda kullanilan IHA’lara

iligkin diizenlemelerin oldugunu gérmekteyiz.

Bir diger hava sahasi egemenligine tehlike altina koyan silahlar sirasina balistik flizeler
ve hipersonik silahlar1 sdyleyebiliriz. Ses hizinin bes kat1 ve tizeri bir hizda siirate /sahip
olan hipersonik silahlar, balistik flizelerden farklidir. S6yle ki, bu silahlar atmosferde ya
da atmosfer-uzay smir1 arasinda ugus aninda manevra yapmaktadir. Bunun sonunca ise
devletlerin hava savunma sistemini kolaylikla mahvetme giicline sahiptir (Ak ve

Cobanoglu, 2020, s. 48).

Balistik fiizeler, karadan, havadan veya deniz platformlarindan firlatilabilirler. Ugug
sirasinda atmosfer i¢inde kalir yerden birka¢ metre yiikseklige kadar ucabilirler. Bu
flizeler, hipersonik silahlardan farkli olarak radar sistemi tarafindan daha ¢abuk fark
edilmektedir. Balistik flizeler baslangicta asamali olarak bir roket veya bir dizi roket
tarafindan calistirilir, ancak daha sonra hedeflenen hedefe ulasmak i¢in alcalmadan 6nce
yukar1 dogru yoriinge izlerler (http-23). Hipersonik silahlar, yon, hedef, savas basligi,
ama¢ ve muhtemelen kokenleri hakkinda belirsizliklerin bir kombinasyonunu
beraberinde getirmektedir. Bu nedenle, hipersonik silahlar bolgesel ve kiiresel stratejik

dengeleri, uluslararasi iligkileri etkilemektedir.

Hipersonik silahlar ne hava sahasina ne de uzaya tam olarak uymazlar. Bir yandan, hizlari,
irtifalar1 ve yoriingeleriyle, kullanilan hava sahasini etkilerler, ancak uluslararasi hava

kurallarina uymazlar. Diger yandan ise uzay alani etkilerler, ama yoriinge nesneleri
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degildirler. Bu yiizden bu silahlar hem hava sahasini hem de uzay alanini etkiledikleri

icin her iki doktrinde de dikkate alinmalar1 gerekir (Roman, 2021, s. 44).

Seyir fiizeleri ise uguslar1 boyunca atmosferin i¢inde kalir ve yerden birka¢ metre kadar
alcaktan ugabilirler. Diinya yiizeyine yakin u¢gmak daha fazla yakit harcar ancak seyir
fiizesinin tespit edilmesini ¢ok zorlastirir. Seyir fiizeleri hipersonik silahlar gibi manevra
yapabilmesine ragmen, siiratine gore yavas oldugu i¢in hipersonik silahlar olarak
adlandirilmamaktadir. Bu 6zelliklere bakildiginda hipersonik silahlar, diger iki silahin

birlesik karmasidir (Cevirme ve Asal, 2024, s. 8).

Balistik fiizelerinin diinyada yaygin olarak yayildig1 gz dniinde bulundurmak gereklidir.
Ciinkii bunlara kars1 savunmanin neden 6nemli oldugunu anlamak devletler i¢in 6zel bir
konudur. Bu sebeplerden ilki, bu silahlar1 hem sivil halka karsi, hem de agirlikli olarak
teror saldirilar1 zamani kullanildigidir. Savunma mekanizmasimin 6nemli oldugunu
gosteren sebeplerden bir digeri, bu fiizelerin etkili bir sekilde devletlerin savas yiiriitme
yetenegini tehdit etmesidir. SOyle ki bu fiize sistemine sahip devlete, savas sirasinda
stratejik, operasyonel ve taktik hedeflere ulasmak ayni anda hem yakin hem de daha uzak
hedefleri vurma yetenegi saglar. Bu da havaalanlari, limanlar ve lojistik altyapilar1 gibi
agirlik merkezlerimizi dogrudan tehdit altina almaktadir. Ve sonug olarak bir devlet diger
devletin iizerinde hava tstlinliigli saglayarak, egemenligi tehdit altinda kalmaktadir

(Kowall, tarihsiz).

Balistik fiizeleri engellemek i¢in bazi onlemler vardir. Bunlara kara tabanli kinetik
silahlar, havadan kinetik silahlar, havadan lazer sistemler gibi Onlemler aittir. Bu
sistemleri yalniz balistik fiizeler yiikselme asamasindaysa kullanmak miimkiindiir.
Amerikan hava savunma sistemleri ve Israil sistemleri atmosferin icinde veya disinda
uzun menzilli balistik fiizeleri engellemek iizere tasarlanmistir. Ancak erken agamada bir

balistik flizeyi engelleyebilecek kara tabanli bir sistem bulunmamaktadir (http-24).

Bir diger dikkat edilmesi gereken yer, uluslararasi alanda en 6nemli ittifak olarak NATO
(Kuzey Atlantik Antlasmasi Orgiitii), hipersonik baskiya maruz kalmaktadir ve
NATO’nun hava ve fiize savunmalarini yiikseltmeye yonelik potansiyel ihtiyact oldugunu
tespit etmektedir. Disaridan gelen bu hipersonik baski, NATO filkeleri i¢inde yetenek
gelistirme, tedarik ve ulusal biitceleme talep etmektedir. Bu nedenle NATO ve diger
ittifaklar hipersonik tehdide karsi savunmada birlikte ¢alismalidirlar. Bu tehdide karsi

diizenli olarak ittifak i¢erisinde bu konunun ele alinmasi gereklidir (Roman, 2021, s. 29).
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Gorildugi tizere teknolojinin gelismesi sonucunda tehditleri tespit etme, caydiriciligl ve
savunmay1 gelistirme ve potansiyel saldirilara etkili bir sekilde kars1 koyma yetenegini
gelistirmektedir. Bu yiizden teknoloji, hava egemenliginin artan zorluklariyla ylizlesmede

vazgecilmez bir rol oynamaktadir.

Tim bu tehditlerin karsisinin alinmasi i¢in, savunma teknolojilerinin gelistirilmeli,
uluslararas1 politikalarin giliglendirilmeli ve tiim bu degisikleri kapsayan bir hukuki
diizenleme yapilmalidir. Bu yasal diizenlemelerin uluslararas1 diizeyde olmali ve
devletler tarafindan onaylanmalidir. Bu nedenle, hava egemenligi, iilkeler arasindaki is
birligine ve ulusoétesi tehditlerle yiizlesmek i¢in ortak mekanizmalarin etkinlestirilmesine
dayanan kiiresel istikrarin ayrilmaz bir pargasidir. Teknoloji gelismeye devam ettikce,
hava {istlinliigiiniin siirdiiriilebilirligini ve ulusal giivenligin korunmasini saglamak icin
arastirma ve gelistirmeye yatirim yapmak giderek daha onemli hale gelmektedir

(Safraoui, 2025, s. 205).
3.2. Siber Giivenlik ve Hava Trafigi Yonetimi

Hava trafik yonetimi (HTY), ug¢agin kalkis anindan, hava sahasinda oldugu miiddette ve
ucagin inis anina kadar bu siireglere yardim eden bir sistemdir. Pilotlar yalnizca ugusun
kendisinden sorumlu olmakla birlikte, hava sahasinda bulunan diger ucaklarin
hareketlerinin kontrolii hava trafik yonetimi tarafindan saglanmaktadir. Bu sistem, hava
sahasindaki emniyeti koruyarak hava seyriiseferinin giivenligini temin eder (Eren ve

Celik, 2020).

Hava trafik yontemi ve hizmetleri, hava seyriisefer hizmetlerini arasinda en onemli
yerlerden birini tutmaktadir. Yukarida da yazildigir gibi, HTY hava sahasinda ucus
giivenligi i¢in tartisilmaz bir 6neme sahiptir. Bu sistem, havadan ve yerden yoOnetilen
islevlerin katilimiyla, tesislerin ve kesintisiz hizmetlerin saglanmasi yoluyla giivenli,
ekonomik ve verimli bir sekilde g¢aligmaktadir. Bu hizmet c¢ogunlukla hava trafik
kontrolorleri tarafindan verilmektedir. Onlar tiim ugus aninda ugus ekipleriyle iletisim

halindedirler (http-25).

Hava trafik yonetimi ii¢ ana hizmetten olusmaktadir. Bunlardan biri de, hava trafik
kontrol hizmetidir (Air Traffic Control, ATC). Bu hizmetin amaci hava trafigin akisinin
giivenli ve diizenli bir sekilde yiirlimesini saglamak, ugus ekibine, acil bir durum olursa

gerekli kuruluslara vaktinde bilgi vermektir. Bundan baska hava araglarinin birbirlerine
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kars1 glivenli ugus yapmalarini saglamaktir, 6rnegin carpismalarini engellemek igin,

ucaklara gerekli izinleri ve talimatlar1 vermek gibi gorevleri vardir (Giinel, 2010, s. 90).

Belirmek gereklidir ki, hava trafik kontrolde ii¢ sorumluluk sahasi vardir (Yildirim,

2023):

o Meydan kontrolii;
. Yaklasma kontrol;
. Saha kontrol.

Her sahanin kendisine ait gérevleri vardir. Birinin sorumluluk alan1 bittigi yerde sirasiyla

digerinin sorumluluk alani baglamaktadir.
Hava trafik kontrol hizmeti asagidaki alanlarda saglanmaktadir:*°

° A, B, C, D ve E hava sahasi siniflarindaki tim Aletli Ugus Kurallar1 (IFR)
ucuslarina;

. B, C ve D hava sahalarindaki tiim Gorerek Ugus Kurallar1 (VFR) uguslarina;

. Tiim 6zel VFR uguslar i¢in;

o Kontrollii havaalanlarindaki tiim havaalani trafigine.

Ulkelerin her alandaki ekonomik, sosyal, siyasi, kiiltiirel, ticari ve hiikiimet faaliyetlerinin
ve etkilesimlerinin cogu siber uzayda gergeklestirilmektedir. Siber uzay, bilgisayarlar ve
elektronik sistemlerin birbirine bagl aglar sayesinde olusturdugu sanal bir ortamdir. Bu
ortam, ¢cevrimigi iletisim, veri paylasimi ve dijital etkilesimlerin gergeklestigi dijital alan
olarak tanimlanabilir (http-26). Bu da sonug¢ olarak hiikiimetler i¢in yeni giivenlik
tehditleri ortaya ¢ikarmistir. Siber alanin diisiik maliyeti, tehdit edici alanin belirsizligi,
kamu seffafliginin eksikligi, bu alanda gii¢lii ve zayif aktorlerin ortaya ¢ikmasina ve siber
savas, siber saldiri, siber terorizm gibi tehditlere yol agmistir. Bir ekonomik sistemin
finansal belgelerine saldiran veya bir iilkenin borsasini bozan bir viriisiin islevi veya
yanlis bir mesaj gondererek tlilkenin hava trafik kontrol sistemini bozarak hava kazalarina

neden olmasi gibi ciddi siber saldir1 senaryolart vardir (Li ve Liu, 2021).

Internete olan baglhlik bazi yonlerden olumlu olarak degerlendirilse de, dte yandan

toplumlar ve devletler icin yeni olan bazi sucglar1 kendi yaninda getirmektedir. Sonug

PInternational Civil Aviation Organization. (2018, July). Annex 11- Traffic Services (No. 52), Chapter 3.
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itibariyla da, geleneksel suglarin da artik dijital ortama tagindigin1 ve siber sug¢ basligi

altinda degerlendirildigini goriiyoruz (Cengiz, 2021).

Siber suclarin ortaya ¢ikmasiyla birlikte bizler giivenlik kavraminin degistigini
gormekteyiz. Soyle ki, siber tehditlerin cografi bir boyutu olmadi i¢in ulusal giivenlik
artik askeri, i¢ ve dis sinirlar agisindan tanimlanamamaktadir. Daha sonra bu tehditlerin
yarattig1 glivenlik agiklarinin kapsami ¢cok boyutludur. Ciinkii hassas aglar ve altyapi ile
iliskili olduklar1 i¢in hasar seviyeleri ¢ok yiiksektir. En 6nemli yerlerden biri de bu
tehditlere kars1 koymak ic¢in sadece askeri ve polis giiciiniin kullanimi gibi geleneksel
yollar yeterli degildir. Bu tehditle bas edebilmek i¢in hiikiimetler, ortak ¢ikarlar olan 6zel
sektorler, bireyler hepsi is birligi yapmalidirlar (Li ve Liu, 2021).

3.2.1 Hava trafik kontrol hizmetleri: Hava trafik kontrol hizmetlerinin siber

saldirilara karsi korunmasi

Hava trafik kontrol hizmetlerinin hava seyriiseferinde ne kadar 6nemli bir yere sahip
oldugu anlasilmaktadir. Tabi ki bu sistem vasitastyla uguslarin giivenli hal almasi gibi, bu
sisteminde gilivenliginin korunmasi gerekli sarttir. Bu sistemin giivenligi, yasadis1 erisim
ve saldirt 1ile ilgilidir. Hava Sahasi Giivenligi, Havaalan1 Giivenligi ve Ugak
Giivenliginden olusan Havacilik Giivenliginin bir alt kiimesidir. ATC giivenligi
Dogrudan HTY sistemini hedef alan saldirilarla ilgilenir. Ayrica havacilik sisteminin
diger boliimlerine yonelik saldirilar1 da onler ve bunlara karsilik vermektedir. Bundan
baska hava tasit1 ag giivenligi veri baglantisini, dahili hava tasit1 veri yolu baglantilarini,

yonlendiricileri igermektedir (Efe vd., 2019, s. 136).

Havacilik sektoriinde karsilagilan en dnemli siber tehditler asagidaki gibidir (Virgillito,

2015):

* Oltalama saldirilart: Bir diger adiyla kimlik avi saldirilaridir. Saldirganlar e-posta
hesaplarina e-mail gondererek saldir1 yapmaktadirlar. Havacilik sektoriinde yaygin olarak
ve basarili sekilde gergeklestirilen bir saldir1 tiiriidiir. Internet Giivenli Merkezi (CIS)
2014 yilinda Amerika’da 75 havalimaninin bu saldirtya hedef oldugunu bildirmistir.

* Yaymn bozma (Jamming) saldirilari: Hava trafik kontrol sistemine saldirganlar
tarafindan hayalet ucus eklenerek, ugaklarin projeksiyonunu ve haritasini degistirilir veya

konumlarini radar ekranindan silinir. Bu saldir1 ile havalimanlarinin ve diger ugaklarin
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hiz1, konumu ve yonii gibi 6nemli bilgiler, bilgisayar korsanlari tarafindan degistirildigi

icin korkung sonuglar dogurabilir.

» Uzaktan kagirma: Havacilik sektoriindeki iletisim teknolojilerinde var olan bazi
giivenlik sorunlar1 bilgisayar korsanlar1 tarafindan kullanilmaktadir. S6yle ki onlar ugus
sistemlerine uzaktan saldir1 gerceklestirerek onlari kontrol etmektedirler. Hatta bir
bilgisayar korsan1 bu saldirmin nasil gerceklestirilmesini gostermistir. Bu da motor,
navigasyon ve gozetleme sistemleri, yakit sistemi ve digerleri gibi kritik sistemlerin bu

saldirilara kars1 savunmasiz oldugunun gostergesidir.

* DDoS saldirilart: Dagitilmis hizmet reddi saldirilart olarak da bilinmektedir. Bu tiir
saldirilarda, bilgisayar korsanlart botnet saldirilart kullanarak hava trafik kontrol
sistemlerini ve diger kritik sistemlerin platformunun ¢okmesine neden olur. Ayni
zamanda bu tip saldir1 olaylarinda, saldirganlar saldirilarint bitirmek icin yetkili

kisilerden fidye talep etmesi durumuyla karsilagilmaktadir.

* Wifi tabanli saldirilar: IOActive’in danismani, bilgisayar korsanlarinin ugak igi
sistemlerini kullanarak ugagin aviyonik ekipmanina sizmasina ve uydu iletisimini
bozmasima veya degistirmesine olanak tantyabilecek giivenlik agiklar1 kesfetmistir.
Saldirganlar tarafindan dahil edilmis kod (yap1) ile u¢agin giivenlik sistemi etkisiz hale
gelebilir. Ayrica bu saldir1 sonucunda ucagin uzaktan kumanda vasitasiyla basarili sekilde

indirilebilecegine inanilmaktadir (Virgillito, 2015).

Hava trafik kontroliinde tiim izleme ve gozetim altyapisi, ligiincii taraf miidahalesi i¢in
birgok kanatla dijital olarak baglidir. Ve bu merkezi olmayan bir altyapiya dayanmaktadir.
Yukarida da soyledigimiz gibi ugus trafiginin diizenli ve gilivenli bir sekilde yiiriitiilmesi
icin ATC ekibi bir sira kurumlarla daim iletisim halindedir. Birincil radarlar, MSSR, ADS-
B veya tiim MLAT aglar1 gibi ikincil radar kaynaklari, genel olarak gdzetim sistemleri
kaynaklar1, hava durumu bilgileri, diger havayolu merkezlerinden gelen bilgiler direkt
olarak HTY agina girmektedir. Ve bunun sonunca ise ATC sistemi saldira acik bir hal

almaktadir (Scholten, 2021).

Hava trafik kontroliinde kullanilan dijital sistemler, radar sistemlerin, hava savunma
aglari, siber saldirilar tarafindan hedef alinmaktadir. Hatta askeri iletisim aglarini da bu
hedefler sirasina ilave edebiliriz. Siber saldirirlar, genel olarak bilgisayar korsanlari
tarafindan gerceklestirilmektedir ve onlar devlet veya sivil toplum tarafindan
desteklenmektedirler. Bilgisayar korsanlar1 diger adiyla hackerler, hava trafik yonetim
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sistemlerine sizarak hem sivil hem de askeri havaciligi bozmayr amaglar, diisman
ucaklarin1 gizlemek ya da onlarin tespit edilmesinin karsisinin alinmasi igin islemler
yaparlar. Goriildiigii iizere boyle bir saldir1 hem sivil hem de askeri ugaklar i¢in biiyiik bir

risk olusturmaktadir (Safraoui, 2025, s. 412).

ATC altyapist merkezi olmayan bir sistemdir. Sistemin parcalari, radarlar, kuleler,
yaklagma kontrol ve saha kontrol altyapisi gibi hava seyriisefer hizmet saglayicisi
(ANSP) alanina aittir. Burada giivenlik, merkezi politikalar, anahtar yonetimi, giivenlik
yonetimi ve denetimlerle giivence altina alinan A¢ik Anahtar Altyapilari dahil olmak
tizere merkezi olarak yonetilebilir. Ancak dikkat edilmesi gerekilen yer, ucaklara,
havaalanlarina gelen ve giden veriler, iiglincii taraf verilerini de kapsamaktadir. Biz bunun
aynisin1 diger ANSP'lerden ve tiglincii taraflardan gelen verilerde de gérmekteyiz. Burada
onemli olan nokta giivenli dijital kimlikler, sifreli iletisim, kimlik dogrulama gibi

prosediirlerin olmasidir (Scholten, 2021).

Tarihe baktigimizda havacilik sektoriinde siber saldirt  Orneklerinin  oldugunu
gormekteyiz. Ve bu saldirilarin tarthi o kadar da yeni degil. 1997 yilinda
Massachusetts'teki (ABD) Worcester havaalaninda gerceklesen olay1 6rnek gdsterebiliriz.
Havalimaninda hava trafigi iletisimleri i¢in kullanilan bir Bell Atlantik kontrol sistemine
siber saldir1 gerceklestirilmistir. Saldir1 sonucunda alt1 saat boyunca havaalanindaki
telefon sistemini devre dis1 kalmis, ayn1 zamanda kontrol kulesine, havaalani itfaiyesine,
giivenlige, ucak operatorlerine telefon hizmetleri durdurulmustur. Bundan bagka kulenin
ana radyo vericisi, ucus ilerlemesini izlemek icin kullanilan sistem devri dis1 kalmistir

(http-27).

Ugaklar arasindaki iletisimi ATC sistemleri, ucus bilgisayar sayesinde gergeklestirir. Bu
ylizden ugus olam ile ilgili bilgiler gilivenli tutulmalidir. Bu plana herhangi bir
yetkilendirme erisimiyle ulasilmamalidir. Eger boyle bir usulle sisteme saldir1 olursa,
pilota ucus sirasinda yanlis bilgi yonlendirilmesi sonucunda felaket yasanabilir. Burada
diger bir konu hackerlerin kablosuz sisteme erigerek, ucagin ve hatta yolcu bilgilerine
ulasabilirler. Ornegin, saldir1 ile bakima ihtiyaci olan bir ugak sistemde sorun yokmus

gibi goziikebilir, ya da bunun aksi bir durum gergeklesebilir (Efe vd., 2019, s. 137).

Genel olarak, havaalanlarina yonelik saldirilar iki farkl sekilde gergeklestirilebilir; bu
ayrim ise saldirinin amacina baglidir. Bunlardan ilki, fiziksel terorist saldiriy:

gerceklestirmek icin Oncesinde havaalani altyapilarina yonelik siber saldirmin
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yapilmasidir. Bu zaman havalimanindaki tiim gilivenlik Onemlerini etkisiz hale
getirilebilir. Diger siber saldir tiirii, yine ilk olarak havaalani altyap1 sistemine saldir1
diizenlenip, sonucunda bu sistemin devre disi kalmasimi saglamaktir. Bu saldiri
sonucunda ise sistem ¢okmekte ve hem hava alanin1 hem de hava araglarini tehlikeye
diismektedir. Her iki saldirt tiiriinde de hem havaalant hem de hava araglar1 tehlike
altindadirlar ve siber saldir1 niteligini tasimaktadir. Bu eylemlere karsi uygulanacak
yaptirimlar, uluslararas1 hukuk kurallar1 ¢er¢evesinde belirlenmektedir (Akkutay, 2017,

5. 176).

Yukarida da soyledigimiz gibi ugaklar arasindaki iletisimi ATC Sistemleri saglamaktadir.
Bu yiizden yeni teknolojiler sayesinde bilgi ilerlemeleri nedeniyle bu sistemlerin giivenlik
ithtiyaci artmaktadir. Siber saldirtya agik olan kaynaklardan biri de Cok Yiiksek Frekans
(VHF) telsiz sistemidir. Bu sistem vasitasiyla hava araglart ile haberlesme
saglanmaktadir. Buradaki Onemli yer bu telsiz sisteminin Cift Yan Bant Genlik
Modiilasyonu (DSB) iletisim teknigini kullanmasidir. Ve bu telsiz sistemi de siber
saldirilara tamamen acik bit sistemdir. Bu alandaki giivenlik tehditleri mobil ses ve veri
baglantisi iletisimindedir (Gilbert vd., 2003, s. 10-13). Ses degisimi bu alanlarda yaygin
olarak kullanilmaktadir ve belirli alanda tiim pilotlar ses kanalini ortak dinlemektedirler.
Ancak sadece pilotlar degil, bu sistemi (araci) kullanarak herkes bu ses kanalina dahil
olup bu iletisimi dinleyebilir. Bu durum ise sonug olarak, ATC sistemleri i¢in biiyiik bir

risk olusturmaktadir (Efe vd., 2019, s. 138).

Siber saldirilarin sivil ugaklara karsi yapildigim1 daha ¢ok gormekteyiz. Bu zaman
ucaklarin rotas1 degistirilebilir, ATC sistemleri devre dis1 kalabilir. Boyle bir siber saldir1,
2015 yilinda LOT Polish Havayolu Sirketine ait hava aracina karsi gerceklesmistir.
Yapilan saldir1 sonucunda ucakla iletisim kopmus, ayn1 zamanda karsilikli olarak hava
aracinn ilgili havaalanlariin ugus planlarina ulagsmas1 engellenmistir. Dolayistyla arag
hava sahasinda tahminen 5 saat kadar daireler ¢izmis ve zorluklara ragmen Chopin
Havalimanina inis yapmistir (Szary ve Auchard, 2015). Bu saldirida hava araci yanlis
yonlendirilmis ve sabote edilmistir. Sonug olarak hem yolcular hem de havalimaninin
giivenligi tehlike altina diismiistiir. Saldirinin kim tarafindan gerceklestirildigi belli

degildir (Akkutay, 2017, s. 176).

Ugus Veri Isleme Sistemi (FDPS), ATC sistemlerinin en énemli yazilim parcasidir ve

modern havacilikta 6nemli rol oynamaktadir. Bu sistemin yardimiyla hava trafik
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kontroldrleri uguglarin rotalari, ugak pozisyonlar, onlarin hizlar1 ve ydriingeleri ile ilgili
bilgilere sahip olurlar. Ayn1 zamanda meteoroloji veriler de bu sistem tarafindan
saglanmaktadir. FDPS, radar, uydu ve ugus planlar1 da dahil olmak {izere birden fazla
veri kaynagini birlestirerek hava trafigine iliskin kapsamli bir goériiniim saglamaktadir. Bu

da hava trafigini verimli bir sekilde yonetmeye yardimei olmaktadir (Watts, 2024).

Boyle bir sistemde herhangi bir yazilim hatasinin olmasi biiyiik sorunlara yol agacagi
bellidir. Yapilan analizlere gore bu sistemlerde genellikle bireysel yazilim hatalar ile
karsilagilmistir. Boyle durumlarda hizmet aksar hatta ugak kazalarina bile neden olabilir.
Ornek olarak Los Angeles Hava Sahas1 Kontrol Merkezinde yasanan olay1 gosterebiliriz.
Soyle ki, ses kontrol sisteminde yasanan sorundan dolayr hava trafik kontrolorleri
arasinda iletisim kopmustur. Bunun sonuncunda tahmini 800 civarinda ucgus bu olaydan

etkilenmistir (Montanari and Querzoni, 2014).

Bir diger siber saldir1 6rnegi 2018 yilinda is sisteminin yeteri kadar gilivenliginin
saglanmamasi sonucu Britanya Havayollarinda gergeklesen siber saldiridir. Olayin arka
plan1 sOyledir: ICAO sorusmasi sirasinda, yeterince giivenlilik 6nemleri alinmadan
onemli miktarda kisisel verilerin islendigi tespit edilmistir. Bu sorusturmanin ardindan
Havayolu sirketi iki aydan fazla bir siiredir tespit etmedigi bir siber saldirtya maruz
kalmistir. Saldir1 sonucu tahminen 429.612 miisteri ve personelin kisisel verilerinin
calindig1 sdylenilmektedir. Bu verilerin igerisine miisterilerin kisisel bilgileri ( isimleri,
adresleri, e-posta adresleri vd.), kredi kart numaralari ve CVV numaralar aittir. Havayolu
Sirketine ICAO tarafindan 20 milyon sterlin para cezasi verilmistir. Bu ceza Avrupa
Birligi yasas1 olan Genel Veri Koruma Yonetmeligi'nin (GDPR) ihlal edilmesinin bir
sonucu olarak verilmistir (http-28). ICAO miifettisleri, eger vaktinde giivenlik 6nemleri
alinsaydi boyle bir saldiriin gerceklesmesinin karsisi alinabilirdi sonucuna varmislar

(http-29).

Bu bilgilerin aciga ¢ikarilmasi ile neler yapilacagina iliskin bazi belgelenmis 6rnekler
vardir. Bu tiir verileri arastirmaci gazeteciler, “terorle miicadele” aninda yapilan CIA
ucuslarint ortaya ¢ikarmak icin kullanmislar. Daha sonra bu veriler 6nemli stratejik
toplantilart ortaya ¢ikarmak, sirketler dahili olan planlamalar1 6nceden 6grenmek icin
(Strohmeier vd., 2018, s. 9) ve devletler arasinda yapilan goriismeleri ya da yapilacak
toplantilarla ilgili bilgileri anlamak i¢in kullanilmistir. Burada amag¢ diplomasi, siyasi

arenaya ait, ticari rekabet giicii de dahil olmakla bu alanlara ait bilgilerin ortaya ¢ikarip
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belirli dizeni altiist etmektedir. Bu tiir verilerin kullanilmasi sonucunda hem ulusal

giivenlik hem de uluslararasi giivenlik tehlike altindadir (Efe vd., 2019, s. 140).

Boyle tehlikelerinin karsisinin alinmasi i¢in kapsamli bir risk degerlendirilmesi
yapilmalidir. Bu degerlendirme sadece giivenlik agiklarini degil, ayn1 zamanda siber
saldirt olursa bunun etkisi nasil olur seklinde bir degerlendirme yapmalidir. Ayriyeten
hangi giivenlik 6nlemleri alinmalidir konusunda yardimer olmalidir. Bunun sonucunda
ise detayl1 bir sekilde siber giivenlik plan1 yapilmalidir. Sistemlerin diizenli bir sekilde
test edilmesi zayifliklarin belli olmasina yardimci olacaktir. Bundan baska ATC/ATM
sisteminde kullanilan tiim yazilimlarin giincel tutulmasi esastir. Yazilim giincel tutulmasi
karsidan gelen tehditlerin vaktinde karsisinin alinmasi i¢in onemlidir. Bu zaman giivenlik
aciklar1 zamaninda tespit edilir ve gerekli onlemler alinir (Raro, 2023). Bu ylizden bu
alanda bazi degisiklerin olmas1 beklenmektedir. Dronlar vasitastyla hava trafik yonetimi
veya yapay zekaya dayali sistemlerin ¢gogalmasini yakin gelecekte gorebiliriz. Otoman

sistemler vasitasiyla artik hata pay1r minimuma indirilmesi beklenmektedir (http-26).

Diger bir mesele ATC sistemine girisin sinirlandirilmasidir. Yetkisiz kisilerin bu sisteme
girisi potansiyel olarak bir tehdittir. Tiim bunlar ATC sistemlerinin giivenli tutmak icin
etkili yontemler sirasindadir (Raro, 2023). Paganini (2014)’e gore yalnizca bir ugagin ya
da havacilik sisteminin nasil isledigine dair genis bir kavrayisa sahip saldirganlar normal
operasyonlar1 bagarili bir sekilde aksatabilir. Bu yiizden bir ucagin ya da havacilik

sisteminin tamamina yonelik bir saldirinin 6nemsiz olmadigini ifade etmektedir.

Adi gecen olaylardan da goriildiigii lizere hava araglarinin siber saldirilara karsi ne kadar
savunmasiz oldugunu gérmekteyiz. Hava hukukunda bu tiir saldirilar, engellemedikleri
siirece daha biiyiik tehlikeli sonuglara yol agacaktir. Sonug olarak goriiyoruz ki, Hava
Trafik Kontrol Sistemlerinin giivenli tutulmasi, 6zellikle siber saldirilardan korunmasi
onemli bir konudur. Bu sistemlerin emniyetinin saglanmasi sonucunda iletisim verileri,
miisteri bilgileri, ugus planlari, idari bilgiler gibi veriler korunmaktadir. Bununla da hava
seyriisefer hizmeti gilivenli hal alacak, devletlerin hava sahasinda egemenliklerini

etkileyecek tehditlere kars1 koymak daha kolay olacaktir.
3.2.2. Siber giivenlik ihlallerinin hava sahasi egemenligi iizerindeki etkileri

Bilgi ve Iletisim teknolojilerinin (BIT)'in kétii amaglar i¢in kullanilmasinin devletler i¢in
zorunlu olan yasal acidan sonuglar1 vardir. Bunlardan en 6nemlisi, devlet egemenligine
olan etkisidir. BIT'in tehdit olusturan geleneksel eylemlerden farki vardir. Séyle ki,
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geleneksel eylemlerde ordunun silahla konuslandirilmasini, siyasete etki ederek veya
miidahale ederek diger devletin egemenliginin ihlal edildigini goériiyoruz. Ancak BIT
dogas1 geregi bunlardan farklidir. Burada fiziksel bir miidahale s6z konusu degildir.

Buradaki eylemler internet lizerinden, aglar vasitasiyla yapilmaktadir (Tsagourias, 2021).

Hava trafik kontrol sistemleri, radar aglari, navigasyon sistemleri ve insansiz hava
araglar1 gibi unsurlarin biiyiik l¢iide dijitallesmesi, hava sahasinin korunmasinda siber
giivenligi stratejik bir unsur haline getirmistir. Bu baglamda, siber saldirilar bir devletin
hava sahasi {izerindeki etkinligini ve denetimini zayiflatabilecek Olciide kritik tehditler
yaratmaktadir. Ornegin, radar sistemlerinin siber saldirilar yoluyla devre dis1 birakilmast,
hava sahasi ihlallerinin tespit edilememesine neden olabilirken; hava trafik kontrol
yazilimlarinin hedef alinmasit sivil ve askeri uguslarin gilivenligini tehlikeye

atabilmektedir.

Siber saldirilar zamani, yukarida da dedigimiz gibi izinsiz fiziksel giris olmasa da, bu
sonu¢ olarak devleti etkileyecek bir eylemdir. Ve BM Sarti’nin 2(4) Maddesi gibi
geleneksel uluslararast hukuk kavramlar1 altinda smiflandirilmalar1 hakkinda sorular
ortaya cikabilir. Dikkat edilmesi gerekilen yer, BIT’in kétiiye kullanilmasi sonucunda
diger devletlerin i¢ islerine miidahale edilebilir. Bu zaman ise uluslararas1 hukukun temel
ilkeleri olan egemenlik ve miidahale etmeme ilkelerinin ihlal edildigini gorecegiz

(Chatinakrob, 2024, s. 38).

Calismanin diger kisminda da belirtildigi gibi sivil havacilik elektronik sistemlere
baglidir. Yani altyapisi bilisim sistemlerinden olusmaktadir. Ve bu sistemlere baglilik giin
gectikce daha da artmaya devam edecektir. Her ne kadar bu durum sivil havacilik
faaliyetlerini kolaylastirsa da, kendisiyle birlikte tehlikelerde getirmektedir. Bu
sistemlerin kullanilmasiyla, viriisler, kotii niyetli saldirilar, siber giivenlik ihlallerinin ve
tehditlerinin yasanacaglr ka¢milmaz bir durumdur. Teroristlerin bu teknolojileri
kullanmasiyla, havacilik operasyonlarina yonelik tehditler ve zorluklar bir sonraki sinir
haline gelmektedir. Belirtmek gereklidir ki, siber saldir1 kavrami hava hukukunda
arastirilarken 6zel bir saldirty1r ifade etmemektedir. Burada amag, bu kavramin hava

hukuku ¢ercevesinde arastirilmasini saglamaktir (Akkutay, 2017, s. 176).

Siber alanda devletlerin egemenlik sorununa iki tiir yaklagim vardir: Devlet egemenligine
saygl duymak ve egemenligi siber uzay1r kapsayacak sekilde genisletmek. Bu

yaklagimlardan ilki GGE’nin (United Nations Groups of Governmental Experts)
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yaklasimdir. Séyle ki devlet egemenligi ilkesinin BIT ile ilgili faaliyetlere uygulanacagi
ve devletlerin kendi topraklart igerisinde bu faaliyetleri, bu altyapiy1 kontrol etme sahip
olacagini igermektedir (United Nations, 2021). Devletler bu hakka sahip olmakla BiT ile
ilgili risklerden korumak i¢in politikalar ve mevzuat ¢ikarabilir, hatta bu altyapiy1 ve
prosediirleri gelistirerek kendi topraklar igerisinde BIT altyapisi iizerinde yarg: yetkisini
kullanabilir. Bununla da, egemenligi tehdit eden BIT kendi ellerinin altinda olacaktir
(Chatinakrob, 2024, s. 41). Ikinci yaklasima gore ise egemenligin siber uzaya kadar
uzanmasi, Devletin siber altyapi ve siber faaliyetler lizerindeki yargi yetkisini kullanma

konusundaki genis kapsamli hakkidir (Heintschel, 2012, s. 8).

Ikinci yaklasima gore, siber uzaydaki topraklarini ve faaliyetlerini kontrol etme
konusunda devletler mesru haklara sahiptir. Bu da kendi sirasinda siber altyapilari, siber
sistemlerinin giivenligini ve bu sistemi giivenli tutmak i¢in gerekli adimlar atma hakkini
da dogurmaktadir. Dikkat edilmesi gerekilen yer burada bu haklardan baska, devletlerin
kendi topraklart igerisinde gerceklesen herhangi bir sinir tesi siber olaydan da sorumlu
tutulacagidir. Buradan bdyle bir sonug ¢ikarabiliriz ki, devletlerin bilgisayar korsanligi,
kotii niyetli siber faaliyetlerin kendi bolgelerinden baslatilmasini 6nleme ve siber suglari
sorusturmak ve kovusturmak igin diger Devletlerle is birligi yapma gorevi oldugu
anlamina gelir (United Nations, 2021). Sonug olarak bu yaklagim, devletlere bu alanda
kisisel verilerin, siber altyapilarin korunmasi da dahil olmakla siber uzayda gerceklese
bilecek devlet faaliyetlerini diizenleme yetkisi vermektedir. Bu da devletlerin bu alana
iliskin olarak diizenlemeler yapma, kurallar koyma yetkisine sahip oldugunu anlamina
gelmektedir (Schmitt, 2017). Gorildiigi tizere bdyle bir yetkinin olmasi sonuncunda

devlet egemenligini korumak daha kolay olacaktir.

Uluslararas1 sivil havacilifin emniyeti ve giivenligi her zaman ICAO’nun hedefleri
arasinda olmustur. Ancak 1960'lardan bu yana havacilik giivenligi, havaciliga kars1 son
derece siddetli bir terérizmin ylikselisiyle yeni bir anlam kazanmis ve ICAO'un
diinyadaki roliiniin kilit bir unsuru haline gelmistir. Bu konuda ICAO, Uluslararas1 Hava
Tasimacilig1 Birligi (IATA) ile yan yana ¢alismistir. Birgok ulusal ve bdlgesel kurulusun
yani sira, Uluslararast Havalimanlar1 Konseyi (ACI), Federal Havacilik Idaresi veya
Avrupa Sivil Havacilik Konferansi gibi diger kuruluslar da giivenlige 6nemli katkilarda

bulunmuslardir (http-30).
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ICAO himayesinde 1963 Tokyo Sézlesmesi?!, 1970 Lahey Sozlesmesi?? ve 1971
Montreal Sézlesmesi>® olmak iizere ii¢ farkli sdzlesmede kabul edilen sivil havaciliga
yasadisi miidahale ile sonuglanan sivil havaciliga karsi suglar oldugunu sdylemek
miimkiindiir. S6zlesmelerin, higbirinde siber giivenlikten dogrudan ya da dolayl1 olarak
bahsedilmemistir. Sonug olarak bu da sivil havaciliga kars1 islenen bir siber sugu normatif

bir belirsizlik i¢inde birakmakta ve muhtemelen hicbir sonu¢ dogurmamaktadir (Moyse,

2016).

Bu yolda yapilan diizenlemelerden biri 1974 yilinda ICAO tarafindan kabul edilmis
“Uluslararas1 Sivil Havaciligin Yasadisi Miidahale Eylemlerine Karst Korunmasi”
baslikli 17 numaral1 Ekidir. Sikago S6zlesmesi Ek 17, sivil havaciliga yonelik tehditlerin
degisen dogasini ve pratik deneyimleri yansitmak iizere ¢esitli vesilelerle degistirilmis ve
giincellenmistir. Burada havacilik giivenligi ele alinmaktadir (http-30). Bu Ek, her iiye
Devletin “sivil havaciliga yasadisi miidahale eylemlerine karsi korunmayla ilgili tim
konularda yolcularin, miirettebatin, yer personelinin ve genel halkin giivenligini birincil
hedef olarak gormesini” gerektirmektedir. Bundan bagka {iye devletlerin havaciligi
korumak i¢in diizenlemeler yapmasi, uygulayacak havacilik giivenligine adanmis bir
hiikiimet kurumu olusturmasi gerekli goriilmiistiir. Ayrica devletler birbirleri ile havacilik
tehdit bilgilerini paylagmali, ve ulusal giivenlik programlart konusunda i birligi
yapmalidirlar. Dogrudur bu diizenlemenin baz1 6zellikleri mutlak giivenligin
saglanmasinin miimkiin olmadigini kabul etmektedir. Ancak yine de devletler i¢in halkin,

sivil havaciligin giivenligi birinci sirada olmalidir (Moyse, 2016, s. 28-33).

Egemenliklerini korumak i¢in devletler siber saldirilardan korunmak icin birlikte
diizenlemeler yapmalidirlar. Bu diizenlemeler igerisinde Siber Sug Sézlesmesi** 6zellikle
vurgulanmalidir. Bu Sozlesme ile devletlerin i¢ sisteminde, ulusal hukuklarindan farkli
olan uygulamalarin ortadan kalktigin1 gérmekteyiz. Bu alanda yapilmis en genis is birligi
olarak nitelendirilmektedir. Bu S6zlesmenin baglanmasinda amag sadece siber saldirinin

sonuglarini aradan kaldirmak degil ayn1 zamanda saldir1 ile ilgili delillerin toplanmasinda

2lInternational Civil Aviation Organization. (1963). Convention on offences and certain other acts
committed on board aircraft (Tokyo Convention), (Doc 8364). ICAO.

ZInternational Civil Aviation Organization. (1970). Convention for the suppression of unlawful seizure of
aircraft (The Hague Convention), (Doc 8920). ICAO.

BInternational Civil Aviation Organization. (1971). Convention for the suppression of unlawful acts against
the safety of civil aviation (Montreal Convention), (Doc 8966). ICAO.

24Council of Europe. (2001). Convention on Cybercrime (ETS No. 185). Council of Europe.
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ortak bir yon ¢izmektir ve uluslararasi alanda devletlerin uyumlu bir sekilde is birligi

icinde olmasini saglamaktir (Akkutay, 2017, s. 168).

10 Aralik 2014 tarihinde Montreal’de bu saldirlar karsisinda sivil havacilikta savunmasiz
kalan ICAO, IATA, ACI, Sivil Hava Ulastirma Isletmeleri Birligi (CANSO) ve
Uluslararas1 Havacilik Sanayi Birlikleri Koordine Konseyi (ICCAIA) toplanmiglar. Adi
gecen havacilik oOrgiitleri sadece siber saldirilar ile ilgili degil, ayn1 zamanda bilgi
hirsizlig1 yolu ile insan hayatina iliskin tehditleri ve bu tehditler sonucu nelerin
olabilecegi ile ilgili karsiliga da odaklanmislar. Bu toplantida amac sivil havaciligin
yararina, hava sahasinda egemenligin korunmasina iliskin stratejiler olusturmak olmustur

(http-31).

20 Nisan 2023 tarihinde gergeklesen Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi (BMGK)
Terorle Miicadele Komitesi'nin kapali brifinginde, ICAO Genel Sekreteri Juan Carlos
Salazar, uluslararas1 sivil havaciliga yonelik terdr tehditlerinin ele alinmasinda
kaydedilen onemli ilerlemelerden bahsetmistir. Yiiksek Oncelikli havacilik giivenligi
riskleri, son giincellemede Insansiz Hava Sistemlerinin kétiiye kullamimi, catisma
bolgeleri lizerinde veya yakininda sivil ucaklara yonelik riskler ve siber saldirilara karsi
sistem agiklar1 dikkate alinmistir. Salazar, ayn1 zamanda ICAO’nun uzmanlasmis Siber
Giivenlik ve Havacilik Giiven Cergevesi panellerinin kurulmasimin yani sira kapsamli
Giuvenlik Kiiltiiri Yili girisimleri yoluyla bu Onceliklerin ele alinmasina yonelik

katkilarimin altini1 da ¢izmistir (http-30).

BiT’in kétii niyetli kullanimu, siber saldirilari, veri ihlallerini ve sinirlar1 asan ve devlet
egemenligini baltalayan diger siber tehditleri kapsayan karmasik ve gelisen bir zorluk
teskil etmektedir. Bu faaliyetlerin genis kapsamli toplumsal, ekonomik ve jeopolitik
sonuclart vardir ve teknik coziimleri, yasal cergeveleri ve uluslararasi is birligini
birlestiren kapsamli bir yanit gerektirir. Kétii niyetli BIT kullanimini ele almak, bireyler,
isletmeler ve hiikiimetler i¢in giivenli bir dijital ortam saglamak i¢in siirekli yenilik ve is
birligi gerektirir. Siber uzaymn iilkelerin egemenliklerine bagli oldugu ve uluslararasi
hukuk normlarinin uygulanabilecegi belirgin hale gelmistir. Burada dikkat edilmesi
gerekilen yer, hangi siber operasyonlarin BM Sarti'na gore yasaklanmis gii¢ kullanimi
veya silahli saldir1 olarak kabul edilecegi konusunda heniiz tam bir fikir birliginin

bulunmamasidir (Heintschel, 2012, s. 13).
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SONUC

Devletlerin hava sahasi iizerindeki egemenlik hakkinin kabulii siirecinin zorlu bir siireg
oldugu artik bizlere malumdur. Tarihsel stiregte farkli goriisler o6ne siiriilse de, Paris
Sozlesmesi (1919) ve Sikago Sozlesmesi (1944) ile devletlerin hava sahasi iizerindeki
tam ve miinhasir egemenligi uluslararast teamiil hukukuna yerlesmis oldu. Devletin

egemenligi, lilkenin hava sahasi lizerindeki egemenligini de kapsamaktadir.

Havaciligin ilerlemesiyle birlikte devletler arasinda uluslararasi havayollar1 giderek daha
yogun bir sekilde kullanilmaya baslanmistir. Boylece sivil havacilik uluslararasi
iligkilerde Onemli bir rol oynamaya baglamistir. Uluslararasi hava ulagiminin
gerceklestirilmesi, hava aracinin milliyetinin belirlenmesi, tagtyicinin yolculara ve yiik
sahiplerine kars1 sorumlulugu, hava aracinin ylizeyde meydana getirdigi zararlardan
dolay1 sorumluluk gibi birgok pratik sorunun ¢oéziilmesini zorunlu kilmistir. Ve bu

baglamda birgok uluslararasi s6zlesmeler imzalandigini goriiyoruz.

Uluslararas1 hava hukukunun temel diizenlemeleri, hava araglarinin devletlerin hava
sahasinda ugusu sirasinda bu araglar1 kullanan taraflarin faaliyetlerini diizenlemeye
yoneliktir. Ciinkii hava aracinin, 6nceden belirlenmis ucgus rotasindan saparak yabanci bir
devletin hava sahasindan gecis yapmasi, uluslararasi sivil havacilikta giivenlige iligskin
temel ilkelerin ihlali olarak degerlendirilebilir. Ve bu zaman devletin hava sahasi

tizerindeki egemenliginin ihlal edilmesi s6z konusu olacaktir.

Incelenen hava kazalar1 ve sonuglarmim analizi bizleri bazi konular iizerinde
diistindiirmektedir. Soyle ki, boyle kazalarda hukuk ve siyasetin ¢arpistigini goriiyoruz.
Sikago Sozlesmesine eklenen madde 3 bis’e ragmen ugaklar hala diisiiriilmektedir. Bu
degisikligin onceki KAL-007 gibi olaylarin yeniden yaganmasini onleyip dnlemeyecegi
belirsizdir. En 6nemli yerlerden biri de sorumluluk konusudur. Cogu kaza 6rneklerinden
de goriildiigi ilizere, devletler “ex gratia” olarak adlandirilan magdurlar i¢in 6demeyi
yapmaktadirlar. Bu 6demenin yapilmasi artik yeterli bir sonug olarak géziikmekte, bir
sivil ucagin diisiiriilmesi durumu g6z ardi edilmektedir. Yani sorumlulugun kabul
edilmesi konu dis1 gibi gorlinmektedir. Ayn1 zamanda uygulanan yaptirimlarin yeterince

1yi sonu¢ vermedigini gérmekteyiz.

Havaalan1 ve ugak giivenligini giiclendirmek, terdristleri kovusturmak ve bilgisayar
korsanlarina (veya siber tehditlere) ve diger hava terdristlerine giivenli siginaklar
saglayan veya onlar1 destekleyen devletlere anlamli yaptirimlar uygulamak i¢in diinya
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capinda is birligi olmadan ne uluslararasi ne de ulusal hukuk sivil havacilikta siber

giivenligi etkili bir sekilde caydiramaz.

Havacilik sektorii, stratejik bir kiiresel konuma sahiptir. Operasyonel biitiinligi
destekleyen altyapilarin dayanikliligi hayati onem tasir ¢iinkii kiiciik hatalar veya
thmaller, 6liimler, personelin ve yolcularin kisisel olarak tanimlanabilir bilgilerinin kaybi1
veya ifsa olmasi, kimlik ve 6deme bilgilerinin ¢alinmast gibi bir dizi 6énemli zarar ve
kayipla sonuglanir. Ciinkii biiyiik devletlerin, kendi yerel havacilik ve uzay kabiliyetlerini
gelistirmek ve diger devletlerin kabiliyetlerini izlemek, sizmak ve yikmak amaciyla bilgi
elde etmek i¢in bilgisayar korsanlartyla is birligi yaptiklarina dair agik kanitlar vardir.
Dolayisiyla, bdyle bir uluslararasi sektoriin operasyonel biitlinliigiinii tehlikeye atan kotii
niyetli tehditlere karst koruma saglayan orantili siber savunma stratejilerinin
tanimlanmast ve uygulanmasi i¢in sektorel bir zorunluluk bulunmaktadir. Havacilik
giivenligini i¢eren tiim belgelerin diizenli olarak giincellenmemesi, boyle tehditlere karsi

mevzuat eksikligi bu problemi daha da artirmaktadir.

Gilinlimiizde havacilik sektoriinde yasanmakta olan dijital doniisim siber giivenlik
acisindan zorluklar yaratmaya devam edecektir. Isletmelerin ihtiyaglarii karsilamak icin
artan otomasyon seviyeleri, siber saldirilar i¢in yeni firsatlar sunarak sektorii aciga
cikarmaktadir. Tim bunlarin havacilik sektoriinde kalitenin, isleyisin, miisteri
memnuniyetini iyilestirecegine siiphe yoktur. Ancak tiim sistemlerin dijital ortama
gecmesi bilgisayar korsanlar1 i¢in yeni su¢ ortami yaratmaktadir. Ve sonug¢ olarak bu
saldirilarin sayisinda bir artisa neden olacaktir. Ayrica, incelenen ATC sistemlere karsi
olan siber saldirilardan da goriildiigi lizere, sektordeki BT altyapilarinin eski olmasi ve
kullanilan sistemlerin ¢ogunun siber saldirilara kars1 dayanikli olacak sekilde
tasarlanmamasi, personellerin yeteri kadar egitilmemesi bu tehditle miicadelede

karmasiklig1 artirmaktadir.

Siber tehditle miicadele de giiclii altyapiya sahip sistemlerin olmasi gerektigi gibi,
sektorde gerceklesen siber olaylarin niteligi hakkinda dogru ve kapsamli bilgi edinmek
de gereklidir. Haber kanallari, sirket web siteleri ve bu gibi bilgiyi paylasan yerler,
sektoriin hassas yapisi ve devlete ait kurumlarin hakimiyetinde olmasi nedeniyle siber
ithlallere iliskin smirli diizeyde bilgi saglamaktadir. Bu uygulama sektor agisindan
anlagilabilir olsa da, arastirmacilar1 amaca uygun ve sektoriin gelisimini destekleyen

coziimler gelistirmede zorluklarla karsi karsiya birakmaktadir. Hatta bazen dogru
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analizlerin yapilmasini engellemektedir. Bu yiizden siber giivenlik stratejisinin anahtari

karsilikli is birligidir. Ne yazik ki, havacilik giivenliginde bu heniiz basarilamamustir.

Aslinda sadece siber tehditlere karsi degil, hava alanindan gelebilecek tiim tehditlerle
miicadele etmek {izere ortak bir strateji dizisi olusturmak icin is birligi yapilmalidir.
Ancak sivil havaciligin ve siber gilivenligin kat etmesi gereken daha ¢ok yol

bulunmaktadir.
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