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OZET
Yiiksek Lisans Tezi

Avrupa Birligi Ulastirma Politikasina Uyum Siirecinde Bir Inceleme: Tiirkiye
Hava Trafik Kontrol Hizmetleri
Erdem AYDIN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Avrupa Birligi Anabilim Dah

AB iiyesi iilkelerin liderleri, 6 Ekim 2004 tarihinde yayimlanan Avrupa
Komisyonu raporu dogrultusunda, 17 Aralhk 2004 tarihinde gerceklestirilen
Briiksel Zirvesi’nde ‘‘Tiirkiye ile 3 Ekim 2005 tarihinde katihm
miizakerelerinin baslatilmasr’’> kararim almistir. Bu karar, Tiirkiye-Avrupa
Toplulugu iliskilerinde yeni bir donemin baslangicimi olusturmustur. Tiirkiye,
adayhgmmn teyit edildigi Helsinki Zirvesi’nden bu yana Kopenhag siyasi
kriterlerine uyum yoniinde gerceklestirdigi kapsamh reformlarla iiyelik
yolunda oOnemli mesafe katetmistir. Ancak Birligin toplumsal yasamini
diizenleyen tiim hukuk Kkurallarimin olusturdugu AB miiktesebatinin
benimsenmesi ve uygulanmasi anlamina gelen miizakere siireci, Tiirkiye
acisindan her alanda ¢ok daha kapsamh bir doniisiimii gerektirmektedir. Bu
da, oniimiizdeki donemde her alandaki Tiirk mevzuatinm1 AB miiktesebatina

uyumlastirma calismalarina 6zel 6nem verilmesini gerektirmektedir.

Bu calismanin amaci, AB ile yiiriitillen katihm miizakereleri siirecinde
ele alinacak miiktesebat bashklarindan biri olan ‘‘Ulastirma Politikas1’’ bashgi
ve bu politikada bir alt sektor olarak ele alinan Hava Ulastirma Politikas:
kapsaminda Tiirkiye Hava Trafik Kontrol Hizmetlerinin bu politikalara uyum
durumunun, sivil havaciigr diizenleyen uluslararasi antlasmalar ve kurumlar
hakkindaki bilgiler esliginde incelenmesidir. Yasanan Kiiresellesmeyle birlikte
hava tasimacihigl, tasimacilik tiirleri arasinda 6nemli bir yer tutmaktadir. Her
yil katlanarak biiyiiyen sektor ve artan hava trafigi dogrultusunda ise ugus
emniyeti en 6nemli unsur olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Kurum olarak hava

seyriisefer hizmet saglayicilar: ve insan faktorii olarak hava trafik kontrolorleri
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ise bu unsurun 6nemli temsilcilerindendir. Bu baglamda tezde calismanin
onemli bir amaci olarak hava trafik kontrol hizmeti ve iilkemizde ¢ok
bilinmeyen ancak gelismis iilkelerde biiyiik sayginhik gorem hava trafik
kontrolorliigii meslegi ayrintih olarak anlatilmaya cahsilmistir. Hava trafik
yonetimine iliskin olarak ele alinan giincel konularin ve kavramlarin halen aktif
olarak gorev yapan hava trafik kontrolorlerine de faydah olacak bilgiler
icermesine calhisilmistir. Tiirkiye ve AB iiyesi iilkeler hava seyriisefer hizmet
saglayicilar1 hakkinda o6zet bilgiler verilerek karsilastirmalar yapilmis, AB hava
trafik yonetimi mevzuatina yer verilerek Tiirkiye’nin bu mevzuata uyum

durumu incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Avrupa Birligi, Ulastirma, Hava Trafik Kontrolorii,

Hava Seyriisefer.



ABSTRACT
M.A Dissartation
A Study On The Process Of Harmonization To The EU Common Transport
Policy :Air Traffic Control Services of Turkey

Erdem AYDIN

Dokuz Eylul University
Institute Of Social Sciences

EU Studies Graduate Department

Leaders of the European Union countries in the Brussels Summit,
performed on 17th December 2004, adopted to start accession negotiations with
Turkey on 3rd December 2004, in accordance with the European Commission’s
report issued on 6th October 2004. This decision means the beginning of a new
era on the relations of Turkey and European Community. Turkey has advanced
considerable way for the membership with comprehensive reforms for the
harmonisation to Copenhagen Political Criteria since Helsinki Summit where its
candidacy has been confirmed. Nevermore negotiation process which means of
accepting and applying complete level of rules composing European social life
requires, more comprehensive transformation for the purpose of Turkey. And
this requires, in the forthcoming days, to make much of importance for the

harmonisation of Turkish Legislation to Acquis Communitaire.

Purpose of this study is to analyse the “Transportation Policy” title,
which is one of the titles will taken into hand while the accession negotiations
with EU, and cohesion situation of Turkish Air Traffic Control Services,
accompanied with international treaties and institutions which are drawing up
civil aviation, within the context of Air Transportation Policy. In conjunction
with globalisation, air transportation has an important place among other
transportation manners. In this exponentially growing sector, air safety seems

the most important issue. Air traffic service providers as institutions and air
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traffic controllers as human factor are some of the most important components.
In this context in this thesis, as one of the fundamental purpose of the study, air
traffic control service and profession of air traffic controlling, which is less
known in our country but is being held in high estimation in developed
countries, has been tried to explained particularly. Also its tried to give
contemporary information and senses regarding air traffic management to the
air traffic controllers who are working currently. Brief information given about
Turkey and EU member countries’ air traffic service providers accompanied by
comparisons and EU air traffic management legislation have been defined and

cohesion situation of Turkey have been assessed.

Key Words: European Union, Transportation, Air Traffic Controller,

Air Navigation.
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GIRiS

Avrupa {lkiisli, gercek bir siyasi projeye doniisiip AT iiyesi lilkelerin
hiikiimet politikalarinda uzun vadeli bir hedef haline gelmeden once, sadece
filozoflarla Onsezili bazi kimselerin diisiincelerinde yasamistir. Avrupa Birlesik
Devletleri hiimanist ve barisc1 bir hayalin parcasi olmustur. Avrupa yiizyillarca, sik
stk yasanan kanli savaslara sahne olmus, 1870-1945 yillar1 arasinda Fransa ve
Almanya li¢ kez savagsmislardir. Bu siirecte birgok insan yasamini kaybetmistir. Bu
felaketler iizerine baz1 Avrupa lilkelerinin liderleri, barigin siirdiiriilebilmesinin tek
yolunun, iilkelerinin ekonomik ve siyasi yonlerden birlesmesi oldugu fikrine
varmiglardir. Avrupa'da ulusal uzlagmazliklari asabilecek bir orgiitlenmenin kurulusu
Ikinci Diinya Savasi sirasinda totaliter ydnetimlere karsi savasan direnis

hareketlerinden kaynaklanmistir.

Avrupa'da biitiinlesme siirecine ivme kazandiran, biri federasyon yanlisi
digeri islevselci iki akimin baslica savunucular Italyan federalist Altiero Spinelli ile
Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu'nun (AKCT) kurulmasina yol acan Schuman
Plani'nin ilham kaynagi Jean Monnet'dir. Federasyon yanlis1 yaklasim, yerel,
bolgesel, ulusal ve Avrupa Olcegindeki giic odaklari arasinda diyaloga ve
tamamlayic1 bir iliski kurulmasma dayanmstir. Islevselci yaklasim ise egemenligin
ulusal diizeyden Topluluk diizeyine tedricen aktarilmasini savunmustur. Bu iki gortis,
giinlimiizde, tek pazar, para politikasi, ekonomik ve sosyal kaynasma, dis politika ve
giivenlik gibi ortak eylemin devletlerin tek tek hareket etmelerinden daha etkili
oldugu alanlarda, demokratik ve bagimsiz Avrupa kurumlarina ulusal ve bolgesel
makamlar kadar sorumluluk verilmesi gerektigi inancinda i¢ ice ge¢mistir. Sonug
olarak Avrupa Birligi’nin ilk adimi sayilabilecek Avrupa Komiir Celik Toplulugu
(AKCT) 1951 yilinda Belgika, Bati Almanya, Liiksemburg, Fransa, Italya ve

Hollanda'dan olusan 6 tiye tarafindan kurulmustur.

Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu'nu (AKCT) kuran Paris Antlagmasi’ni
takiben, Avrupa Ekonomik Toplulugunu (AET) ve Avrupa Atom Enerjisi



Toplulugu'nu (Euratom) kuran Roma Antlasmalar1 (1957), Avrupa Tek Senedi
(1986), Maastricht Avrupa Birligi Antlasmas1 (1992) ve Nice Antlasmas1 (2001) Uye
devletleri egemen Devletlerarasindaki geleneksel anlagmalardan daha siki bir
bigimde birbirine baglayan AB'in hukuki temellerini meydana getirmistir." Avrupa
Birligi bugiin 27 iiye iilkesiyle, dogrudan uygulanma imkéani olan bir mevzuat

olusturabilmekte ve yurttaslari lehine 6zel haklar ihdas edebilmektedir.

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi (AB) ile iligkileri ise 40 yildan uzun bir gegmise
dayanmaktadir. Bu iligkilerin temeli, Tirkiye ile Avrupa Ekonomik Toplulugu
(AET) arasinda bir ortaklik kuran 12 Eylil 1963 tarihli Ankara Antlasmasi ile
atilmigtir. 11 Aralik 1999 tarihinde yapilan Helsinki Zirvesi’nde Tiirkiye resmen
aday iilke olarak kabul edilmis ve diger aday iilkelerle esit konumda olacagi agik bir
dille ifade edilmistir. Zirve sonucunda, ilk defa Ankara Anlasmasi’yla giindeme
gelen ve 1 Ocak 1996 tarihinde tamamlanan Glimriik Birligi ile hizlanarak derinlesen
Tiirk hukuk sisteminin AB hukuku cercevesine yakinlastirilmasi siireci de yeniden
tanimlanmistir. Daha 6nce sadece ortaklik iliskilerinin kapsadigi alanlarda siirdiiriilen
mevzuat uyum ¢aligmalar1 ekonomik ve sosyal yasamin tiim alanlarin1 kapsayacak

bicimde genisletilmis ve tiim AB miiktesebatina uyuma doniigsmiistiir.

AB iyesi ilkelerin liderleri, 6 Ekim 2004 tarihinde yayimlanan Avrupa
Komisyonu raporu dogrultusunda, 17 Aralik 2004 tarihinde gergeklestirilen Briiksel
Zirvesi'nde ‘‘Tirkiye ile 3 Ekim 2005 tarihinde katilim miizakerelerinin
baslatilmas1’ kararmi almistir. Bu karar, Tirkiye-Avrupa Toplulugu iliskilerinde
yeni bir donemin baslangicin1 olusturmustur. Tiirkiye, adayliginin teyit edildigi
Helsinki Zirvesi’nden bu yana Kopenhag siyasi kriterlerine uyum yoniinde
gerceklestirdigi kapsamli reformlarla {iyelik yolunda 6nemli mesafe katetmistir.

Ancak Birligin toplumsal yasamini diizenleyen tiim hukuk kurallarinin olusturdugu

! Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu (AKCT), Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu (EURATOM) ve
Avrupa Ekonomik Toplulugu (AET)’niin asli organlart 1 Temmuz 1967’den gegerli olmak iizere
birlestirilmistir. ‘‘Flizyon’’ ad1 verilen bu birlesmeyle {i¢ toplulugu birden ifade etmek i¢in Avrupa
Topluluklar1 (AT) kavrami kullanilmaya baslanmistir. Avrupa Topluluklari’'ndan AET, 7 Subat
1992°de imzalanan Maastricht Antlagmasi’yla Avrupa Toplulugu adimi almistir. Maastricht
Antlagmasi’yla ayrica, ekonomik biitiinlesmenin yanina siyasi biitiinlesme hedefi de konuldugundan,
Avrupa entegrasyonunun siyasal boyutunu ve entegrasyon hareketinin tiimiinii ifade etmek lizere,
Avrupa Birligi (AB) kavrami kullanilmaya baslanmustir.



AB miiktesebatinin benimsenmesi ve uygulanmasi anlamina gelen miizakere siireci,
Tirkiye agisindan her alanda ¢cok daha kapsamli bir doniisiimii gerektirmektedir. Bu
da, onlimiizdeki dénemde en biiyiik Onceligin her alandaki Tiirk mevzuati1 AB

miiktesebatina uyumlastirma ¢alismalarina verilmesini gerektirmektedir.

Bu calismanin amaci, AB ile yiriitiilen katilim miizakereleri siirecinde ele
almacak miiktesebat bagliklarindan biri olan ‘‘Ulastirma Politikasi’” basligi ve bu
politikada bir alt sektor olarak ele alman Hava Ulastirma Politikas1 kapsaminda
Tiirkiye Hava Trafik Kontrol Hizmetlerinin bu politikalara uyum durumunun, sivil
havacilig1 diizenleyen uluslararas1 antlasmalar ve kurumlar hakkindaki bilgiler

esliginde incelenmesidir.

Calisma dort boliimden olusmaktadir. Birinci boliim “AT Ortak Ulastirma
Politikas1” basligini tasimaktadir. Bu boliimde Topluluk Ulastirma Politikasi, icerdigi

konular, yasal dayanaklar ve alt sektorleri baglaminda genel hatlariyla ele alinmistir.

Ikinci boliim “Havacilik Piyasasinin  Uluslararast  Yapisi” bashgmi
tagimaktadir. Tirkiye Hava Trafik Kontrol Hizmetlerinin AB Hava Ulastirma
Politikasi’na uyumunun incelenmesinde konunun daha iyi anlasilabilmesi i¢in sivil
havaciligr diizenleyen uluslar arasi antlasmalarin ve kurumlarin bilinmesi
gerekmektedir. Bu dogrultuda boliimde bu antlasmalar ve kurumlar ayrintili olarak

incelenmistir.

“AB Hava Ulastirma Politikas1” baslikl1 tigiincii boliimde, AB hava ulastirma
politikas1 6zellikle i¢ pazarin liberalizasyonu ve AB’nin havacilik politikasinda

tictincii lilkelerle olan iligkileri baglaminda degerlendirilmistir.

Son boliim olan dordiincii boliimde, ¢aligmanin 6nemli bir amaci olarak hava
trafik kontrol hizmeti ve {ilkemizde ¢ok bilinmeyen ancak gelismis iilkelerde biiyiik
sayginlik goéren hava trafik kontrolorliigli meslegi ayrintili olarak anlatilmaya
calisilmigtir. Bolimde hava trafik yoOnetimine iliskin olarak ele alinan giincel
konularin ve kavramlarin halen aktif olarak gorev yapan hava trafik kontrolorlerine

de faydali olacak bilgiler icermesine ¢alisilmistir. Tiirkiye ve AB {iyesi iilkeler hava



seyriisefer hizmet saglayicilar1 hakkinda o6zet bilgiler verilerek karsilagtirmalar
yapilmistir. Ayrica AB hava trafik yonetimi mevzuatina yer verilerek Tiirkiye nin bu
mevzuata uyum durumu incelenmistir. Son olarak bolimde genel olarak Tiirk sivil
havaciligimin  AB’ye uyumu ilerleme raporlar1 1s1¢inda  incelenmis ve

degerlendirilmistir.



BIiRINCi BOLUM
AVRUPA TOPLULUGU ORTAK ULASTIRMA POLITIKASI

1.1. ORTAK ULASTIRMA POLITIKASININ TANIMI

Avrupa Toplulugu’nun Ortak Ulastirma Politikas1 (OUP)?, genel hatlariyla
ulagim sektoriindeki AT standartlarini yansitmaktadir. Bu standartlar AT iiyesi
tilkelerin vatandaslarinin kamu hizmetleri alanindaki sosyal hak ve 6zgiirliiklerinin
korunmasi kadar, Topluluk sinirlar1 igerisindeki ekonomik rekabetin korunmas,
stirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmasi i¢in de énem tasimaktadir.’ Ulagim sanayisi
AT igerisinde 6nemli bir konuma sahiptir. Ulagim sektdrii bugiin yaklasik 8,2 milyon
insanin istihdamini saglamaktadir. AB GSYIH’ smin % 7’sini, istihdamin % 7’sini,
tiye llke yatirimlarinin % 40’1 ve enerji tiiketiminin % 30’unu olusturmaktadir.
Topluluk ig¢i trafikte son 10 yilda, ortalama olarak, mallar i¢in yilda % 2.8, yolcular

icin ise % 1,8 diizeyinde bir talep artis1 meydana gelmistir.*

? Ortak Ulastirma Politikast olusumu itibariyle bir Avrupa Toplulugu politikasidir. Bu yiizden tezin
birinci boliimiinde Avrupa Birligi (AB) yerine Avrupa Toplulugu (AT) terimi kullanilacaktir.

3 Erhan Ergin, Avrupa Birligi’nin Ortak Ulastirma Politikasi, 3.Baski, iktisadi Kalkinma Vakfi
Yaynlari, Istanbul, 2005, s.5.

* Directorate-General for Energy and Transport, EU Energy and Transport In Figures, Statistical
Pocketbook, European Commission, 2006, s.3.1.1



Tablo.1. Ulastirma Alt Sektorlerine Gore Istihdam Sayisi

Toplam Karayolu Deniz Hava
Ulastirmasi Ulastirmasi
Yik Yolcu
tagimaciligi | Tasimaciligi

EU

25 8224582 2600659 1700 991 163 325 396 649
U 6846674 2144125 1382899 153 579 373940
BE 192 352 63172 32 849 565 4928
CZ 277 355 102 569 47732 0 5340
DK 134 563 39 085 30500 12915 11679
DE 1238 001 284 527 288 945 17 875 53002
EE 35202 12 589 6 000 1 100 617
EL 200 000 50 000 65 000 15950 15 000
ES 820 203 364 949 164 787 7 065 36 086
FR 1125487 346 082 214329 13165 72 210
IE 62 642 16 175 9131 5550 5500
IT 935 659 331597 144 522 21711 24 600
CY 18 237 2 559 2 141 3502 2530
LV 65 504 14 161 15213 627 739
LT 75 755 27716 19 384 1677 980
LU 18 739 7411 2205 32 3247
HU 212273 69 065 55038 22 4076
MT 10 385 811 1473 734 2279
NL 341 566 119179 55019 17 500 23023
AT 199 211 58 572 44013 13 8 435
PL 566 844 199 578 149 811 1918 4 881
PT 150 361 58 565 36 700 802 8 851
SI 40 632 17 891 4 890 150 605
SK 75 721 9595 16 410 16 662
FI 113518 38 666 24137 7 904 7 383
SE 222 458 67 233 57227 15937 14 243
UK 1091914 298 912 213 535 16 595 85753
BG 161 788 45 000 46 788 5000 2143
RO 273303 64 007 77 815 15 000 19 607

Kaynak: Directorate-General for Energy and Transport, EU Energy and Transport in Figures,
Statistical Pocketbook, European Commission, Belgium, 2006, s.3.1.1.

Tek Pazarin tamamlanmasi, 6zellikle sinirlarin kaldirilmasi, hava ve deniz

tasimaciliginin serbestlesmesi gibi Topluluk ekonomisinin liberallesmesi yoniinde



atilan 6nemli adimlar bir Ortak Ulastirma Politikas1 (OUP) olusturma ihtiyacin
ortaya ¢ikarmistir. Bu adimlar talep edilen biiyiimenin devami agisindan ayrica
tikaniklik ve pazar doyma pay1 gibi problemlerin agilmasi bakimindan énem teskil
etmektedir. Ancak, ulasimin liberallesmesinin Oniinde g¢esitli kisitlamalar da

bulunmaktadir:

* Sosyal kisitlama: Hizmet saglama o6zgiirliiglinlin ulusal yasalar tarafindan
ayni titizlikle uygulanmamasindan kaynaklanir. Hizmetlerin serbestlesmesi,
Topluluk icindeki {ilkelerin, hizmetleri ve niteliklerini yoneten kurallarinin da
uyumunu gerekli kilmaktadir.’

* Ekonomik kisitlama: Ulasim tesebbiislerinin, altyap1 yatirimlarina sermaye
saglamamast durumudur. Bu konu 6zellikle karayolu ulasgim sektorii i¢in dnemlidir.
Tedbirler alinirken dikkat edilmesi gereken bir diger nokta ise diizenlenecek olan
demir yolu ulagiminin su anki daginik tasimacilik yapisina son verecek nitelikte
olmasi geregidir.

* Rota garanti kisitlamasi: Cevresel (ada) ve merkezi (ana kita) alanlar
arasindaki ulasim aglariin isleyisine engel olusturmayacak rekabetgi ortamin

yaratilmasini igerir.

Ortak Ulastirma Politikasi, Avrupa Toplulugu’nun tiim imkanlarindan
vatandaglarinin faydalandirilmasi ve onlara daha hizli, daha ¢ok ve daha ucuz hizmet
sunumunu amaclamaktadir. Diger taraftan, ulastirma hizmetlerindeki artis, trafik
sikisiklhigy, kirlilik, kazalar ve rotarlar gibi problemleri de beraberinde getirmektedir.

iste OUP bu sorunlarin bertaraf edilmesi i¢in ortaya atilmus bir politikadir.®
1.2. AT ORTAK ULASTIRMA POLITIKASININ HEDEFLERI
Toplulugun en koklii ve eski ortak politikalarindan biri olan OUP, iiye

devletlerde tagimacilik ile ilgili gegerli kurallarin, Topluluk seviyesinde ortak ilkelere

baglanmasin1 hedeflemektedir. OUP’nin temel ilkesi, hizmeti yapan isletmeye,

> Ergin, s5.5-23.
% European Comission, Europe at a Crossroads: The need for sustainable transport, Europe on the
move series, Luxembourg, s.23.



kullanilan araca ya da tasinan mala, ait oldugu iilke dolayisiyla farkli islem

yapilmasini dnlemektir.’

OUP’nin iki temel hedefi vardir: Birincisi, liye Tllkelerde ulastirma
politikalarinda mevcut bulunan biitiin ayrimci ve ayricalikli uygulamalar1 ortadan
kaldirmak; ikincisi ise, ulastirma hizmetlerinde bir ortak pazar yaratmaktir. OUP’nin
temel hedefleri yaninda diger bazi sosyal hedefleri de bulunmaktadir. Bunlardan
birisi kullanicilarin, yani insan 0©gesinin ulagtirma politikasinin merkezine
yerlestirilmesidir. Bu sayede, kullanicinin sahip oldugu hizmet se¢enekleri ve kalitesi

artacak ancak fiyatlar diisecektir.®

AT ayrica, ulasimi siirdiiriilebilir kalkinma igine entegre edebilmeyi
amaglamaktadir. Bu yonde atilacak adimlar, kirliligin ve bunun sonucunda ortaya
cikabilecek iklim degisikliklerinin ©Onlenmesi ve kaynaklarin giivenligi igin
gereklidir. S6z konusu hedef, ayn1 zamanda, 2001 yilinda toplanan Géteborg Avrupa
Konseyi’nin ana glindem maddelerinden de birisidir. OUP’nin, Amsterdam
Antlagsmasi kapsaminda vurgulanan hedeflerinden bir digeri de g¢evreye sayginin
saglanmasidir. Bundan, farkli ulagtirma sektorleri arasinda dengenin saglanmasi
kastedilmektedir. Yani, karayolu ulastirmasindan demiryollar1 ulastirmasina

gecilmesi gerekmektedir.”

1.3. ORTAK ULASTIRMA POLITiKASININ YASAL CERCEVESI

Tezin bu boliimiinde AT’ nin Ortak Ulastirma Politikasi’nin hukuki temelleri,
ulastirma ile ilgili kurucu antlagsmalarda var olan hiikiimlere ve Avrupa Komisyonu
tarafindan yayimlanan Beyaz Kitaplara'® dayanilarak genel bir cer¢evede anlatilmaya

calisilacaktir.

7 Murat Akan, AET Ortak Ulastirma Politikas1 ve Tiirkiye, iktisadi Kalkinma Vakfi Yaymlari
No:48, Istanbul, 1987, ss. 4-5.

¥ Ridvan Karluk, Avrupa Birligi ve Tiirkiye, Beta Yayinlari, istanbul, 2002, 5.365.

? Susan Senior Nello, The European Union, McGraw Hill Higher Education, London, 2005, s.336.
10Av1rupa Komisyonu tarafindan yayinlanan Beyaz Kitaplar, belirli bir alanda Toplulugun faaliyet
Onerilerini igeren belgelerdir. Bunlar, bazen Avrupa diizeyinde belli bir konuda bir danigsma siireci
baslatilmasi amaciyla ortaya koyulan Yesil Kitaplarin uzantisi niteligini tasimaktadir. Beyaz Kitaplara
ornek olarak, ‘‘I¢ Pazar’in tamamlanmasr’’, “‘Biiyiime’’, ‘‘Rekabet’’, *‘Istihdam’’ verilebilir. Beyaz



1.3.1. Roma Antlasmasi ve AET Donemi

Avrupa Toplulugu’'nda sosyal uyumun saglanmast ve ekonomik acidan
kalkimmanin itici giicii olan ortak bir ulagtirma politikasi olusturulmasiyla ilgili genel
esaslar ilk defa Avrupa Ekonomik Toplulugu’nu (AET) kuran 1957 tarihli Roma
Antlagsmasi’nda yer almistir. AET Antlasmasi’nin 3f, 70 ve 71’inci maddeleri,
Topluluk organlarimin ortak bir ulastirma politikas1 belirlemelerini dngdrmiistiir.
AET’yi kuran Roma Antlagsmasi’nin esas amact ekonomik kalkinmanin saglanmasi
olup bunun i¢in de dort Ozgiirligiin, yani mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve
isgiicliniin serbest dolagiminin garanti altina alinmas1 amaglanmistir. Bu ¢ercevede,
tek pazarin sozii edilen dort 6zgiirliigiin saglanmasi acisindan temel teskil edecegi
diisiiniildiiginden, topluluk i¢i ulastirma politikast olusturulmasi kavramina
Antlagsmanin 3. maddesinin f bendinde yer verilmistir.'' Antlasmanin Topluluk
Politikalar1 isimli 3. boliimiiniin 5. alt baghg Ulastirma adim1 tasimaktadir. Bu
basligin ilk maddesi olan 70. maddesinde de iiye iilkelerin s6z konusu Antlagsmanin
amaglarimi ortak bir ulastirma politikasi ¢ergevesinde izleyecegi ifade edilmektedir.
71. maddede ise, giiniimiize kadar adin1 alan Ortak Ulastirma Politikasi’nin hukuki

temellerini ve hedeflerini ortaya koymaktadir.'

Antlasmanin 72 - 80’inci maddeleri” ile Avrupa Kémiir ve Celik Toplulugu
(AKCT) Antlagmasi’nin 70’inci maddesi, ulastirma politikasina iligkin c¢esitli
hiikiimleri igcermektedir. Roma Antlagsmasi’nda ulastirma, tarim ile birlikte ayr1 bir

boliim olarak ele alinan, ikinci ekonomik sektdr olarak belirtilmistir. AKCT

Kitaplar Konsey tarafindan onaylanmalar1 halinde ilgili alanda bir ‘‘Birlik Eylem Programi’’na
doniisebilmektedirler.

"David Gillingwater ve John Sutton, Community Transport: Policy, Planning and Practice,
Routledge, London, 1995, ss.8—17

12362 konusu maddede AT Konseyi'ne, Ekonomik ve Sosyal Konsey’e damstiktan sonra, uluslararasi
ulastirmada ve bir tiye iilkeden gegciste uygulanacak ortak kurallari olugturma yetkisi verilmektedir. Ayrica
ulastirma giivenligi ve iiye iilkelere ait olmayan tasitlarin durumuna da deginilmektedir.

AET Antlagmasi igin bkz.
http://eur-lex.curopa.eu/en/treaties/dat/12002E/htm/C_2002325EN.003301.html#anArt71

BAET Antlasmasi’nin 71. maddesi OUP’nin amaglarini, 72. madde tiye iilkelerin yiikiimliligiini, 73.
madde ulastirma sektoriindeki yardimlari, 74, 75 ve 76. maddeler Komisyon’un ulastirma politikasi
konusundaki yetkisini, 77. madde ulastirma maliyetlerinin diisliriilmesini, 80.madde ise ulastirma
konusunda AT Bakanlar Konseyi’nin yetkisini anlatmaktadir.

Bkz. http://eur-lex.europa.eu/en/treaties/dat/12002E/htm/C_2002325EN.003301.html#anArt71



Antlasmasi’'nda'® ise ulastirma ile ilgili tim politikalar iiye iilkelerin yetkisine
birakilmis, sadece ayrimeilik yasaklanmistir (Md.4,b). Fakat biitiin tarifeler ve tasima
sartlar1 yayimlanmak ve Yiiksek Otorite’ye' bildirilmek zorundadir. AET
Antlagmasi, sadece karayolu, demiryolu ve i¢ sulardaki tagimaya iliskin hiikiimlere

yer vermistir. Ortak Ulastirma Politikasi 3 ve 74’lincii maddelerde diizenlenmistir.

Konsey, hava ve deniz tasimaciligi ile ilgili konularda nitelikli ¢ogunluk ile
gerekli kararlart alabilmektedir (md.84). Konsey, Topluluk icinde uluslar arasi
ulagtirma ile Topluluk dis1 tasiyicilarin  {iye {lkelerdeki calisma ilkelerini
belirleyebilme konusunda ise, Komisyon’un teklifi iizerine, Ekonomik ve Sosyal
Konsey’e danistiktan sonra karar alabilmektedir. (Md. 75). Avrupa Komisyonu
tarafindan 1961 yilinda hazirlanan memorandumla ulastirmayla ilgili amag ve ilkeler
teker teker siralanmistir. Bunlar; serbest rekabet ortaminin yaratilmasi, kullanicilara
ulagim tiirii se¢imi konusunda serbestlik saglanmasi, ilgili kuruluslarin mali/ticari
acidan 6zerk hale getirilmesi, altyap1 organizasyonunun saglanmasi, fiyat sisteminin
gelistirilmesi, vergilendirme ve devlet miidahalesi konularinda farkli muamelelerin

ortadan kaldirilmasi olarak belirtilmistir.'°

28 Temmuz 1966 tarihinde, otobiis ve yolcu tasimaciliginda liberalizasyon
saglanmis ve bu konuda Topluluk genelinde uygulanan tiim kisitlamalar
kaldirilmistir. 26 Mayis 1973’de 1liye tilkeler arasindaki otobiis hizmetleri
diizenlenerek belli bir standarda kavusturulmustur. 1972 yilinda Paris Zirvesi’nde,
Topluluga Ingiltere, Danimarka ve Irlanda’nin katilimlari nedeniyle ulastirma
politikasi yeniden tanimlanmak zorunda kalmistir. Yeni iiyelerin deniz tasimaciligina

olan ilgileri, yeni politikada denizyolu agirligin1 getirmistir.

' Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu (AKCT), 18 Nisan 1951 tarihli Paris Antlasmasi’yla alt1 iilke
arasinda (Almanya, Fransa, Italya, Belcika, Liiksemburg, Hollanda) kurulan ilk Avrupa
Toplulugu’dur. Amag, uluslararasi giivenlik ve ekonomik biiylime agisindan anahtar konumda
bulunan demir ve gelik kaynaklarindaki menfaatlerin birlestirilerek, ikinci Diinya Savasi’ndan sonra
Avrupa’da yeni bir savasin engellenmesiydi. Bu amagla demir-gelik kaynaklari birlestirilerek, bu alti
tilke arasinda ortak bir demir-gelik pazari olusturulmustur.

5 Yiiksek Otorite, Avrupa Kémiir ve Celik Toplulugu’'nun temel karar alma orgamdir (Diger
organlari; Bakanlar Konseyi, Ortak Asamble, Adalet Divani) ve idari agidan bagimsizdir. Ortak
Pazar’in yonetimine iliskin tiim yetkiler bu organa verilmistir.

' Emine Agar, Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plam Stratejisi, Ankara, Haziran, 2004,
s. 2-7.
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24 Ekim 1973 tarihinde Komisyon, Konsey’e OUP ile ilgili olarak serbest
pazar ilkesini esas alan yeni bir teklif gotlirmiistiir. 1977 yilinda hazirlanan raporda,
ulagtirma pazar1 ve altyapi faaliyetlerinin gelistirilmesi tizerinde durulmustur. 1980
sonrasinda ise agirlik kazanan konu ‘‘uyumlastirma’® olmustur. Esasen Avrupa
tasimacilik politikasinin sekillenmeye baslamas1 30 yil almistir. Ilk zamanlarda
hizmet sunumu serbestisi ilkesinin uygulanmasi ve sektorde rekabet kurallarinin
yerlestirilmesi uygulamalarina yogunlagilmistir. Ancak bu siiregte, Komisyon’un bu
alandaki beklentileri Konsey’in isteksizligi ile karsilagmistir. Hatta ilerlemedeki
hayal kirikligt Avrupa Parlamentosu’nun 1983 yilinda Konsey aleyhine Avrupa
Topluluklar1 Adalet Divani’nda dava agmasina neden olmustur. Divan, bu davaya
iliskin olarak 22 Mayis 1985 tarihinde verdigi kararda,'’ Konsey’in, OUP’nin
kurulmas1 konusundaki hatasin1 teyit etmis, bodylece Konsey’e karara uygun
davranmasi konusunda gerekli baski yapilmistir. Bu gelismeden sonra, biitiinlesmis
bir Avrupa ‘‘modlararasi’’ ulastirma sistemini kurmayi hedefleyen ve her tiir

ulastirmay1 kapsayan Avrupa diizenleyici cergeveleri gelistirilebilmistir.'®

Roma Antlagmasi’ndan itibaren ulastirma politikasindaki amaglanan hedef,
Topluluk tiyesi iilkeler arasindaki engellerin kaldirilarak kisilerin ve mallarin serbest
dolagimmin kolaylastirilmas1 olagelmistir. Bu sayede tek pazarin yerlesmesi,
stirdiiriilebilir kalkinmanin giivence altina alinmasi ve Avrupa’yr birlestirecek
ulagtirma aglarinin devreye sokulmasi saglanabilecekti. Ancak iiye iilkelerin,
ulagtirma politikalar1 iizerindeki kontrollerini kaybedebilecekleri yoniindeki
endigeleri nedeniyle bu konuda 1985 yilina kadar Onemli bir asama

kaydedilememistir."’

"7 Avrupa Topluluklar1 Adalet Divani’nin 22 Mayis 1985 tarihinde aldig: karar icin

Bkz. European Parliament v Council of the European Communities, Case 13/83. ECR 1513.
http://europa.cu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod! CELEXnumdoc&Ig=EN&num
doc=61983J0013&model=guichett (12.02.2007)

"Hiirrem Cansevdi, Avrupa Birligi’nin Enerji ve Ulastirma Politikalar1 ve Tiirkiye’nin Uyumu,
Iktisadi Kalkinma Vakfi Yaynlari, Istanbul, Aralik 2004, s.87.

"Kenneth J Button ve David A Hensher, “Handbook of Transport Strategy, Policy & Institutions”,
Elsevier Science, Vol.6, 2005, s.13
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1.3.2. 1985 VE 1992°DE YAYINLANAN BEYAZ KITAPLAR

Tek pazarin tamamlanmasi, sinirlarin kaldirilmasi: ve deniz tagimaciliginin
rekabete agilmasi gibi Topluluk ekonomisinin serbestlesmesi yoniinde atilan 6nemli
adimlar bir Ortak Ulastirma Politikast olugturma ihtiyacin1 kaginilmaz kilmustir.
Avrupa Komisyonu’nun tek pazarin tamamlanmasiyla ilgili olarak 1985 yilinda
yaymladigi Beyaz Kitap’ta® ulastirma bashgmm altimin cizilmesiyle, bu alandaki
uyumlastirma ve serbestlestirme calismalari hiz kazanmistir. S6z konusu Beyaz
Kitap’ta 1992 yilina kadar tek pazarin tam anlamiyla yerlesebilmesi amaciyla iiye

tilkeler arasindaki fiziki, teknik ve mali engellerin kaldirilmasi1 6ngoriilmekteydi.

Avrupa Komisyonu tarafindan 1992 yilinda yayinlanan diger bir beyaz
kitap>' ile OUP sektorel bir yaklasim yerine, siirdiiriilebilir hareketlilige dayals,
biitiinlestirilmis bir politika olarak ele alinmaya baslandi. 1992°deki Beyaz Kitap’ta
gbze ¢arpan en Onemli ilke ulastirma pazarinin rekabete agilmasi fikridir. Bununla
birlikte, s6z konusu belgeyi inceledigimizde, ulasim giivenligi, ¢evresel ve sosyal
koruma, dis iligkiler, fiyatlandirma politikalar1 gibi yeni konularmm da giindeme

getirildigini gérmekteyiz.

Candemir,” Komisyonun 1992 yilinda yaymlamus oldugu bu beyaz kitapta
Avrupa'nin ulastirma sisteminde ¢Oziim gerektiren ciddi bazi tespitlerde
bulunuldugunu belirtmistir. Bunlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir:

* Ulastirma aglarinda artan doygunluk,

* Farkl1 ulagtirma tiirleri arasinda dengesiz bir trafik dagilimu,

* AB'nin baz1 bolgelerinde darbogazlara neden olan bolgesel farklilik ve
dengesizlikler,

* Ulastirma kesimine ayrilan fon desteklerinin yetersizligi,

 European Commission, , Completing the Internal Market. White Paper from the Commission
to the European Council, COM(85)310, Brussels, 1985

bkz. http://europa.cu.int/comm/off/pdf/1985 0310 f en.pdf (13.02.2007)

! European Commission, A Global Approach to the Construction of a Community Framework
for Sustainable Mobility, COM(1992) 0494, 1992

bkz. http://europa.eu.int/comm/off/white/index en.htm (13.02.2007)

*? Yiicel Candemir, Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikasi ve Tiirkiye, Ulastirma Kongresi, Orta
Dogu Teknik Universitesi, Ankara, 2001, s.275
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* Artan atmosferik kirlenme diizeyleri ve giiriilti kirliligi ile ¢evreye verilen
zarar,

* Trafik kazalarinin artmasi ve trafik kazalarinda verilen kayiplarla tehlikeli
hale gelen karayollari,

* Artan rekabet giicline paralel yeniden yapilanmay1 gerektiren sosyal

sorunlar.

1.3.3. 1992 Maastricht Antlasmasi ve AB donemi

1992 Maastricht Antlasmasi® (2002 yilinda imzalanan Nice Antlasmasi’yla
giiclendirilmistir) ile hem OUP’nin siyasi, kurumsal ve mali esaslar1 gelistirilmis,
hem de ““Trans Avrupa Ulasim Aglari’ kavrami®® ortaya atilmustir. Boylelikle tek
pazara dinamizm kazandirilmasi, smirlar arasi uyumun saglanmasi ve AT’nin

rekabetci ortaminin ve potansiyelinin giiglendirilmesi yoniinde adimlar atilmustir.*

Bugiinkii AB’yi doguran kurucu antlagmalarin en sonuncusu olan ve ayni
zamanda Avrupa Birligi’ni (AB) kuran Maastricht Antlasmasi’nin 3f nolu maddesi
ve 70-80 arasindaki maddeler OUP’ye atifta bulunmaktadir. S6z konusu
Antlagsmanin 71. ve 80. maddeleri OUP’nin kapsamini ¢izmesi ve yasama usuliinii
belirlemesi bakimindan biiyiik 6neme sahiptir. 71. maddede 6zetle su hususlar ortaya

konmaktadir:

a. Ulastirmanin farkli 6zellikleri dikkate alindiginda, Ekonomik ve Sosyal
Komite’ye ve Bolgeler Komitesi’ne damistiktan sonra 251. maddede belirtilen
yontem uyarinca hareket edecek olan Konsey:

- Uye iilkelerin sinirlar1 arasinda uluslararasi ulastirmaya uygulanabilir ortak
kurallar belirleyebilir;

- Bir iiye iilke igerisinde yerlesik olmayan tagima(non-resident carriers)
yapilmasinin kosullarini ortaya koyabilir;

- Ulastirma giivenliginin artirilmasi i¢in gerekli dnlemleri alabilir;

- Ve gerekli diger hiikiimleri ortaya koyabilir.

» Bkz. COM(1992) 0494, Dec 1992, http://europa.eu.int/comm/off/white/index_en.htm (14.02.2007)
** Bu konu tezin gelecek boliimlerinde ayrintili olarak ele alinacaktir.
25

Er¢in, s5.24-25.
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b. Yukarida belirtilen Onlemler, yasam standardi, istihdam ve ulastirma
faaliyetleri {izerinde biiyiik etkiye sahip olmasi nedeniyle, Parlamento ve Ekonomik
ve Sosyal Konsey’e danisilmasi yaninda Komisyon tavsiyesi sonucu Konsey
tarafindan almacak oybirligi karariyla belirlenir. Konsey bdylece, “tek pazarin
kurulmas1 sonucu ortaya c¢ikacak ekonomik kalkinmaya adapte olunmasini
saglayabilecektir.”®>” Goriilecegi gibi bu madde, ortak karar alma mekanizmasini
giivence altina almaktadir. 80. madde ise demiryollari, karayollar1 ve i¢ suyollarina
uygulanacak OUP hiikiimlerinin kapsam ve uygulamasinin sinirlarint ¢izmektedir.
Ayrica bu madde, Konsey’e deniz ve hava ulasimi konusundaki hangi hiikiimlerin
nitelikli ¢ogunlukla alinacagini da belirtmektedir. Maastricht Antlasmasi’nin 154,
155 ve 156. maddeleri ilk defa Trans- Avrupa Aglari’na da deginmektedir. Maddede
s6z konusu aglarin gelistirilmesinin ulusal aglar arasindaki baglantiyr da

kuvvetlendirecegi ifade edilmektedir.

Bunlarin yani sira, Avrupa Komisyonu, 1992°de yayinlanan Beyaz Kitap
paralelinde, Haziran 1995’te bir bildiri yaymnlamis ve ‘‘Ortak Ulagtirma Politikast:
1995-2000 donemi i¢in Eylem Plan1’’*’m1 kabul etmistir. Bu bildiride yeni
teknolojiler kullanarak ulasim kalitesinin ve giivenliginin yikseltilmesi, c¢evreye
saygimnin dikkate alinmasi, tek pazarin isleyisinin gii¢lendirilmesi ve ulastirma

politikasmin dis boyutunun gelistirilmesi konulari iizerinde durulmustur.®

1.3.4. 2001’de yaymnlanan Beyaz Kitap: ‘2010 Y1ih i¢in Ortak Ulastirma

Politikasi: Karar Verme Zamani’’

Ortak Ulastirma politikasina iligkin Topluluk diizeyinde yapilan en 6nemli ve

OUP’nin ¢ergevesini ¢izen ¢alisma Avrupa Komisyonu tarafindan Eyliil 2001°de

*® Bkz. Maastricht Antlasmasi, http://europa.eu.int/en/record/mt/top.html

*" Bkz. European Commission, Common Transport policy: Action Plan for the Period 1995-2000,
COM (1995) 0302, Brussels, 1995.

% Diger yandan Aralik 1995 tarihinde yaymlanan ¢“Ulastirmada adil ve etkin fiyatlandirma’” baslikli
Yesil Kitap (Bkz. COM (1995) 691) ise ulagtirmanin mali boyutuna yoneliktir. S6z konusu ¢alismays,
““Altyap1 kullanimu i¢in adil 6deme: AT de ortak ulastirma altyapisinda giderler/fiyatlandirma’ (Bkz.
COM (1998) 716) isimli bir Beyaz Kitap daha takip etmistir. Avrupa Komisyonu’nun Aralik 1998’de
yayinladigi bir bagka bildiride (bkz.
http://europa.eu.int/comm/energy _transport/library/Ib_texte complet en.pdf) 1995-2000 dénemi igin
olusturulan eylem plani yeniden gbézden gegirilmis ve ayrica 2000-2004 donemini de kapsayan daha
uzun vadeli hedefler ortaya konmustur.
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yayinlanan ‘2010 yili Ortak Ulastirma Politikasi: Karar Verme Zamani’’ baglikli
Beyaz Kitap olmustur. Burada, 2010 yilina dek modern, siirdiiriilebilir bir ulastirma
sisteminin olusturulmasi icin ekonomik kalkinma ile toplumun kalite ve gilivenlik

talepleri arasinda bir denge kurulmas1 amaglanmaktadir.”

Beyaz Kitap’ta, AT ’nin ekonomik rekabet giicii korunurken, ¢evrenin
kirlenmesi ve trafik yogunlugunun azaltilmasini amacglayan bir strateji ortaya
konmustur. Bu kapsamda, degisik tasimacilik tiirleri arasinda kurallara uygun bir
rekabetin ve dengenin saglanmasi, ¢oklu tasimaciligin desteklenmesi, ulastirmaya
iliskin gercek giderleri karsilayabilecek vergi sistemlerinin olusturulmasi, ulasim
tiirlerinde emniyetin artirilmasi, ulasim tiirleri arasindaki baglantilarin kurulmasinin
tesvik edilmesi, tasimaciliktaki darbogazin hafifletilmesi, AT vatandaslarinin ihtiyag
ve taleplerinin dikkate alinmasi, trafik tikanikligina, kirliligine ve kazalarma baglh
ekonomik kayiplarin 6nlenmesi konular1 dncelikler arasinda sayilmaktadir. Kitapta
tiim bu Onceliklere iliskin olarak, kara, demiryolu, hava, deniz ve i¢ suyolu ulasimu,
sektorler aras1 tagimacilik, Trans-Avrupa ulasim ag1 ve kullanicilarint kapsayacak bir
ulagtirma stratejisinin uygulanmasiyla ilgili Onlemler Onerilmistir. Bu Onerilen

Onlemlerin basta gelenlerini dort ana baslik altinda toplayabiliriz:

a) Degisik tagimacilik tiirleri arasindaki dengenin saglanmasi: Bu baslik altinda,
karayolu tasimacili§i sektoriinde kalitenin iyilestirilmesi, demiryollarinin yeniden
canlandirilmasi, havayolu tasimacilifindaki biiyiimenin kontrol altina alinmasi,
denizyolu ve i¢ suyolu tagimacilig1 sistemlerinin gliniimiiz sartlarina uygun duruma
getirilmesi ve tasimacilik tiirlerinin birbirleri ile baglanmasi konular1 ele alinmistir.
Komisyonun ulagtirmada sektorler arasi denge saglanmasindaki amaci, biitiinlesmis
ulastirma baglantist ¢ergcevesinde iki veya daha fazla sektorel ulasim kullanilmasiyla
mallarin kapidan kapiya tasinmasini saglamaktir. Her bir sektoriin yiiksek kapasite ve
giivenlik, esneklik, diigiik enerji tiiketimi diisiik cevresel etki gibi kendine has
avantajlar1 bulunmaktadir. Sektorler arasi etkilesim sonucu tiim ulagtirma sektoriiniin
daha etkili, maliyeti diisik ve siirdiiriilebilir bir ulasim zincirine doniismesi

saglanmaya calisilmaktadir.

» Avrupa Komisyonu, Beyaz Kitap: 2010 yil Ortak Ulastirma Politikasi: Karar Verme Zamani,
Italya, 2001, 5.16-23.
http://europa.eu.int/comm/energy _transport/library/lb_com 2001 0370 en.pdf (17.09.2007)
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b) Tasimaciliktaki darbogazlarin giderilmesi: Burada ise, tiinel giivenlik diizeylerinin
arttirilmasi, Trans-Avrupa aglari’na yonelik olarak belirlenen yonlendirici ilkelerin
gbzden gecirilmesi, mal tasimaciligina dncelik veren ¢ok yonlii tasima koridorlarinin
olusturulmasi, yiiksek hizli insan tagimaciligi aginin gelistirilmesi, trafik sartlarinin
iyilestirilmesi, Essen Avrupa Konseyi’nde yapilmasina karar verilen projelerin
tamamlanmast ve bu projelere yenilerinin eklenmesi gibi hususlar {izerinde

durulmustur.

c) Tiiketicilerin tagima politikalarinin merkezine getirilmesi: Bu baslikta, kamu
hizmetlerinde yiiksek kalitenin olusturulmasi, Avrupa’da kazalarda 6len yolcularin
sayisinin yari yartya azaltilmasi, Trans-Avrupa ulasim aglar1 iizerindeki ticari
tagimacilik kontroliinii ve cezalarini diizenleyen kurallarin uyumlastirilmasi, yol
giivenligini saglamak amaciyla yeni teknolojilerin kullanilmasi, altyapinin kullanimi
ile kazalar ve hava kirliligi gibi dis etkilere iliskin kademeli bir {icretlendirme
sisteminin getirilmesi, akaryakit tizerindeki vergilerin uyumlastirilmasi, yolcular i¢in
coklu tagimaciligin etkin hale getirilmesi, kullanicilarin hak ve sorumluluklarinin

iyilestirilmesi ve sehir i¢i ulasiminin uyumlagtirilmasi konulari incelenmistir.

d) Ulastirmadaki kiiresellesme etkilerinin yonetimi: Son olarak burada; tiim tasima
tiirlerinin dogu-bati, kuzey-giiney yonlerde entegrasyonu, genislemenin ulastirma
altyapisina yansimalari, Merkezi ve Dogu Avrupa iilkelerinde gelismis demiryolu
aglarinin sunacag firsatlar, denizcilikte giivenlik unsurlari, uluslararas1 kurumlarda
AT’nin tasimacilik alaninda tek kimlik altinda temsil edilmesi ve menfaatlerine
uygun politikalarin saglanmasi, havayolu tasimaciligimin dis boyutu ve uydu-

navigasyon programi olan Galileo gibi konular ele alinmugtir.*

Bunlara ek olarak, mevcut ulagtirma politikasinin daha siirdiiriilebilir hale
getirilmesi ve trafik tikanikliligia, kirliligine ve kazalarina bagli ekonomik
kayiplarin 6nlenmesi de Oncelikler arasindadir. Tiim bunlara iliskin olarak, gerek

kara, demiryolu, hava deniz ve i¢ deniz ulasima gerekli ¢ok yonlii tasimacilik, trafik

3% European Commission, European transport policy for 2010: Time To Decide, COM(2001) 370
final, Brussels, 12.09.2001, s.100
http://europa.cu.int/comm/energy _transport/library/lb_com 2001 0370 en.pdf (17.09.2007)
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sikigikligi, Trans-Avrupa ulasim ag1 kullanicilar1 kapsayan 60 teklif sunulmustur
(yolcu haklarmin gili¢lendirilmesi, yol giivenliginin arttirilmasi, vs.). Topluluk
diizeyinde yukarida kisaca deginilen mevcut diizenlemeler g6z Onilinde
bulunduruldugunda, AT'nin ulagtirma alaninda daha fazla yasa ve diizenlemede
bulunmasi gerektigi anlasiimaktadir. AB Komisyonu'nun o6zellikle, son Beyaz
Kitap'ta yer alan hedefler 1s183inda bircok teklif hazirlamasi gerekmektedir.
Olusturulacak bu mevzuat ile AB, ulastirma alaninda Uluslararasi platformda "tek bir

ses" olma yolunda 6nemli bir asama kaydetmis olacaktir.”!

1.4. ORTAK ULASTIRMA POLITiKASININ DESTEKLEDIGI
PROGRAMLAR

AT Ortak Ulastirma Politikas1 dort temel programla desteklenmektedir.
Bunlar, Trans-Avrupa Ulasim Aglar1 (TEN-T), Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve
Enerji Altyapisi, Marco Polo Programi (2007-2013 mali doneminde Marco Polo II
ile degistirilecektir) ve 6. Cerceve Programi kapsaminda Civitas II ve Concerto

programlaridir.”

1.4.1. Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T)

AT, tlye devletlerarasindaki kurumsal ve teknik engelleri kaldirarak
biitiinlesmis bir ulastirma pazari1 kurmak lizere ¢alismalara baslamasinin ardindan,
ulagtirma alaninda bir Trans-Avrupa Ulastirma Agi (TEN-T) olusturmak amaciyla

biiyiik bir altyapt programu hazirlamustir.”

TEN-T olusumunun gelistirilmesine
yonelik olarak belirlenen rehber ilkeler 1996 yilinda Avrupa Konseyi ve
Parlamento’nun 1692/96/EC sayili karariyla alimmustir.** Bu ilkeler, tiim Avrupa’da
kullanimda olan, uzun mesafeli yol trafigini saglayan ve AT iiyelerini cografi ve

ekonomik ag¢idan birbirine yaklagtiran karayollari, demiryollari, i¢ suyollari,

3! UTIKAD, “2010 Yiinda Avrupa Ulastirma Politikasina iliskin Beyaz Kitap: Karar Verme
Zamam” Utikad, Ankara, 2003, ss.1-10.

32 Ercin, s.11.

33 European Commisison, Trans-European Transport Networks: Transforming a patchwork into

a network, Office for Official Publications of the European Communities, Luxembourg, 1995, ss.6-9.
3* Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 9 Eyliil 1996, L 228, s.1.
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havaalanlari, deniz limanlar1 ve trafik idaresi sistemlerine iliskindir. Buna gore, iiye
iilkeler TEN-T’nin hayata gecirilmesinde esas sorumluluga sahip olmaktadir. Ayrica
Trans-Avrupa Ulagtirma Aglari’nin, Topluluk diizeyinde de bazi mali araglar

vasitastyla desteklenmesi ongoriilmiistiir.

Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 kavraminin hukuki dayanagi AB’yi kuran
Antlasmanin ilgili hiikiimlerinde yer almaktadir. Buna gore, TEN-T’nin
olusturulmasi, Tek Pazar’in gergeklestirilmesi ve ekonomik ve sosyal uyumun
saglanmasi acisindan 6nemli bir unsurdur. Ayrica bu aglarin gelistirilmesi, ulusal

aglarin birbirleriyle baglantisini1 saglayacak ve islerligini de artiracaktir.

Trans Avrupa Ulastirma Aglar’'nin 2010 yilima dek tamamlanmasi
planlanmisti; ancak konuya iliskin uygulama raporunda mali kaynaklarin yetersizligi
nedeniyle bu hedefin zamamnda gerceklestirilemeyecegi belirtilmistir.> Bunun
tizerine Avrupa Komisyonu Trans-Avrupa Ulastirma Aglari’nin tamamlanmasi igin
10 yillik bir ek siire daha vererek, aglarin 2020 yilina kadar tamamlanmasint ve
kapsaminin yeni tiyeleri de igine alacak sekilde genisletilmesini dnermistir. TEN-T
kapsaminda siirdiiriilecek oncelikli projelerin toplam maliyetinin, 2020 yilina dek,

220 milyar Euro’yu bulacag: tahmin edilmektedir.*®

TEN-T Ulastirma Sebekesi, 75.175 km. karayolundan, insa edilecek 79.940
km. geleneksek veya hizli demiryolundan, 381 havaalani, 273 uluslararasi1 deniz
limani1 ve 210 dahili limandan olusacaktir.’” Ayrica, kurulmasina 1994 Korfu AT
Konseyi’'nde onay verilen TINA(Transport Infrastructure Needs Assesment/
Ulastirma  Altyapilar1 Ihtiyag Degerlendirmesi) kapsamindaki sebekenin ortak
cikarlar temelinde aday iilkeler icin de belirlenmesi saglanmistir. Bu sebeke de,
TEN-T sebekesine eklenecek ve kabaca 18.000 km. karayolu, 20.000 km. demiryolu,

4.000 km. dahili suyolu, 40 havaalani, 80 liman ve 80 terminalden olusacaktlr.38

3> Bkz. 1998 TEN-T Uygulama Raporu
36 Cansevdi, s.117-118.

37European Communities, Directorate General For Energy and Transport, European Energy and
Transport Trends to 2030, Belgium, 2003, ss.93-94.
*Directorate General For Energy and Transport, s.118.
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1.4.2. Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapis1 Belgesi

AT’nin bir diger ulagtirma programi da Komisyon tarafindan hazirlanan
Glineydogu Avrupa Ulasim ve Enerji  Altyapist  belgesi ¢ercevesinde
strdiirilmektedir. Belge ulasim ve enerji altyapist stratejilerini ayr1 ayri ele
almaktadir. Buna gore, ulasim altyapisi stratejisinin amaci her tiirlii ulasim seklini
iceren, giiniimiiz ve gelecekteki mal ve yolcularin trafigini géz oniinde bulunduran
¢ok yonlii ulasim aglar olusturulmasidir.”® Enerji altyap: stratejisinin amaglar ise;
elektrik, petrol ve gaza olan talebin siirdiiriilebilir bir sekilde karsilanabilmesi i¢in
modern ve etkin enerji altyapist olusturulmasi, bolgesel elektrik pazari olusturulmasi,
ekonomik temellerde ticari operatorler tarafindan enerji  yatirimlarinin

desteklenmesidir.
1.4.3. Marco Polo Programi™

Avrupa Komisyonu, 2001 yilinda kabul ettigi Beyaz Kitap’ta ulastirma
tirlerinin trafik paylasiminin 2010 yilina gelindiginde, 1998’deki seviyesine geri
dondiiriilmesine, bagka bir ifadeyle karayolunun toplam ulagtirma sektorii igindeki
egemenliginin azaltilmasma yonelik tedbirler énermistir.”’ 22 Temmuz 2003’de
kabul edilen Marco Polo Programi bu amaca ulagsmak i¢in onlemler icermektedir.
1997-2001 yillar1 arasinda uygulanan PACT programinin devami niteligindeki olan
Marco Polo I programi 2003-2007 yillar1 arasinda uygulanacaktir. Marco Polo
programi lojistik ve ulastirma sektoriinde ulastirma tiirleri arasinda siirdiirebilir

kalkinmay1 saglamay1 hedeflemektedir.

Bu programin hedefi karayolu tikanikliginin azaltilmast ve Topluluk
icerisinde ulastirmanin ¢evresel etkilerinin gelistirilmesi ve sektdrler arasi
tasimaciligim kuvvetlendirilmesidir. Marco Polo Programi’na 2003-2007 yillar

arasinda 115 milyon Euro’luk bir kaynak ayrilmistir. Ayrica bu program, 2007-2013

% Ergin, s.10.

* Marco Polo Programu i¢in bkz. 1382/2003/EC sayili karar.
http://www.europa.eu.int/scadplus/leg/en/lvb/124159.htm (16.02.2007)

4 European Communities, Directorate General for Energy and Transport, 2003- Annual Energy and
Transport Review, 2005, Belgium, s.28.
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2

yillar1 arasinda, yerini Marco Polo I Programi’na birakacaktir. Bu donemde

program i¢in ayrilmasi planlanan biitce 740 milyon Euro’dur.

1.44. Cerceve Programlarn kapsaminda Civitas II ve Concerto

Programlarl43

Cevreyle ilgili endiseler ve emisyonu diisiirme amaci, etkin ulastirma
teknolojilerine olan egilimi artirmaktadir. Etkin ulastirma teknolojileri kavraminin
icine daha temiz yakitin yani sira teknik olmayan tedbirler de dahil edilmistir. Bu
cercevede, 6. Cerceve Programi kapsaminda Civitas II Programi sehirlerde daha
temiz ve 1yl bir ulagimi amaglarken, Concerto programi vatandaslarin yasam
seviyelerini artirmak i¢in tam olarak biitlinlesmis bir enerji politikasim
hedeflemektedir. Civitas girisimi siirdiiriilebilir kentsel ulagim stratejileri gelistirmeyi
taahhiit etmis sehirleri hedef almaktadir. Burada amag, siirdiiriilebilir ulasim

tiirlerinin kullanilmasinin yaygmlastiriimasidar.**
1.5. AT ORTAK ULASTIRMA POLITIKASINDA ALT SEKTORLER
AT Ortak Ulastirma Politikasi, karayolu ulagimi, demiryollari, hava ulagima,
denizyolu ulagimi, i¢ suyollari, ¢oklu tasima politikas1 gibi alt sektorlerden
olusmaktadir.* Bu tezde karayolu, denizyolu ve demiryolu alt sektorleri bu béliimde;
hava ulastirma politikasi ise ayrintili olarak bir sonraki boliimde incelenecektir.

1.5.1. Karayolu Ulastirmasi

OUP’nin en 6nemli alt sektorlerinden birisi karayolu tasimaciligidir. Kisilerin

ve mallarin serbest dolasimi ilkeleri Avrupa entegrasyonunun temelini

** European Commission, Establishing the second “Marco Polo” programme for the granting of
Community financial assistance to improve the environmental performance of the freight
transport system ("'Marco Polo II"'), COM (2004) 478, Brussels,14.07.2004, s.2.

Civitas ve Concerto programlari igin bkz.
http://europa.eu.int/comm/dgs/energy _transport/rtd/6/call_2/index_en.htm (01.03.2007)
4 Er¢in, s.12.
“Bkz. Avrupa Komisyonu sayfast,http://www.europa.eu.int/comm/transport/index_en.html
(02.03.2007)

20



olusturdugundan, etkin ve gilivenli bir karayolu sisteminin yaratilmasi Avrupa
entegrasyonu i¢in bir dnkosul olagelmistir. Birligin ilk hedefi karayollarindaki sektor
kalitesini artirmak olmustur. 1970’lerden 2000’lere dogru, topluluktaki arac¢ sayisi
62,5 milyondan 175 milyona ulasmistir. Hemen hemen her 2 eve ait 3 ara¢ sahipligi
gozlenmektedir. Birlikte 6zel araglarin hali hazirda 3 milyondan fazla yillik artisi
olmakta ve genislemeyle birlikte bu oranlar daha da arttig1 gézlenmektedir. Her giin
alanlarin 10 hektar1 yeni yollarin yapimi i¢in kullanilmaktadir. Yol insaati yogun
bolgelerde, tilkelerin merkeze uzak yerlesimlerinin ekonomik gelismesine yardimci
olmustur. Ve bolgesel olarak birlik iilkelerinde ve motorlu tasitlarin sayis1 1988’den
2006’ya kadar ortalama olarak % 43 artmistir. Birligin tiimiinde 1970’den 2000°e
kadar tasit yolu uzunlugu 3 misli artmistir. Tiim yeni yollar, 6rnegin Ruhr ve
Randstad gibi Italya’min kuzey kesimi ve Ingiltere’nin giineyi, endiistrilesen kirsal
kesimlerde yollar doyma noktasindadir. Biiylik sehirlerdeki trafik yogunlugunun

zaman kayiplarina ve kazalara sebep oldugu 6ngoriilmiistiir.

Avrupa’da karayolu tasimacilifi sektorii, bugiin uzun bir serbestlesme
stirecinin sonucu olarak, agik ve rekabet¢i bir pazar haline gelmistir. Bu sektorde
verilecek hizmetlerin Oniindeki engeller 1 Ocak 1993 tarihinde kaldirilmis
(881/92/EC sayih Tiiziik*®) ve Topluluk simirlart i¢inde kabotaj 1 Temmuz 1998’den
itibaren 3118/93/EC sayili Tiizik" ile saglanmustir. Saydigimiz bu kararlar
cergevesinde, giiniimiizde herhangi bir liye devlet tasiyicisi, biitiin AT iilkelerinde
uluslararas1 veya dahili ylik tasimaciligi hizmeti sunabilmektedir. Konsey, bu iki ana
tiiziigiin ardindan kabul ettigi ok sayida tiiziik ile sektordeki sosyal*®, mali ve teknik
uyum konularinda radikal adimlar atmistir. Gergeklestirilen her teknik uyum,
rekabette esit sartlarin yaratilmasina katki saglamistir. Buna ragmen, iiye iilkelerin
karayolu ile tasinan mallara farkli mali uygulamalarda bulunmalar1 rekabeti

zedelemektedir.

* Avrupa Topluluklari Resmi Gazetesi, 9.4.1992, L 95, s.1

*7 Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 12.11.1993, L 279, s.1

48 Ornegin 21 Aralik 1990 tarihinde kabul edilen 3916/90 say1li Konsey Tiiziigii ile karayolu ile yiik
tagimaciligl alaninda bir kriz ¢ikmasi halinde alinacak onlemler ortaya konmustur. Bunu yani sira
561/2006 ve 2002/15 sayili Tiiziiklerle siiriiciilerin ¢aligma ve dinlenme saatleri, ¢calisma kosullari
belirlenmis, 3821/85 (degistirilmis hali 2006/22) sayili tlizikle de dijital takograf kullanma
zorunlulugu getirilmistir.
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Yol emniyeti konusu AT de hala 6nemli bir sorun olmay stirdiirmektedir. AT
sinirlart icerisinde meydana gelen trafik kazalarinda her yil 40.000 kisi hayatini
kaybetmekte ve 1 milyon 700 bin kisi de yaralanmaktadir. Bu sebepten dolayzi,
Avrupa Komisyonu, 2010 yilina kadar kaza 6liimlerini %50 azaltmak i¢in bir Avrupa
karayolu emniyeti programi yayinlamistir. Bu program teknik performanslarini
gelistirerek araglar1 daha giivenli hale getirmeyi, karayollar altyapisimi gelistirerek
tehlikeli noktalar1 ortadan kaldirmay1 amaglamakta ve siiriiciileri var olan kurallara

uymaya zorlamaktadir.*

Tablo.2’de o6zellikle 1990 yilindan itibaren O©liimle sonuglanan trafik
kazalarinin azaldig1 ve bu oranin 1990 ve 2005 yillar1 arasinda yaklasik olarak %50
oldugu goriilmektedir. Tabloda goriilen bir diger énemli husus ise ortak kurallara
uyma ve alt yapinin ¢ok énemli oldugu Avrupa iilkelerinde 6liimle sonuglanan trafik
kazalarinin bu konuda hem iilke icinde hem de disaridan cok -elestiri alan
Tiirkiye’den daha fazla olmasidir. Niifus itibariyle Tiirkiye ile benzerlik gdsteren

Almanya, italya ve Fransa bu iilkeler arasindadur.

¥ Er¢in, s.7.
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Tablo.2. Trafik Kazas1 Oliimleri

1970 1980 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005

EU25 58 50 49 46 43 41
70628 997 52489 437 733 662 472 274
EUI5 46 39 38 35 32 30

77831 64237 55888 098 41009 861 578 844 637 959

BE | 2950 2396 1976 1.449 1.470 1.486 1.306 1.214 1.162 1.089
Cz 1.291 1.588 1.486 1.334 1.431 1.447 1.382 1.286
DK | 1.208 690 634 582 498 431 463 432 369 331
DE [21.332 15.050 11.046 9.454 7.503 6.977 6.842 6.613 5.842 5.361
EE 436 332 204 199 223 164 170 168
EL | 1.099 1.445 2.050 2412 2.037 1.880 1.634 1.605 1.670 1.614
ES | 5456 6.522 9.032 5.749  5.777 5.517 5.347 5.400 4.749 4.442
FR |16.448 13.672 11.215 8.892 8.079 8.162 7.655 6.058 5.530 5.339
IE 540 564 478 437 418 412 376 337 374 399
IT |[11.004 9.220 7.151 7.020 6.649 6.691 6.739 6.065 5.692 5.426

CYy 85 116 118 111 98 94 97 117 102
LV 947 611 588 558 559 532 516 442
LT 933 672 641 706 697 709 752 760
LU 132 98 70 70 76 70 62 53 50 46
HU 2.432 1.589 1.200 1.239 1.429 1.326 1.296 1.278
MT 4 14 15 16 16 16 13 17

NL | 3.181 1.997 1.376 1.334 1.082 993 987 1.028 804 750
AT | 2507 2.003 1.391 1.210 976 958 956 931 878 768

PL 7.333 6900 6.294 5.534 5.827 5.640 5.712 5.444
PT | 1.842 2941 2.646 2711 1.877 1.670 1.655 1.542 1.294 1.247
SI 517 415 313 278 269 242 274 238
SK 731 660 628 614 610 645 603 560

FI 1.055 551 649 441 396 433 415 379 375 371
SE | 1.307 848 772 572 591 583 560 529 480 440
UK | 7.770 6.240 5.402 3.765 3.580 3.598 3.581 3.658 3.368 3.336

BG 1.567 1.264 1.012 1.011 959 960 943 957
RO 3.782 2.845 2.499 2.461 2.398 2.235 2.418 2.641
HR 1.360 800 655 647 627 701 608 597
MK 107 176 118 155 143
TR 6.286 6.004 5.510 4.386 4.274 3.966 4.428 4.525
IS 24 24 32 24 25 23 23 19
NO 332 305 341 275 312 282 259 224
CH 1.694 1.246 954 692 592 544 513 546 510 409

Kaynak: Directorate-General for Energy and Transport, EU Energy and Transport in Figures,
Statistical Pocketbook, European Commission, Belgium, 2006, s.3.7.1.
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1.5.2. Denizyolu Ulastirmasi

Deniz tasimaciligit da hava tasimaciligi gibi uluslararasi, sinir Otesi bir
sektordiir. Avrupa’da esya tagimaciliginda limanlar, demiryolu, denizyolu ile nehirler
ve i¢ suyolu kullanilmaktadir. Biiyiik sehirlerarasinda ortacagda ticaret nehirler veya
denizlerle stirdiiriilmiistiir. Su anda da AT dis ticaretinin % 90’indan fazlasini ve i¢
ticaretinin % 43’linli deniz yoluyla gergeklestirmektedir. Yilda ortalama 2 milyar
tondan fazla yiikk AT limanlarindan ytliklenmekte ve AT limanlarina bosaltilmaktadir.
AT iiyelerine ait denizcilik firmalar1 diinya filosunun iicte birini kontrol etmektedir.
Deniz ulagimi sektorii, gemi insaati, limanlar, balik¢ilik ve diger hizmetler dahil

olmak iizere AT de yaklasik 3 milyon kisiye istihdam saglamaktadir.>

Deniz ulagtirmasi alaninda hizmet sunma serbestisini igeren genel kurallar
Avrupa Toplulugu Antlasmasi’nin ulastirma boéliimiinde de belirtilmektedir. S6z
konusu Antlasmanin 51. maddesi, ulastirma alanindaki hizmet sunma serbestisinin,
orantililik, ayrimcilik yapmama ilkelerini gozetmesi gerektigini ifade etmektedir.
AT, Kurucu Antlagmanin yaninda, iiye iilkeler i¢in baglayict olan Direktif, Tiiziik ve

diger yasal islemler ile deniz tasimacilig1 alanim diizenlemektedir.”’

Hizmet sunma serbestisi ile ilgili énemli bir diger konu kabotaj’dir.’* AT
Antlasmasi’nin kabotaj hakkindaki 71 (2). Maddesi Topluluk disindan olan

tagiyicilarin - iiye  devletlere ait denizlerde isletim yapabilme sartlarmi

20 Avrupa Komisyonu, Enerji ve Ulastirma Genel Miidiirligii sayfasi bkz.
http://www.europa.eu.int/comm/transport/maritime/index_en.htm (13.07.2007)

3! Deniz Tasimaciligr ile ilgili AT tarafindan kabul edilen ilk hukuksal islemlerden bazilari sunlardir:
78/774/EEC, Kargo Tasimaciligi Alaninda Ugiincii Ulkelerde Yiiriitiilen Faaliyetler ile ilgili 19 Eyliil
1978 tarihli Konsey Karar1 (Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 21.09.1978, L 258, s.35-36);
954/79/EEC sayii BM Hat Konferanslar1 Kodu Soézlesmesinin AT {iyesi ililkeler tarafindan
onaylanmasina ilisgkin Konsey Tiizligii (Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 17.05.1979, L 121, s.
1-4)

52Kabotaj , tanim olarak bir devletin kendi limanlar1 arasinda gerceklesen ulusal deniz ticaretini ulusal
bayragini tagiyan gemilerin tekelinde bulundurmasi hakkidir. Bu hak, kiy1 ve agik deniz seferleri ve
kara sinirlart i¢inde kalan sular igin de gegerlidir. Uzun zamandan beri ¢ogu devlet kendi sinirlart
icinde gerceklesen ticari deniz tasimaciligina kisitlamalar getirmektedir. Kabotaj hakki olan gemilerin
sahip olmasi gereken kosullar su sekildedir: 1) Devletin kendi vatandasi tarafindan kullanilmasi, ii)
Geminin tamamina veya g¢ogunluguna o iilke vatandaslarinin sahip olmasi, iii) Geminin ulusal
tersanelerde yapilmis olmasi veya iv) geminin kendi ulusal bayragini tasimasi. (Deniz Ticaret Odas,
Deniz Ulastirmasi Alaminda AT miiktesebati Ozet Rehberi, Subat 2006, Istanbul, s.15.)
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listelemektedir.> AT’de kabotaj hakki, AT hukukunun temel ilkelerinden olan
hizmetlerin serbest dolasimina engel teskil ettigi i¢in ticaretin Oniinde bir engel
olarak nitelendirilmektedir. Kabotaj konusu AT iiyesi iilkeler arasinda yogun olarak
tartisila gelmistir. Ulkeler bu konudaki goriisleri bakimindan temel olarak iki gruba

ayrilabilir:

““Kuzey Ulkeleri>> kabotaj hakkimin kaldirilmasmin gemi ticaretlerine ¢ok
fazla olumsuz etki getirmeyecegi ve hatta serbestlikten faydalanabileceklerini
savunmuslardir. *‘Giiney Ulkeleri’’ ise tam tersi sebeplerden dolay1 kabotaj hakkinin
sakli tutulmasin1 veya kismen kaldirilmasini tercih etmislerdir.>* AT, 3577/92 sayili
Konsey Tiiziigii ile kabotaj yasalarmi kismen serbestlestirmis ve AT iiye
tilkelerinin kendi kabotaj yasalarini kendi aralarinda serbestlestirmeleri kosulunu
getirmistir. Bunun yani sira, kargo tasimaciligi ticaretinin biitiin AT iiye iilkeleri
firmalarinca kabotaj hakkindan muaf olarak gergeklesmesi saglanmistir. Ote yandan,
kabotaj hakki Topluluk disinda gecerli degildir. Isletmelerin ana faaliyet

merkezlerinin Topluluk sinirlari igerisinde olmasi gerekmektedir.

Avrupa Toplulugu’nun denizcilik politikasiyla ilgili olarak belirtilmesi
gereken bir baska nokta ise Avrupa Komisyon’unun Haziran 2006’da yeni bir Yesil
Kitab1™® kabul etmesidir. S6z konusu kitap ile, denize yonelik arastirma, teknoloji ve
innovasyonla desteklenen siirdiiriilebilir denizcilik ekonomisinin olusturulmasina
yonelik politikalar belirlenmesi amaglanmaktadir. Olusturulacak politikalarin tiim

deniz ve okyanuslar1 kapsamasi ongériilmektedir.”’

Ayrica, AT sinirlart igerisinde siirekli artan bir egilim gosteren karayolu yiik
ve yolcu tasimaciliginin, trafik sikisikligina, belli bolgelerde tikanmaya ve gilivenlik
sorunlarina yol agmasi sebebiyle AT, ‘‘Motorways of the Sea’” adli yeni bir politika

ortaya koymustur. Bunda amag, 6zellikle yiik tasimaciliginda biitiin agirlig1 iizerinde

AT Antlagsmasi 71. madde.

5 Deniz Ulastirmasi Alaninda AT miiktesebat1 Ozet Rehberi, 2005, s.15.
>> Avrupa Topluluklari Resmi Gazetesi, 12.12.1992, L 364, ss.7 — 10.

2% Bz, http://www.europa.eu.int.

*7 Ulagtirma Politikas1 Fash Tanitica Tarama Toplantisi, Avrupa Komisyonu Sunumu, 2629
Haziran 2006, Briiksel.
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tutan karayolundan denizyoluna gecisin saglanmasidir. S6z konusu politika
cercevesinde karayolu yiik tasimaciliginin hafifletilmesi amaciyla yiik tagimaciligi
icin dort farkli denizyolu giizergahinin daha yogun kullanilmasina karar verilmistir.
Bu giizergahlar: Baltik Denizi, Bati Avrupa (Atlas Okyanusu-Kuzey Denizi/irlanda
Denizi), Gilineybat1 Avrupa (Bat1 Akdeniz) ve Giineydogu Avrupa (Adriyatik Denizi
ve Ege)’dir.”®

1.5.3. Demiryolu Ulastirmasi

Bir diger ulastirma sektorii olan demiryolu, iiye devletlerin sinai ve ekonomik
kalkinmalar1 i¢in stratejik bir degere sahiptir ve Avrupa’yr uzun yillar bolen
anlagmazliklarda rol oynamig 6nemli bir ulastirma tiiriidiir. Artan ulagim talebi ve
altyapidaki engeller nedeniyle yeterli ulasim arzinin saglanamamasi, iiye devletlerin
demiryollarmmin tek bir Avrupa Demiryolu sistemine doniistiiriilmesini gerekli

kilmustir.

Avrupa demiryolu tasimacilifi, ozellikle nakliye alaninda son otuz yilda
bliyiik bir diisiis yasamistir. 1970°de su andaki Avrupa Ekonomik Toplulugu’nun 15
tiyesinde nakliyenin % 21’1 demiryollariyla gerceklestirilmekteydi. 2002 yilinda bu
oran % 7,7’ye diigmiistiir. Bu siire zarfinda karayollariyla nakliye oran1 % 30,8’den
% 43,8’c yiikselmistir. Diigiis gosteren tek ulasim sektorii demiryollart olmustur.
Demiryollar1 ile yapilan yolcu tasimaciligi da nakliye kadar olmamakla birlikte,
1970°deki % 10,2’lik orandan 2003°de % 6,3’e gerilemistir. Bunun nedeni,
demiryollarinin karayolu tasimaciligi kadar rekabet¢i olmamasidir. Tablo 3’te de
cogu AB iilkesinde demiryolu hat uzunluklarinin azaldig1 gortiilmektedir. Tiirkiye’de

ise son 30 yilda az da olsa bir artis gézlenmektedir.

*¥ Motorways of the Sea’nin (MoS) gelecekte Tiirkiye’yi de kapsayacak bigimde genisletilmesi
ongorilmektedir.
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Tablo.3. Yillar itibar1 ile Demiryolu Hatlarimin Uzunluklar

1970 1980 1990 2000 2001 2002 2003 2004

EU25|230650 222741 215441 201303 198222 198766 200375 197937
EU15 175274 168150 161638 151227 150970 151096 152261 150213
BE (4605 3971 3479 3471 3454 3518 3521 3536
Cz 9444 9523 9600 9602 9612
DK (2352 2015 2344 2047 2047 2273 |2 779 2785
DE (43777 42765 40981 36588 35986 35814 36054 34732
EE |1227 993 1026 968 967 967 967 971
EL (2602 2461 2484 2385 2377 2383 2414 2449
ES |15850 15724 14539 13868 13868 13856 14387 14395
FR |37582 34362 34070 29272 29445 29352 29269 29246
IE (2189 1987 1944 1919 1919 1919 1919 1919
IT |16073 16138 16066 16187 16357 16307 16287 16236
CY - - - - - - - -
LV [2606 2384 2397 2331 2305 2270 2270 2270
LT [2015 2008 2007 1905 169 1775 1774 1782
LU | 271 270 271 274 274 274 275 275
HU (8487 7836 7838 8005 7736 7949 7950 7950
MT - - - - - - - -
NL |[3147 2880 2798 2802 2809 2806 2811 2811
AT 5901 5857 5624 5665 5697 5779 5787 5675
PL (26678 27181 26228 22560 20134 20223 20665 20250
PT |3588 3609 3064 2814 2814 2818 2818 2849
SI |1055 1058 1196 1201 1229 1229 1229 1229
SK 3662 3662 3657 3657 3660
FI |5804 6075 5867 5854 5850 5850 5851 5741
SE 12203 12006 11193 11037 11021 11095 11037 11050
UK (19330 18030 16914 17044 17052 17052 17052 16514
BG [4196 4341 4299 4320 4320 4318 4316 4259
RO [11012 11110 11348 11364 11364 11364 10939 10844
HR (2411 2437 2429 2726 2726 2726 2726 2726

MK 673 696 699 699 699 699 699
TR |7985 8387 8429 8671 8671 8671 8697 8697
IS - - - - - - - -

NO (4242 4242 4044 4179 4178 4077 4077 4077
CH (3161 3178 3215 3216 3225 3222 3231 3381

Kaynak: Directorate-General for Energy and Transport, EU Energy and Transport in Figures,
Statistical Pocketbook, European Commission, Belgium, 2006, s.3.5.4.

AT’nin demiryolu sistemi ile ilgili olarak en O6nemli amaci, ‘‘sinir Otesi

hizmetlerin sorumlulugunun tek bir ¢ati altinda toplandigi bir Avrupa demiryolu
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alan1’’ olusturmaktir.” AT nin demiryolu tasimacihigmin gelistirilmesi konusundaki
yaklagiminin bes ayagi vardir. Bunlar: Sektorde tam rekabet ve pazara serbest girisin
yerlestirilmesi, teknik uyum yoluyla karsilikli islerligin saglanmasi, ortak bir
demiryolu emniyeti anlayisinin benimsenmesi, AT mevzuatin1 etkin bir sekilde
uygulayacak bir Avrupa Demiryolu Ajansi’nin kurulmasi ve son olarak demiryolu

tasimaciligi i¢in bir Trans-Avrupa Aginin gelistirilmesidir.

OUP ¢ercevesinde gosterilen ¢abalara karsin, glinlimiizde Avrupa demiryolu
sektorii kabul edilebilir bir i¢ pazar olusturmaktan uzaktir. 91/440 sayili demiryollar
Direktifi®® sektér icin genel bir c¢ergeve olusturmaktadir. Ancak, yeterli
serbestlesmeye olanak taninmamis oldugundan, demiryollar1 yogun olarak serbest
piyasaya sahip kara, hava ve deniz tasimaciligi karsisinda Onemli pazar pay1

kayiplarina ugramaktadir.

1.5.4. Havayolu Ulastirmasi

AT’de hava ulastirmas: alaninda pazara erisim, havacilik emniyeti ve
gilivenligi, yolcu haklari, ¢evresel konular, dis havacilik politikas1 ve hava trafik
yonetimi gibi konular 6nemli unsurlar olarak degerlendirilmektedir. Tezin inceleme
konusu olan Tiirkiye hava trafik kontrol hizmetlerinin topluluk miiktesebatina uyumu
baglaminda hava ulastirmasi politikas1 tezin iiglinci ve dordiincii bolimlerinde

ayrintili olarak ele alinacaktir.

1.6. PAN-AVRUPA KORIDORLARI VE TRACECA

Bilindigi gibi Tiirkiye karayolu, denizyolu, demiryolu ve hava tasimaciliginda
Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika
bolgeleri arasinda gecis bolgesi konumundadir. Dolayisiyla bu bolgeler arasinda
yapilacak her tiirli yiik, ayrica yolcu tasimaciliginda kullanilacak ulasim koridorlari

tilkemiz ac¢isindan biliyiik 6nem tasimaktadir. Trans-Avrupa Ulastirma Aglari’nin

> Ulastirma Politikas1 Fasli Tanitict Tarama Toplantisi, Avrupa Komisyonu Sunumu, Haziran
2006, Briiksel, ss. 26-29,
% Avrupa Topluluklari Resmi Gazetesi, 24.08.1991, L 237, 5.25.
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(TEN-T) Dogu Avrupa’ya dogru baglantilarim1 planlamak tizere 1990’11 yillarda
olusturulan Pan-Avrupa Koridorlar1 alanindaki ¢aligmalara Tiirkiye de katilmis ve
cercevede 4 ve 8. koridorlara taraf olmustur. Pan-Avrupa koridorlarindan 4 numarali
olan1 Tiirkiye’nin giizergah iilkesi olmasi nedeniyle Tiirkiye agisindan 6zel dnem
tagimaktadir. Bu koridorun giizergah1 Berlin-Prag-Budapeste iizerinden Selanik ve
Istanbul’a ulasmaktadir. 8. koridor ise Adriyatik ve Karadeniz’i birbirine baglamakta
olup, Balkan iilkelerinin gerek birbirleriyle, gerek Tiirkiye ile ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel yakinlagmalara yardimci olabilecek ve aralarindaki igbirligini daha ileri
gotiirebilecek stratejik nitelikli bir proje olarak degerlendirilmektedir. Tiirkiye siyasi
nedenlerle bu Koridora da taraf olmustur ve g¢alismalarina katilmaktadir. Tiirkiye
ayrica Avusturya ve Macaristan’dan baslayip Adriyatik’e paralel olarak Balkanlari
gecip Selanik’e kadar gelen 10. koridor ¢calismalarina da katilmaktadir.

Avrupa Toplulugu’nun 2004 yilindaki son genislemesinden sonra, Pan-
Avrupa Koridorlarinin ¢ogunluk kismi TEN-T statiisii kazanmistir. Bu nedenle, AT
komsu bolge ve iilkelere ulagim baglantilarini yeniden planlamak iizere, Haziran
2005'te "Genisleyen Avrupa'da Ulagim (Wider Europe for Transport)" ad1 altinda bir
siire¢c baglatmis ve baslangictan itibaren bes ana uluslararast hat belirlenmesini
Oongormiistiir. Ekim 2005'ten beri yiiriitiilen bu siirece Tiirkiye etkin olarak katilmig
ve biri deniz otoyollarindan olusan bes hattan birinin Tiirkiye’den geg¢mesi
saglanmustir.®’ Tiirkiye’nin uluslararas: ulastirma hizmetlerinin merkezinde oldugunu

gosteren bir diger onemli yol ise TRACECA Koridoru Projesi’dir.

TRACECA Koridoru: Dogu ve bati ekseninde Kafkaslar, Orta Asya
Cumbhuriyetleri ve Avrupa arasinda ¢ok modlu ulasgtirma koridoru olusturmak
amaciyla kurulan TRACECA Projesi, Avrupa ve Asya iilkeleri arasinda miimkiin
olan en kisa ulastirma baglantisin1 saglamasi agisindan biiyliik dneme sahiptir. Bir
bakima tarihi Ipek Yolu’nun canlandirilmasi olan bu projenin gerceklesmesiyle, iiye
tilkelerin Avrupa ve diinya pazarina daha kolay erismeleri, liye devletlerarasindaki
bolgesel igbirliginin artmasi ve kuvvetlenmesi, Trans- Avrupa Ulasim Agi’na (TEN-

T) entegrasyonun saglanmasi beklenmektedir. Tiirkiye TRACECA Projesine Nisan

%! Giiney Dogu Aks1 (South Eastern axis) olarak adlandirilan bu yol Avrupa'y: Balkanlar ve Tiirkiye
iizerinden Kafkasya, Hazar Denizi, Kizil Deniz ve iran Kérfezine baglamak iizere planlanmustir.
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2002’de iiye olmustur. Koridorda Karadeniz ve Hazar Denizi’nin verdigi olanaklarla
kombine tasimacilik Ongoriilmektedir. Bu tasima sekli yaninda, 4 numarali Pan-
Avrupa Koridorunun karayolu ve demiryolu olarak uzatilmasi ile Tiirkiye {izerinden
Kafkasya ve Orta Asya bdlgelerine bu tiirler ile yapilacak tasimalarda kolayliklar

olacagi, zaman ve maliyet avantajlari saglanabilecegi diistiniilmektedir.
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IKiNCi BOLUM
HAVACILIK PiYASASININ ULUSLARARASI YAPISI

2.1. HAVACILIK OLGUSU

Ik ucus olarak Fransiz Montgolfier kardeslerin sicak hava ile doldurulmus
balonlar1 ile Paris’te 05.06.1783 tarihinde havalandiklar1 bilinmekte ve diinya
havaciligmin bu olayla ve bu tarihte bagladigi sdylenmektedir.®> Ancak 1500 yilinda
Leonardo da Vinci’'nin sabit kanatlh ugak planlart yaptigi da bilinmektedir.
27.08.1783 tarihinde yine Paris’te Jacques-Alexander Charles tarafindan hidrojenle
doldurulmus olan balon ugurulmustur.” insanoglunun ilk kez gokyiiziine yiikselmesi
21.11.1783 tarihinde gerceklesmistir. Bu tarihte Paris civarlarinda sicak hava ile
doldurulmus bir Montgolfier balonu ile gen¢ bir kimyaci olan Pilatre de Rozier
arkadasi1 d’Arland ile birlikte ilk kez ugmustur. 1785 yilinda da Blanchard balonla
Mansg Denizi’ni ge¢mistir. Gokyiizliinde agir bir cihaz (plandr) ile ilk ugan Alman

Otto Liliental olmus bu sahis 1891 yilinda 400 metre kadar ugabilmeyi basarmistir.

Motorlu bir hava araci ile ilk olarak; 17.12.1903 tarihinde iki Amerikali
Wilbur ve Orville Wright kardesler ugmustur. Renard ve Krebs “La France” isimli
ucaklariyla havada bir tur attiktan sonra havalandiklar1 yere inmeyi basarmislardir.
25.07.1909 tarihinde Blerot isimli Fransiz havaci ilk defa Mang denizini ge¢meyi
basarmustir.** 1913 yilinda da Roland Garros Zeppelin, kendi ad1 ile anilan “Zeplin”
hava gemisiyle ilk defa Bodensee iizerinde ugmay1 basarmustir.®> Daha sonralari
Zeplin balonu Dr. Eckener tarafindan gelistirilerek 1929 yilinda bilinen {inlii diinya
turunu gergeklestirmistir. Havada agir ve is gorebilen hava nakil vasitalarinin ingasi
ancak Birinci Diinya Savasi’ndan sonra gergeklesebilmistir. Savasta (1914—1918)
Alman postalar1 6nce dogu bolgesinde, 1918’de de Berlin-Hannover-Kéln arasinda
diizenli posta seferleri kurmus ve 1919 yilinda da Paris-Briiksel arasinda buna benzer

seferler diizenlenmistir. Ticari hava seferleri dnce Avrupa ile Giiney Amerika

62 Arthur Gordon, History of Flight, New York, 1962, 5.76.

% Edmond Petit, Histoire Mondiale de L’Aviation, Fransa, Hachette Basimevi, 1967, s.41.

% Yavuz Kansu, Havacihk Tarihinde Tiirkler- 1, Ankara, Hava Kuvvetleri Yayinlari, 1971, s.93.
% Gordon, s.89.
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arasinda diizenlenmistir. Alman Lufthansa sirketi 1934 yilinda Berlin ile Buenos
Aires arasinda, Atlas Okyanusunda ylizebilen ara istasyonlar1 kurarak seferler
yapabilmistir. Kuzey Amerika ile Avrupa arasinda ise bu seferler ancak ikinci Diinya
savasi’ndan sonra diizenlenebilmistir. Ik yolcu ucagi 1954 yilinin Kasim ayinda
kuzey kutbu iizerinden ge¢mek suretiyle Kopenhag ile Los Angeles arasinda sefer
yapmustir. Tarifeli hava seferlerinden baska bu donemde zaman zaman hava taksi
seferlerinin de yapildig1 goriilmektedir. Isvicre’de ilk defa 1947 yilinda dzellikle kis
spor sahalarina gidenler i¢in Diibendorf-Ziirich ile Engadin arasinda kiigiik ucaklarla
taksi seferleri diizenlenmistir. insanoglunun ayagmin yerden kesilmesinin ardindan
ucmanin Ozellikle devlet adamlarimin iizerindeki ilk etkisi, takdir ve hayranlikla
birlikte, korku ve endise olmustur. Ilk ucus denemeleri sirasinda devletler giivenlik
kaygis1 ile derhal harekete gecmisler ve bu “tehlikeli” tesebbiisten gelebilecek
zararlar1 6nlemek icin gerekli tedbirleri almaya baglamiglardir. Devletlerin havaciliga
karst ilk tepkileri menfi olmus ve bu bakimdan da ilk havacilik diizenlemeleri
havacilig1 tesvikten ¢ok, onu kontrol altina almak yoniinde olmustur. Ancak zamanla
havaciligin iktisadi ve milli savunma alanlarindaki 6neminin anlagilmasindan sonra
devletler, havaciligi tesvik etmeye yonelik yasal diizenlemeler cikarmaya ve
uluslararas1 havacilik hareketlerine katilmaya ve sinirlarini havaciliga agmaya
baslamiglardir. IV. Murat doneminde (1623—1640) Hazerfen Ahmet Celebi, Galata
kulesinden Uskiidar’daki Dogancilar meydanima ugunca padisah kendisine bir kese

altin ihsan etmekle birlikte Cezayir’e siirgiine géndermistir.*

Avrupa’da havaciliga iliskin ilk diizenleme, Montgolfier balonlar1 hakkindaki
1784 tarihli emirnamedir. Paris Polis Miidiirii Lemoine tarafindan 23 Nisan 1784
tarihinde nesrolunan bu emirnamede; Onceden izin almadan balonla havalanmak
yasaklanmigtir. 1819 yilinda ¢ikarilan diger bir emirname ile de sicak hava ile
sisirilmis balonlarin kullanilmasi, balonlarda parasiit bulundurulmasi ve hasat
bitmeden balonla havalanma tecriibelerine girisilmemesi emredilmektedir. 1909
yilinda Fransiz havaci Blériot’un Mans Denizi’ni gegmesi ile huzuru kacan Ingiltere
1911 yilinda yaymladigi “Aerial Navigation Act” yasasi ile “Imparatorlugun

emniyeti ve korunmasi” amaciyla birkag giris kapist haric olmak {izere, biitiin

5 Ahmet Cevdet, Evliya Celebi Seyahatnamesi, Yildiz Yayinlari, istanbul, 1969, s.21.
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sahillerini hava seferlerine kapamis ve agik birakilan birka¢ hava yolunda seyahat
bakimindan uygun olmayan hiikiimler tanzim etmistir. Ingiltere daha sonra Londra

tizerindeki biitiin uguslar1 yasaklamistir.

Insanoglunun havalara egemen olabilmesi, 20. yiizyilin bagindan itibaren
motor sorunun ¢oziimlenmesiyle miimkiin olabilmistir. 19. ylizyilin sonlariyla 20.
yiizy1lin baslarinda diizenlenen havacilik mevzuati arasinda Prusya Icisleri Bakaninin
hava seyriiseferleri hakkinda yayinladigi 09.04.1892 tarihli sirkiiler ile Fransa’nin
hava seyriiseferleri hakkinda 21.11.1911 tarihli kararnamesini gosterebiliriz.
Almanya ile Fransa arasinda karsilikli hava seferleri i¢in 15.08.1913 tarihinde
yirlirliige giren bir hava anlagmasi akdedilmistir. Buna bagl olarak her iki devlette
genel hava seyriisefer yasasi hazirliklar1 baslamistir. Birinci Diinya Savasinin
¢ikmasiyla birlikte havacilik diizenlemelerine iliskin resmi faaliyetler duraklamistir.
Savastan sonra 1927 tarihli Lozan Kongresinde yeniden havacilik diizenlemeleri ile
ilgilenilmeye baslanmis bu kongrede 1911 tarihli Madrid toplantisinda alinan
kararlar yeniden gozden gecirilmis ve bu defa havalarin serbestisi ilkesinden
vazgecilmistir. Burada devletlerin iilkeleri iizerindeki hava sahasinda egemen

olmalart ilkesi benimsenmistir.®’

2.2. PARIS KONFERANSI

I. Diinya savasinin patlak vermesiyle gelismesi duraklamaya giren sivil
havaciligin, savastan sonra yeniden canlanabilmesi ve ilgili devletler arasinda tarifeli
ucuslarin  saglanabilmesi ayrica milli hava kanunlar1 ile wuluslararast hava
tastyicilartyla alakali hukuk kurallarinin yetersizligi ortaya ¢iktigindan Paris

Konferansi’na ihtiya¢ duyulmus ve gerg:eklestirilmistir.68

Birlesik Devletler, Ingiltere, Fransa, italya, Japonya, Belcika, Brezilya, Kiiba,
Yunanistan, Portekiz, Romanya, Sirp, Hirvat ve Sloven temsilcilerin olusturdugu
konsey baris anlagmalarina konacak havacilik maddelerini belirlemisler, bir yandan

da uluslararasi bir havacilik sozlesme tasarisini olusturmuslardir. 13 Ekim 1919 da

° Petit, s. 54.
% Tahir Caga, Hava Hukuku, istanbul Universitesi Yaynlar1, 1963, s.37.
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bu sozlesme kabul edilerek yiirirlige girmistir.’” 43 maddeden olusan Paris

Havacilik anlagmas1 1922°den 1929’a kadar birgok protokol ile tamamlanmaistir.

Protokol 8 boliime ayrilmistir ve 8 de eki vardir.

I) Genel Prensipler (1-5)

IT) Hava Gemilerinin Tabiiyeti (6—10)

IIT) Seyriisefere Elverislilik Tasdiknamesi ve Ehliyet Belgesi (11-14)
IV) Yabanc bir iilke iizerinde seyriiseferin kabulii (15-18)

V) Hareket-Yol ve yere inmede uyulmasi gereken kurallar (19-25)
VI) Yasak tagimalar (26—29)

VII) Devlet Hava Gemileri (30-33)

VIII) Hava Seyriiseferi Milletlerarasi Komisyonu (34)

IX) Son Hiikiimler

EKLER

1) Hava araglarinin siniflanmasi tarifi, isaretleri tescilleri ve markalari
2) Seyriisefere elverislilik belgesi

3) Bordo defterleri

4) Isik ve isaret seyriisefer kaideleri

5) Ucgus miirettebati

6) Hava haritalar1

7) Meteorolojik malumat alip verme

8) Giimriik

Sozlesme ilk 5 maddede 3 prensip ortaya koymustur;

1) Devletlerin kendi karasular1 ve sOmiirgelerinin karasular1 iizerindeki hava
sahalarinda tam bir hakimiyetleri vardir.

2) Zararsiz Gegis: Egemenlik, Devlete kendi hava sahasinda, gecisleri yasaklama ve
kisitlama hakki verir ancak bu hava seyriiseferini imkansiz kilar. Bu ylizden anlagma
devletlerine bir diger saha iizerinden zararsiz ge¢is hakki verilmistir. Yinede yollarin

tayini ve harp zamaninda yasaklar yine hava sahasinin sahibi devlete aittir.

% Cemil Bilsel, Hava Hukuku, Istanbul Universitesi Yayinlari, 1948, s.18.
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3) Esitlik: Alinan tiim kararlar anlagsma devletlerine esit olarak uygulanir ve Kabotaj

hakki milli hava araglarina aittir.

Ugaklarin teknik yeterlilik sartlari, miirettebatin ehliyet durumu, 10 kisiden
fazla yolcu tasiyan ugaklarda 2 yollu telsiz gerekliligi ve benzeri kurallar bu anlasma
ile sarta baglanmlstlr.70 Sozlesme ile CINA olarak anmilan Uluslararas1 Hava
Seyriiseferi Komisyonu kurulmus ve Yasama-Yiiriitme-Danisma ve Uyusmazliklart
¢ozme yetkisi verilerek bir kontrol mekanizmast olusturulmustur. 33 devletin imza
attig1 Paris konferansina, Tiirkiye, Lozan Baris Anlasmasmin 100.maddesi ile
katilmay1 yiiklenmis fakat katilmasimi sozlesmede cografi durumunun gerektirdigi
degisikliklere zaten nail oldugu i¢in durdurmustur ve sonuna kadar bu sézlesmeye
katilmamigtir. Paris sozlesmesi daha sonralar1 defalarca igerik olarak degistirilmis,
sartlara dlizenlemeler getirilmis ve Chicago Sozlesmesi ile tamamen ortadan

kaldirilmustir.”!

2.2.VARSOVA SOZLESMESI

Varsova sozlesmesinin tam ismi "Uluslararas1 Hava Tasimalarina Iliskin Baz1
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Sozlesme"dir. Sivil Havaciligin ¢ok biiytik bir
hizla gelismekte olmasi1 dolayisiyla, Ozellikle ulusal veya uluslararasi alanda
havayolu ile yapilan yolcu ve yik tagimalarindan dogan hukuki iligkilere

uygulanacak kurallarin 6nemi biiyiik dlciide artmistir.”?

Bir taraftan havacilifa iliskin milletlerarast hukuk alaninda yasal
diizenlemeler yapilirken, diger taraftan milletlerarasi 6zel hukuk ve kanunlar ihtilafi
konularina da egilinmesi gerektigi acikti. Ciinkii tasima akdinin sartlarinin, tagimanin
yapildig1 llkelerde, farkli hukuk kurallar1 olmasi nedeni ile farkli yorumlanmasi,
yolcularin hak aramasinda biiylik giicliiklere neden oldugu gibi, tasima akdinin

yapildigi, tasimanin basladigi, tasimanin son buldugu, duraklama ve yolcunun

" Mahzar Nedim Goknil, Hava Hukuku, istanbul Universitesi Yaymlari, 1947, s.19.

" Bilsel, 5.22.

7 Lawrence Goldhirsch, The Warsaw Convention Annotated: A Legal Handbook, Kluwer Law
International, Second Edition, London, 2000, s.6.
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tabiiyetinde bulundugu yer mahkemelerinin, ayni olayda kendilerini yetkili saymasi
ve farkli hukuk kurallar1 uygulamalar1 nedenleri ile birbirleriyle celigkili ve miikerrer
O0demelere neden olan kararlarin ortaya ¢ikmasi, teknik ve giivenlik agisindan heniiz
yeni gelismekte bulunan ve mali agidan gii¢siiz hava araci yapimeilarini, sahiplerini

ve isletmecilerini olumsuz yonden etkiliyordu.

Bu konudaki kurallar, havayolu ile yapilan yurti¢ci tasimalar1 i¢in Milli
Kanunlarda; yurt dis1 tasimalari igin ise, tasimanin nitelik ve karakterine gore,
Tiirkiye'nin de 01 Mart 1977 tarihinde 2073 sayili kanunla onaylayarak taraf oldugu

Varsova Sozlesmesi ve bu sdzlesmeye degisiklik getiren;

1955 tarihli LAHEY Protokolii™

1961 tarihli GUADALAJARA Ek So6zlesmesi

1971 tarihli GUATEMALA CITY Protokolii

1975 tarihli 1 Sayili MONTREAL Ek Protokolii’*

3 Sayili MONTREAL Ek Protokolii”

4 Sayili MONTREAL Ek Protokollerinde yer almaktadir.

Varsova Sozlesmesi, Uluslararasi hava tagimasmin ve bu tir tasimalarda
tastyicinin sorumlulugunun diizenlenmesi ve sartlarda birlik saglanmasi ihtiyacindan
dogmustur. Bu uluslararast sozlesme 1925 tarihinde Paris'te toplanan Birinci
Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku Konferansimin kurdugu "Hava Hukuku Uzmanlari
Uluslararas1 Teknik Komitesi" nin hazirlamis oldugu 6n tasartya dayanmaktadir. 12
Ekim 1929'da Varsova'da yapilan toplant1 sonunda diizenlenen Varsova Sozlesmesi
30'dan fazla devlet tarafindan imzalanmis ve 1933'de yiirtirliige girmistir. Halen 108

devlet bu s6zlesmeye katilmis bulunmaktadir.

73 Ugaklarin Yasadisi Olarak Ele Gegirilmesinin Ortadan Kaldirilmasina iliskin Protokol

™ Sivil Havacihigin Giivenligine Karst Kanundisi Eylemlerin Onlenmesine Dair Protokol
PUluslararast Sivil Havacihiga Hizmet Veren Hava Limanlarinda Kanundisi Siddet Olaylarinm
Onlenmesine iliskin Protokol.

Bkz:http://www.mfa.gov.tr/MFA _tr/Kutuphane/IkiliVeCokTarafliAntlasmalar/UluslararasiAndlasmal
ar_aramaSonuclari.htm (12.03.2007)
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Varsova Sozlesmesi uluslararas1 hava tasima sdzlesmeleri bakimindan esas
itibariyle tasima belgeleri (md.3-9), esya(ylik)tasimasinda hukuki iligkiler (md.10—
16) ve hava tastyicisinin sorumlulugunu (md.17-30) oldukca ayrintili bigimde

diizenlemis ve bu konularda birlik saglamis bulunmaktadir.

Varsova Sozlesmesinin Hava Hukukunda bu kadar 6nemli bir yer isgal
etmesinin en Onemli nedenlerinden biri Hava Hukukuna iliskin Milletlerarasi

sOzlesmeler arasinda en ¢ok kabul gorenlerden biri olmasidir.

Bilahare Varsova Sozlesmesinin bazi hiikiimlerinin daha i1yi hale getirilmesi
icin muhtelif galigmalar yapilmis ve ICAO (Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii)
Hukuk Komitesi tarafindan hazirlanan degisiklik protokol tasaris1 28 Eyliil 1955'de
Lahey'de toplanan Diplomatik Konferans’ta imzalanmig ve otuz devletin onayindan
sonra 1 Agustos 1963 tarihinde yiiriirlige girmistir.”® Varsova sozlesmesi ve Lahey
Protokoliinden sonra, uluslararasi tasimalarin tasima sozlesmesine taraf olan
tagtyicidan (akit tastyici) baska bir hava tasiyicist (fiili tasiyici) tarafindan yerine
getirildigi goéz Onilinde tutularak fiili tasiyicinin sorumlulugunu diizenleyen bir
sozlesme Guadalajara'da toplanan diplomatik Konferans'ta kabul edilmistir.(1961
Guadalajara Sozlesmesi). Yolcu tasimalarina iliskin temel degisiklikler ise 1971

Guatemala City Protokolii ile diizenlenmistir.

2.4. CHICAGO SOZLESMESI

Hava ulagtirmasinda meydana gelen yeni teknik gelismeler ve ihtiyaglar Paris
So6zlesmesi’nin yetersiz kalmasina neden olmustur. Sivil havaciligin bu denli ¢abuk
gelismesi, havayolu ulastirmasinda, temel kavram ve esaslarin tespit edilmesi
geregini zorunlu kilmistir. "Havayolu tasimaciliginin ticari haklarina iligskin gelecegi,

bir iilke havayolunun diger iilkelere hangi kosullar ¢ercevesinde ucgabilecegi, sinir

761929 Varsova Konvansiyonunun ilerleyen zamanlarda 6zellikle tasiyicilarin seyahat esnasinda
yolcu, bagaj ve diger maddelere gelebilecek zararlar konusunda yetersiz kalmasi {izerine ICAO fiyesi
tilkeler 1999 yilinda bir araya gelmis ve bu tip durumlarda tastyicinin sorumlulugunu belirleyen ve
arttiran birlestirilmis Montreal Konvansiyonunu imzalamislardir. Avrupa Toplulugu 2001/539/EEC
say1l1 tiiziikkle Konvansiyona taraf olmustur.

Bkz: Avrupa Toplulugu Resmi Gazetesi, L194, 5 Nisan 2001, s.1.
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Otesi uguslarda hukuki ve ekonomik sorunlarin neler olabilecegi, bunlarin nasil
¢Oziimlenebilecegi, mevcut hava seyriisefer sistemlerinin devaminin nasil
saglanacagi gibi problemler uluslararasi bir sivil havacilik yasasinin gerekliligini

dogurmustur.”’

Chicago Konferansi, Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesinden dnceki bir
dénemde ve savasin biitiin siddetiyle devam ettigi bir ortamda ABD’nin ortaya attig1
bir Oneri olarak sekillenmistir. Bir Oneri olarak ortaya ¢ikmis “tek bir diinya”
sloganinin biiytik taraftar topladigi bir ortamda bu 6neri bariscil timitleri gliglendirici

bir olay olarak degerlendirilmistir.

Amag, bariscil iimitler i¢inde diinya sorunlarina siirekli bir ¢6ziim bulabilmek
oldugu igin, ozellikle 1944-1954 yillar1 arasindaki on yillik dénemde, Chicago
Sozlesmesi, BM Sarti’nin imzalanmasina, uluslararasi para sisteminin yaratilmasina,
GATT sozlesmelerinin imzalanmasina, OECD’nin kurulmasina Onciilik eden
diisiincenin temelini olusturmustur. Ozellikle Ikinci Diinya Savasi’nda havaciligin
Oonemi daha da iyi anlagilmis, ortaya ¢ikan teknolojik ilerlemeler pek ¢ok devlette
Diinya barisinin siirekli saglanabilmesi i¢in havaciligin uluslar arasi diizeyde disiplin

altina alinmasini zorunlu kilmastir.

1919 tarihli Paris S6zlesmesine katilmamis olan ABD, izledigi “igine kapali
siyasetten” ¢ikmak ve ittifak devletlerinin savas sonunda gergeklestireceklerini ilan
ettikleri her alandaki uluslar arasi isbirligi ideallerine sivil havacilik alaninda ilk
uygulamay1 gerceklestirmek bakimindan bdyle bir adim atmayi yararli gérmiistiir.
Boylece 1944 Chicago Sozlesmesi barigcil timitlerin ve evrensel degerlerin bir

sentezi olmustur.

Konferansa katilan devletlerarasinda ekonomik ve teknolojik bakimdan
biiylik esitsizlikler vardi. Ugak sanayinin giiciine dayali savas ortami iginde,

ABD’nin iistiin bir havacilik konumu vardi. ABD’de askeri ugak filosunun biiytik bir

""K orhan Oyman, Uluslararas1 Hava Tasimaciig Kurallar, Ders Notlari, Anadolu Universitesi
Sivil Havacilik Yiiksek Okulu, Eskisehir, 1998.
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kisminin savas sonrasinda sivil hava tagimaciligina yonelmesi gayet kolay olacakti.
Boylece Amerikan hava sirketleri, uluslararasi sivil hava tasimaciliginin, uluslararasi
anlamda bir diizene kavusabilmesi halinde bu piyasada biiyiik kar elde edeceklerdi.
Buna karsilik, diger diinya devletleri ve basta ittifak devletleri olmak iizere, hava
tagimaciligmin serbest rekabete dayanmasinda herhangi bir yarar gérmiiyorlardi.
ABD ile aym1 dncelikleri paylasmayan diger devletlerin konumu bakimindan iki tez

bu Konferansta glindeme gelmistir.

Birinci tez ABD tarafindan savunulan “hava sahalarinin serbestligi” ilkesi;
ikinci tez ise dzellikle Ingiltere tarafindan savunulan ve havacilik alaninda daha zayif
devletlerin haklarin1 korumaya yonelik olan ve “devletin egemenligine” dnem veren
tezdir.”® Konferansa 52 devlet katilmustir. ittifak devletlerine diisman olan devletler
davet edilmemistir. Ayn1 sekilde o tarihte egemenligini kazanmis olan “dominyolar
ile manda rejimine tabi devletler” konferansa ¢agrilmistir. Buna karsilik, Rusya davet
edilmis olmasina ragmen, diger Dogu Blogu devletleri ile birlikte konferanstan
cekilmistir. Gerekce olarak Isvicre, Portekiz ve Ispanya’nin Konferansa katilmasi
gosterilmistir.  Ancak, havacilik diizenlemelerine iligkin Sovyet doktrininin
havaciligin uluslararasi boyutlariyla bagdastiginin ortaya ¢ikmasi iizerine Rusya,
1944 tarihli Chicago Sézlesmesine taraf olup, Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii’ne

(ICAO) de iiye olmustur.

1944 Tarihli Chicago Soézlesmesinin Temel Ozellikleri

1944 tarihli Chicago sozlesmesi Uluslararast Hukukun bir kaynagi olarak
biiylik bir 6nem tagimaktadir. S6zlesme uluslararas: diizeyde ¢cok 6nemli bir kabul
gormiistiir ve Dogu Blogu’ndaki son parcalanmalarla ortaya ¢ikan devletler dikkate
alimmazsa 152 devlet tarafindan imzalanmistir. Tiirkiye sozlesmeye 5 Haziran 1945
tarih ve 4749 sayili kanunla taraf olmustur. S6zlesme orijinal versiyonuna yapilan
eklerle birlikte degisiklige ugramis ve en son 2006 yilinda 9. versiyonu

yaymlanmistir.”

78 Peter P.C. Haanappel, The Law and Policy of Air Space and Outer Space: A Comparative
Approach, Kluwer Publications, London, 1 edition, 2003, s.9.
7" S6zlesmenin orijinali igin bkz: http://www.icao.int/icaonet/arch/doc/7300/7300_orig.pdf
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e Sozlesme ilke olusturan kurallar igermektedir ve bunlarin diger uluslararasi hukuk
kurallariyla ortadan kaldirilamayacagini belirtmektedir. 1944 tarihli s6zlesmenin 82.
maddesine® gore; taraf devletler anlasma hiikiimlerine uymayan taahhiitler ve
anlagmalar ilga ettiklerini kabullenmek ve benzeri anlagsma ve taahhiitlere girismeme
zorunlulugu altina girmislerdir.

e Sozlesmeyle bazi ilkeler uluslar arasi diizeyde beyan edilmistir. Bunlar arasinda en
onemlisi 1. maddeyle aciklanan devletlerin iilkeleri tizerindeki hava sahasi tizerinde
tam ve miinhasir egemenlige haiz olmalar ilkesidir.

e Sozlesme devletlerarasinda imzalanmistir.  Yani  kisilere dogrudan yer
verilmemistir. Kisiler kendileri ile ilgili bir konu oldugunda, uyrugunda bulunduklari
devletin diplomatik yardimi araciligiyla S6zlesmeyi uygulattirma olanagina sahiptir.
e Sozlesme askiya alinabilir niteliktedir. S6zlesmenin 89. maddesine gore savas veya
olaganiistii hal durumunda devletin hareket serbestisinin bulundugu Sozlesmeyle
korunmustur.gl

e Sozlesmenin bir diger 6zelligi degisebilir nitelikte olmasidir. Sozlesmenin 94.
maddesine gore, Sozlesmeyi degistirmek belli kurallara baglanmaktadir. Degisiklik

teklifinin iiye devletlerin 2/3 ¢ogunlugu tarafindan kabulii gerekmektedir.

Devletlerin ¢ikarlartyla, sivil havacilik arasindaki bag, Chicago Sozlesmesi
ile ongoriilen ilkeler ¢ergevesinde bagdastirilmistir. Buna gore, ulusal hava sahasi
tizerinde egemenlik hakkina dayali bir sistem benimsenmis bulunmaktadir. Bu
sebeple Sozlesmenin O6nemi Oncelikle siyasi niteliklidir. Ancak bu sozlesme
sayesinde hava gilivenligi alaninda da olumlu sonuglar alinmis ve sdzlesmenin ekini
olusturan konulardaki ilkeler ¢ergevesinde iiye devletler ayrintili bir mevzuata sahip

olmuslardir.

% Caga, s.16
¥ Caga, s.21.
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1944 tarihli Chicago Sozlesmesinin Icerigi ve Benimsenen Ilkeler

Chicago Sozlesmesi bir gerceve anlasma olup genel nitelikli bir seri ilke ve
amaglart icermektedir. Ortaya ¢ikan anlasma teknik diizeyde ¢ok iyi sonu¢ vermis
buna karsin ekonomik agidan beklenen sonucu saglayamamistir. Zira konferansin
temel amaclarindan biride hava tarifeleri konusunda biitiin diinyada gecerli bir
anlagsma zemini olusturmak ve hava sahasinda serbest dolagimi gerceklestirmektir.
Sonug olarak; hava seyriiseferi agisindan Chicago So6zlesmesi Konferans: basaril

olurken, hava tagimacilig1 agisindan sinirli bir basar1 saglanabilmistir.

Sozlesme, baris ideali ve devletlerarasindaki isbirligini Ongérmektedir.
Sozlesmede Ongoriilen temel ilkeler, “devletlerin esitligi ve egemenligi ile
birbirlerinin igislerine karismamak™ bi¢iminde 6zetlenebilir. Bu ilkelere bir diger ilke
olarak “havacilik ile ilgili kurallar1 yeknesak hale getirme” yiikiimliiliigii eklenmistir.

Bu ilkeler kisaca:

e Egemenlik flkesi

Uluslararast Hava Hukuku’nun temelinde devletlerin egemenligi ilkesi
yatmaktadir. Bu ilke s6zlesmenin birinci maddesinde “devletlerin iilkeleri iizerindeki
hava sahalarinda tam ve miinhasir bir egemenlik” seklinde belirlenmistir. Ancak tam
ve miinhasir sozciigiinii, mutlak bir egemenlik olarak anlamamak, bazi istisnalari
olabilecegini kabul etmek gerekir. Nitekim 1944 tarihli Chicago Sozlesmesi ile
imzalanan iki sozlesmeden biri olan ‘“Uluslararas1 Hava Servisleri Transit
Sozlesmesi”, her tiye devletin lilkesi lizerinden ini§ yapmadan gecis hakkini tanima
ve ticari olmayan nedenlerden dolay1 yere inis hakkini tanima bi¢iminde olmak {izere
iki Ozgiirlik icermektedir. Bu sozlesmelerle yumusatilmaya calisilan 1944 tarihli
Chicago So6zlesmesi’nin 1. maddesi tek basina yorumlandig: takdirde, tereddiite yer
birakmayacak bir bicimde miinhasir bir egemenligi igermektedir ve bunun sonucu
olarak da iizerinden ugulan devletin kanunlari uluslararasi uguslar sirasinda

uygulanmak zorundadir.

41



Sozlesmenin 2. maddesine gore, devletlerin egemenligi {ilke topraklari
yaninda, karasular ve bitisik bolge tizerindeki hava sahasini da kapsar. Buna karsin,
acik denizdeki hava tasimacilig ile ilgili kurallar, bu s6zlesmenin 43. maddesi geregi

kurulan Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan diizenlenmektedir.**

e Taraf Olan Devletlerin Bayragim Tasiyan Ucaklara Kars1 Esit Muamele

Yapilmasi ve Esit Sans Taninmasi Tlkesi

1944 tarihli Chicago Sozlesmesine taraf olan biitiin devletler uluslar aras1 hava
tagimaciligia esit hakla katilma ilkesine sahiptirler. Esitlik ilkesi, hava hizmetleriyle
ilgili ikili s6zlesmelerle de diizenlenmistir. Ayrica sozlesme ile ayrimcilik doguran
hiikiimler yasaklanmistir. Bunun sonucu olarak, sozlesen bir devletin bayragini
tagtyan ucaklar kendilerine uygulanan davraniglar acisindan iizerinde ugmakta

oldugu devlet bayragini tasiyan ugaklarla es tutulmustur.

e Devletlerin icislerine Karismama ilkesi

Devletlerin  egemenlik haklarina dayali politikalarina diger devletlerin
karigmamasi ve bdylece ilgili devletlerin bu yetkileri serbest¢e kullanabilmeleri,
egemenlik ve esitlik ilkelerinin dogal bir sonucudur. Ornegin, ulusal tasimacilara
calisma ruhsati ve lisans vermek ilgili devletin bir hakki olup, bu konuda yapilan ikili

sozlesmelere konulan ¢ekinceler S6zlesmeye aykirilik olusturmayacaktir.

e Havacihiga iliskin Kurallarin Yeknesaklastirllmasi

1944 tarihli Chicago Sozlesmesinin 37. maddesi, Uluslararast Sivil Havacilik
Orgiitiine (ICAO), uluslararas1 standart ve kurallarm kabuliinii ve bdylece bu
kurallarin en ist diizeyde yeknesak hale getirilmesinde iiye devletlerin yardimci
olmalar yiikiimliiliigiinii getirmektedir. Bu yiikiimliiliik ICAO tarafindan ¢ikarilan

diizenlemelerin biitiin diinyada uygulanma giiclinii artirmistir. Muhabere sistem ve

$2S6zlesmenin 3. maddesi ayrica sivil-askeri ugak ayrimni diizenlemistir. Uluslararasi sularda askeri
ucus veya tatbikatlar i¢in sdzlesme izin alma sart1 getirmemektedir.
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seyriisefer yardimci cihazlari, hava trafik kontrol uygulamalarina iligkin kurallar,
ucucu ve teknik personel lisanslari, havaalam1 karakteristik Ozellikleri gibi

uluslararasi standart ve kurallar bu maddeyle yeknesak hale getirilmistir.*
2.4.1. Bermuda Anlasmalar1 (I)

Chicago Nihai Senedi, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) iiyesi olan
devletlerin hiikiimetleri arasinda hava tagimaciliginin karsilikli olarak ikili
sozlesmelere rehberlik yapacak bir anlasma modelinin olusturulmasini tavsiye
ediyordu. Bu tavsiye dogrultusunda, ICAO tarafindan bir model olusturulmus ise de,
bu model benimsenmemis bunun yerine, ikili anlagsmalara rehberlik eden model,
Bermuda’da 11.02.1946 tarihinde Amerika Birlesik Devletleri ile Ingiltere arasinda
imzalanan “Bermuda Adalari Anlagsmas1” olmustur. Bugiin yiiriirliikte olan pek ¢ok

ikili anlasma bu anlasmaya uygun olarak yapilmaktadir.**
Ozellikleri:

e Bu anlagma, teknik bir anlasma olup, taraf devletleri baglamaktadir. Aslinda bu
anlasma ABD ile Ingiltere arasinda imzalanmis olmakla birlikte, diger devletlerin
imzaladiklar1 ikili anlagsmalara da model olmustur. Boylece pek ¢ok devlet bu ikili
sOzlesmeyle bagli duruma gelmislerdir. Bu ikili anlagsmay1 benimsemeleriyle bir
zincir olusturmuslardir.

e Bu anlagma, ikili bir tip anlasma olup, kurallar1 siirekli uygulanmaktadir. Zira
icerdigi kurallar arasinda teknik kurallar da bulunmaktadir.

¢ Bu anlagma, liberal ve korumaci tezler arasinda bir orta yol olma &zelligi tasir.
Bununla birlikte, tarifelere iliskin konular1 korumaci bir 6zellik tagimaktadir.

e Gerek sekil, gerekse uygulamaya doniik kurallar bakimindan “Bermuda Adalar
Anlagmas1” degisik durumlara uyum saglayabilen bir esneklige sahiptir. Ancak bu
esneklik, denetimi bazen giiglestirme ve kurallarda belirsizlik yaratma sorunlarini da

beraberinde getirmektedir.

% http://www.icao.int/icaonet/arch/doc/7300/7300 9ed.pdf
¥Dawna L. Rhoades, Evolution of International Aviation: Phoenix Rising, Ashgate Publishing,
Hampshire, 2003, s.25.
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Bermuda Adalar1 Anlagmasi, hava serbestilerini, izlenecek yolu, isletmelere
uygulanacak tarifeleri, idari, mali ve hukuki konular1 diizenleyerek ikili iliskileri

pekistirmeyi hedeflemektedir.

Temel Kurallar::

e Anlagmanin 6ngordiigii temel kurallarin basinda, her iki devletteki tagimacilarin
belirlenmis olmasi zorunlulugu gelmektedir. Tasimacilar tek veya birden fazla
olabilir. Ancak birden fazla olursa tagimacilarin karsilikli onay1 gerekir.

e Belirlenen isletmeler, her iki devlet iilkesi (topraklari) arasindaki hava
tagimaciliginda esit ve adil sanslara sahiptirler. Bu kural rekabetin kotiiye
kullanilmasimi yasaklar. Sikayet halinde taraf devletler konuyu goriisiip karara
baglarlar

e Gorevlendirilen isletmeler, kararlarin1 hava tasimacilifina iliskin alanlarda
tstlenirler. Yani hava tagimacilifinin ihtiyaclarina uygun diistiigline inandiklari
sayida yiik ve yolcu kapasitelerini ayarlarlar. Ayarlama, mektupla kars1 tarafa da
bildirilir. Bu ayarlama yapma imkan, liberal ekonominin bir yansimasi olarak kabul
edilebilir.

e Ikili anlasmayla taraf olan iki devletin iilkeleri arasinda hava tasimaciligmin dogal
ihtiyaglarina cevap verecek diizeyde koltuk ve yiik tasima kapasitesi olugturulmasi
gerekir. Diger bir ifade ile hava hizmetlerinin temel amaci hava tasiyaninin
uyrugunda bulundugu devlet iilkesi ile tasimanin yonelik oldugu diger taraf devlet

tilkesi arasinda hava tagima ihtiyaglarina uygun bir kapasiteyi sunmay1 olmalidir.

2.4.2. Bermuda Anlasmalari (IT)

Birinci donem Bermuda Anlasmalari’yla tarifeli hava tasimaciligina iliskin
iligkiler 6ne cikartilirken, bu anlagsmay1 izleyen yillarda tarifeli olmayan (charter)
seferler gittikce dnem kazanmis ve bu tagimalar iki tarafli tarifeli tasima servisleri
disinda kalmistir. Bunun sonucu olarak, bir yandan, Bermuda Adalar1 Anlagmasina
dayal1 ikili anlagmalar ve bu anlagsmalar cer¢evesinde IATA biinyesinde olusturulan

tarifeler, diger yandan da, ulusal diizenlemelerle gelisen tarifeli olmayan tagimacilik

44



ikilemi dogmustur. Tarifeli ve tarifeli olmayan hava tagimaciligi bu alanda rekabeti
kizigtirmus, farkl diizenlemeler ve farkli hukuki ¢ergeve iginde isleyen tartigmali bir
rekabet ortami dogmustur. Sonuclart Bermuda Adalar1 Anlasmalarina dayali ikili
anlagmalarla olusturulan klasik sistemin ¢okiisli ortaya ¢ikmis, boyle bir durumu
ICAO da olayin biitiinliigli icinde denetleme giiciine sahip olamamigtir. IATA ise,
tarife anlagmalarini iiyelerinin yapmasi konusunda gittik¢e gii¢liiklerle karsilagsmaya
baslamis ve hatta bu giicliikler, olusturulan tarifelere uyulmasini saglamay1 da daha

fazla gl'i(;lestirmistir.85

Ortaya c¢ikan bu gelismelerin nedenlerine bakildiginda 1960’11 yillarda
goriilmeye baslayan yeni faktorlerin 6nemi daha biiyiik bir anlam kazanmaktadir. Bu

yeni faktorler sirastyla sunlardir:

- Tarifesiz (Charter) tasimaciligin gelisimi,

- Tarifeli sefer yapan ucak sayisindaki artis,

- Asint Ugak Kapasitesi: Ozellikle Kuzey Atlantik giizergahinda jumbo jetler gibi
teknik gelisimi yansitan biiylik kapasiteli ucaklarin tarifesiz tagimacilikta
kullanilmas1 tagima kapasitesini hizla arttirmistir.

- Ekonominin Genel Faktérleri: Ozellikle doviz fiyatlarindaki inis cikislar, uluslar
arast hava tasima hizmetlerine etki eden bir faktor olmus, tasima gelirlerindeki
azalmalar sonucu ugak sirketleri arasindaki rekabet kizismistir.

- Isbirligi Faktorleri: Birinci dosnem Bermuda Anlasmalari’ndan sonra tarifeli ucus
yapan sirketlerin aralarindaki isbirligi anlagsmalar1 hizli bir gelisim gostermis, bu
gelisim hiikiimetler arasi ikili anlagmalar1 giiclendirmistir. Bu anlagmalar, seferlerin
sayist, koltuk kapasitesi ve hatta gelirlerin paylagimi (havuz anlagsmalari) konularini

icererek, adeta taraf devletlerarasinda kartel olusturmaktaydi.

Tiim bu gelismeler Bermuda tipi anlagsmalarin 6ziine dokunmaya baslamis ve

asir1 bir korumacilik egilimi yaratmistir.*

85Raymond C Speciale, Fundamentals of Aviation Law, McGraw-Hill Professional, New York,
2006, s.283.
86Billyou De Forest, Air Law, AD Pres, New York, 2001, s.135.
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2.4.3. ikili Antlasmalar

Ikili antlagmalar, temelde taraf {ilke ve firmalarin biiyiikliiklerine
bakilmaksizin tasimacilik haklarinin esit bicimde paylasilmasina imkan veren
anlagmalardir. Uluslararasi bir piyasada, bir havayolu firmasinin kendi iilkesindeki
bir noktadan diger bir firmanin iilkesindeki noktaya tarifeli havayolu seferi
baslatabilmesi, her iki iilkenin onayma baghdir.®” Ulkeler kendi aralarinda yaptiklari
ikili anlagsmalarla bunu saglarlar. Bu anlagsmalarda tasimayr yapacak firma
“designated — onaylanmig” havayolu firmasi olarak tanimlanir. Yani anlagmanin
konu oldugu hatta havayolu tasimacilig1 yapmasi onaylanmis anlamina gelmektedir.
Anlagmada her iki {ilkenin kendi yasalari uyarinca nasil bir izin verilecegi konu
alinmaktadir. Ornegin Tiirkiye’ye sefer yapmak isteyen bir firma kendi iilkesine
basvuracak, bu iilkede Tiirkiye’ye basvurarak, olumlu cevap almasi halinde Tiirkiye
ile ikili anlasma imzalayacaktir. ikili anlasma imzalanmadan uluslararasi ucus
yapilan ¢ok az istisna vardir. Bu iilkelerinde zaten kendi havayolu firmalari
bulunmamaktadir. iki iilke arasinda daha &nceden imzalannus bir ikili anlasma
mevcutsa, servisi saglayacak iilkenin Tiirkiye’yi bu havayolunun onaylandigina dair
bilgilendirmesi yeterli olacaktir. Tabii ki, bu havayolu firmasinin Tiirkiye’deki
havayolu tagimacilik sartlarin1 saglamasi sartlar1 gecerli olacaktir. Tiirkiye tarafindan
bu havayolunun ucgusuna izin verilmemesi ikili anlasmaya karsi gelmek anlamina
gelecektir. Izin istenen havayolu firmasimin ulusal bir hiiviyete sahip olmasi bu izni
kolaylastiracaktir. Ancak giinlimiizde pek ¢ok havayolu firmasi uluslararasi hiiviyete
sahiptir. Ornegin Air Afrika’da 11 farkli {ilkenin hissesi bulunmaktadir.
Anlagmalarda, hizmetin tipi, uguslarin yapilacag: ana hatlar, ugusun baslayacagi ve
bitecegi noktalar belirtilir. Zaman ara noktalar da bu anlagmalara yazilir. Havayolu

firmalar1 dogal olarak bu ara noktalar arasinda da hizmet verebilirler.*®

1944 yilinda imzalanan Chicago Antlagmasinda, havayolu trafigi

“serbestlikler” adi altinda bes kategoriye ayrilmistir. Bu ayrim literatiirde “Bes

87William E. O'Connor, Introduction to Airline Economic, Greenwood Publishing
Group,Westport:CT:USA, 2000, s.46.
88 O'Connor, s.47.
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Serbestlik” olarak taninmaktadir.** Bu bes serbestlik haricinde tanimlanan dért ilave
serbestlik daha bulunmaktadir. Rusya, Cin ve Brezilya haricindeki birgok {ilke ilk iki
serbestligi, cok tarafli bir anlasma olan, “Uluslararasi Transit Hava Hizmetleri
Anlagmas1” ile kabul etmis durumdadirlar. Diger ii¢ serbestlik, tarifeli yiik ve yolcu
tasimaciligina imkan tanidiklari icin, ikili anlasmalarla saglanmaktadir. Ulkeler genel
olarak, havayolu firmalarinin kendi tlkelerinden veya kendi iilkelerine tasimacilik
yapabilmelerinin (ligiincii ve dordiincii serbestlikler) kendi iilke haklar1 oldugu

gorisiindedirler.”

Ancak besinci serbestlik i¢in ayn1 goriise sahip degildirler. Bu biraz kapasite
kontroliine dayali Bermuda Anlasmasma benzemektedir. Ulkeler genel olarak
kapasite kontroliinden ziyade, kendi iilkelerinden diger iilkelere yapilacak trafigin
ticlincii bir llke havayollar1 ile yapilmasini bir yerde engellemek istemektedirler.
Ornegin Belgika, Tiirk Hava Yollarmin Briiksel iizerinden New York’a gidisine izin
verirken, direkt olarak Briiksel — New York arasinda tagimacilik yapmasina izin
vermemektedir. Altinct  Serbestlik, aslinda alisilmisin  disinda  bir trafigi
tanimlamaktadir. Ornegin, Tiirk Hava Yollarmin, Orta Doguda bir iilkeden aldig1
yolcular1 Tiirkiye’ye, oradan da Almanya’ya tasiyabilmesini ifade eder. Altinci ve
yedinci serbestlikler aslinda, besinci serbestligin gelistirilmis halleridir. ikili

anlagmalar genelde bu iki serbestligi konu edinmez.

Birinci serbestlik; bir iilkenin hava sahasini, inis yapmamak sartiyla
kullanabilmektir. ikinci serbestlik; iilkenin hava sahasindan gegerken, yakit ikmali,
onarim gibi zorunlu sartlarda, zorunlu sartlarda inis yapabilmeyi 6ngoriir. Ancak
yolcu almak veya indirmeye imkan tanimaz. Ugiincii serbestlik; firmanmn kendi
tilkesinden aldig1 yolcu ve yiikleri diger bir iilkeye tasimasi serbestligidir. Dordiincii
serbestlik; yabanci bir {ilkeden alacagi yolcu ve yiikii kendi tilkesine tastyabilmesidir.

Besinci serbestlik; ana tilkenin havayolu firmasi tarafindan, o iilkenin varig veya

% Rauf Géneng ve Giuseppe Nicoletti, “Regulation, Market Structure and Performance in Air
Passenger Transportation”, OECD Economics Department, 2000, s.9. Bkz.
www.oecd.org/eco/wp/onlinewp.htm (16.03.2007)

% Mathieu Weber ve John Dinwoodie, “Fifth freedoms and airline alliances. The role of fifth freedom
traffic in an understanding of airline Alliances”, Journal of Air Transport Management, Volume 6,
Issue 1, January 2000, ss. 51-60.
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kalkis hatt1 lizerinde, yabanci bir iilkeden alinan yolcu ve yiikiin, diger bir yabanci

iilkeye tasinabilmesi imkanidur.”’

Sekil. 1 Havayolu Trafiginin Bes Serbestligi

Birinci serbestlik; bir dlkenin hava
sahasini, inis yapmamak sartiyla e T
kullanabilmekdtir. l Apa Ulke 1 A TUlkesi I B Ulkesi

Ikinci serbestlik; tlkenin hava
sahasindan gecerken, yakit ikmali,
onarim gibi zorunlu sartlarda, - o e
zorunlu sartlarda inis yapabilmeyi it i BUmes
dngdrar. Ancak yolcu almak veya
indirmeye imkan tanimaz.

Uciinci serbestlik; firmanin kendi
ilkesinden aldidi yolcu ve yiklen - . .
dider bir Olkeye tasimasi —— '
serbestligidir.

A TUlkesi

Dérdinci serbestlik; yabanci bir L .
Ulkeden alacad yolcu ve yiki ' i
kendi dlkesine tasiyabilmesidir. Ana Ulke A Ulkesi

Besinci serbestlik; ana dlkenin
havayolu firmasi tarafindan, o
dlkenin vans veya kalkis hatti — T
Uzerinde, yabanci bir lkeden T T 5%
alinan yolcu ve yikin, diger bir
yabanc dlkeye tasinabilmesi
imkanidir.

Kaynak: Degisik Kaynaklardan Faydalanilarak Yazar Tarafindan Olugturulmustur

Ikili anlasmalarda zaman onaylanmis bir havayolu firmasi yerine birden fazla

[3

firmaya yer verilir. Anlasmalarda “...onaylanan havayolu firmasi... veya
onaylanan havayolu firmalar ...” ifadeleri yer almaktadir. Ancak birgok iilkede bir
havayolu firmasit olmast ve bu firmanin da devletin mali olmasi sebebiyle, birden

fazla firma onaylamalarina sicak bakilmamaktadir.”

! Doc 9626, Manual on the Regulation of International Air Transport. Part 4
92 O'Connor, s.55.
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Sekil. 2 Havayolu Trafiginin Diger Serbestlikleri

Altinci Serbestlik; ana Ulkenin
havayolu firmasi tarafindan, o Ulkeye
bagdl iki hat Uzerindeki yabanci bir
Ulkeden alinan yolcu ve yukun, diger
bir yabanci Ulkeye tasinabilmesi
imkanidir.

'y \\“\// g \\A

A Ulkesi I Ana Ulke B Ulkesi

Yedinci Serbestlik; yabanci bir
Ulkeden alinan yolcu ve yukun, diger
bir yabanci Ulkeye, kendi Ulkesine
ugramaksizin tasinabilmesi
imkanidir.

g a

A TTlikesi I Ana Ulke I B Ulkesi

Sekizinci Serbestlik, kabotaj hakkinin
devri anlamina gelir. Ana tlkenin
havayolu firmasi tarafindan, o Ulkenin
varis veya kalkis hatti tzerinde,
yabanci bir tlkeden alinan yolcu ve
yukln yine ayni yabanci ulke
icerisinde tasinabilmesi imkanidir.

g S~ .

- e

Ana Ulke N
A Ulkesi

Tam I¢ Hat Serbestligi, kabotaj
hakkinin tam devri anlamina gelir.
Ana Ulkenin havayolu firmasi
tarafindan, yabanci bir tlke ici
hatlarda tasimacilik yapilabilmesi
imkanidir.

« ~

Ana Ulke A Ulkesi

Kaynak: Degisik Kaynaklardan Faydalanilarak Yazar Tarafindan Olusturulmustur

Altinc1 Serbestlik; ana iilkenin havayolu firmasi tarafindan, o iilkeye bagli iki

hat iizerindeki yabanci bir {ilkeden alinan yolcu ve yiikiin, diger bir yabanci iilkeye

taginabilmesi imkanidir. Yedinci Serbestlik; yabanci bir iilkeden alinan yolcu ve

yiikiin, diger bir yabanci iilkeye, kendi iilkesine ugramaksizin taginabilmesi

imkanidir. Sekizinci Serbestlik, kabotaj hakkinin devri anlamina gelir. Ana tlkenin

havayolu firmasi tarafindan, o iilkenin varig veya kalkis hatt1 lizerinde, yabanci bir

tilkeden alinan yolcu ve yiikiin yine ayni yabanci iilke igerisinde taginabilmesi

imkamdir. Tam I¢ Hat Serbestligi, kabotaj hakkinin tam devri anlamina gelir. Ana

iilkenin havayolu firmasi1 tarafindan, yabanci bir iilke i¢i hatlarda tasimacilik

yapilabilmesi imkanidir. Yedinci ve sekizinci Ozgiirliikler 1944 tarihli Chicago

Sozlesmesi’nde yer almamuistir.
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1992 yilindan itibaren, ABD tarafindan, “Ac¢ik Semalar (Open Skies)” adi
altinda daha serbest yeni bir ikili anlagsma giindeme getirilmistir. Bu anlasma, iki iilke
arasinda lilke havayolu firmalarinin herhangi bir noktadan herhangi bir noktaya
hizmet verebilmesine olanak tanimaktadir. A¢ik semalar anlagmalart yolcu, kargo

veya posta servislerinin hepsini igermektedir.

Acik Semalar Anlasmalarinda:”
(1) Herhangi bir tilkenin havayolu sayist1 lizerine limit yoktur.
(i1) Tiim hatlarda kapasite ve ucus siklig1 sinirh degildir.
(111)) Tim rotalarda besinci ve altinci serbestlikler gegerlidir ve ugak tipi, boyutu
degisimi sinirsizdir.
(iv) Tim fiyat haklari her iki iilke hiikiimeti tarafindan her an tartisilabilir ve

diizenlenebilir.

Biitiin bunlarla beraber bu anlasmalar tiim uluslar arasi rekabeti tetiklemez
clinkii tasiyicilar kendi hiikiimetlerinin  kurallarina baghdirlar ve hatlarin
optimizasyonu i¢in gerekli yedinci ve sekizinci serbestlikler {ilkeler arasinda
uygulanir halde degildir. Ikili anlasmalarda siire kavrami yer almamaktadir.
Anlagsmanin iptal edilmesi icin ise, en az bir yil Onceden haber verilmesi

gerekmektedir.”*

2000 yilinda iilkeler uluslararasi tasimalarini arttirmak tizere, toplam 73 adet
ikili anlagsma imzalamistir. Bu say1 1999 yilinda 67°dir. A¢ik Semalar, bu anlagmalar
icerisinde dnemli bir orani olusturmaktadir. Tam piyasa erisimi anlamina gelen, acik
semalar iilkeler arasindaki tagimacilikta, hatlardaki haklar, kapasite, ugus sikligi, kod
paylasimi ve tarifeler iizerindeki tiim kisitlamalari kaldirmaktadir.”> 1992 yilinda
2001 yila kadar olan siiregte, 70 iilke arasinda 85 adet agik semalar anlagmasi
imzalanmistir. 2003 yilinda 64 {ilke arasinda imzalanan 66 ikili anlagmanin % 70’1

serbestlesme diizenlemeleri tizerinedir.

%3 Goneng ve Nicoletti, s.12.
9 O'Connor, s.48.
% ICAO : “Annual Civil Aviation Report 20037, ICAO Journal,Vol.:59, No.:6, 2004, s.18.
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2.5. SiVIL HAVACILIGI DUZENLEYEN ULUSLARARASI
KURUMLAR

Hava ulastirmaciligi yapist itibariyle iilkeler arasinda ortak kural ve
standartlarin ciddi bir bicimde uygulanmasi gereken bir ulastirma tiirtidiir. Bu ortak
kurallarin belirlenmesi ve uygulanmasi ise tiim diinya genelinde ve Avrupa
Birligi’nde sivil havaciligi diizenleyen kurumlar tarafindan yiiriitiilmektedir. Tezin
bu boéliimiinde bu kurumlar yapilari, kurulus amagclari, goérev ve yetkileri agisindan

ayrintili olarak ele alinacaktir.

2.5.1. I.C.A.O (INTERNATIONAL CIVIL AVIATION
ORGANIZATION)

Ikinci Diinya Savas1 sonrasinda, kisa zamanda gelisen havacilik faaliyetleri,
tilkeler aras1 tasimacilik, tasimalarin yapildig iilkelerin biiyiik bir uyum ve isbirligi
icinde davranmasin1 gerektirmis ve bu faaliyetlerin uluslararast diizeyde
orgiitlenilerek yiiriitiilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu sekilde baslayan g¢aligmalar,
1944'te sonuglarin1 vermis ve ABD'min Chicago kentinde hazirlanan "Chicago
Sozlesmesi" tiim diinya iilkelerinin kabulline sunulmus, bdylece uygulama

beraberliginin saglanmasi yolunda biiyiik bir adim atilmustir.”®

Ulkemizin de katildig1 ¢alismalar sonucunda hazirlanan Chicago Sézlesmesi,
kisa adi ICAO olan, Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati'nin kurulmasini
saglamistir. Bugiin 190 iilkenin”’ iiye oldugu ICAO' ya, Ulkemiz de 1945 yilinda

4749 sayili kanun ile liye olmustur.

Chicago Sozlesmesinin ikinci kisminda yer alan 43.maddesi ile kisa ad1 olan
ICAO (International Civil Aviation Organization) Uluslararast Sivil Havacilik
Teskilati'nin kurulmasi hitkkme baglanmis olup 44 — 66. maddeler ile ICAQ’ya iligskin

esaslar belirlenmistir.

% Cheng Bin, The Law of International Air Transport, Stevens and Sons Limited, Londra, 1984,
s.10.
°7 Uye Ulkeler I¢in bkz: http://www.icao.int/cgi/goto_m.pl?cgi/statesDB4.pl2%en
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ICAO'nun kurulusu, amag¢ ve hedefleri, anlasmanin 44.maddesinde
aciklandig iizere asagidaki gibidir:*®

a) Biitiin diinyada uluslararasi sivil havaciligin emniyetli ve diizenli
gelismesini temin etmek.

b) Barissever amagclar i¢in hava araglari secilmesini ve isletilmesini
desteklemek.

¢) Uluslararast Sivil Havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava
seyriisefer kolayliklarinin gelismesini temin etmek.

d) Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulagimina olan
gereklerini hazirlamak.

e) Makul olmayan rekabetin ekonomik bakimdan sebep olacagi israfi
Oonlemek,

f) Taraf devletler arasinda hig bir fark gozetmemek,

g) Uluslararas1 hava seyriiseferinde ugus emniyetini garanti altina almak

h) Genel olarak uluslararas: sivil havaciliga ait tim konularin gelisimini

temin etmek.

Uluslararasi sivil havacilik sahasindaki tiim faaliyetlerin yiiriitiilmesinde esas
alian Chicago Sozlesmesi’nde yer alan biitiin hiikiimler diinya ¢apinda, daha diizenli
ve emniyetli hava tagimaciliginin teminine yoneliktir. Ticari hava tasimacilik
faaliyetleri ile ilgili olan hiikkiimlerle, ticari faaliyetler genel olarak iilkelerin kargilikli

ikili anlagsmalarina birakilmustir.

Uluslararas1 tagimacilik faaliyetleri ile ilgili olarak, bu sahada arz edilen tiim
hizmetlerde kullanilan sistem ve techizatlara iliskin standart ve kriterler, Chicago
S6zlesmesi'nin Ek'lerinde (Annex) yer almistir.”” Toplam 18 adet olan bu Ek'ler, 18
ayr1 konuda standart ve kriterler ile tavsiye nitelikli kararlar1 igcermektedir. Bu
standart ve kriterlerin havaciligin hizli gelisimine paralel olarak degistirilmeleri ya da

yenilenmeleri gercegi muhakkaktir. Bu nedenle, ICAO koordinasyonunun altinda,

% Convention on Civil Aviation, ICAO Doc.7300/9, 9.Versiyon, 2006, s.50.
http://www.icao.int/icaonet/arch/doc/7300/7300_ 9ed.pdf (11.10.2007)

% Ludwig Weber, International Civil Aviation Organization: An Introduction (Aviation Law and
Policy), Kluwer Law International, London, 2007, s.8.
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tiye llkelerin yetismis elemanlarindan olusan cesitli ¢calisma gruplari, havaciliktaki
gelismeleri takip etmekte, Ek'lerde gereken diizeltme ve yeniliklerin yapilmasini

saglamaktadirlar.'®

Uluslararas1  Sivil Havacilik Anlagmasi'min 54 (1) maddesi geregince
uluslararasi standart ve tavsiye edilen hususlarin ICAO Konseyi tarafindan kabulii ile
ve 90. maddesi geregince de, belirlenecek bu standart ve tavsiyelerin Anlagsmaya ek
olarak kabulii esas1 getirilmistir. ICAO tarafindan diizenlenmekte olan ve anlasmanin
eki sayilan toplam 18 ayr1 konuda ek (annex) mevcut olup, bunlar asagidaki
gibidir:'"!

Ek 1: Personel Yeterlilik (Lisans) Belgeleri: Ucgus ekibi, hava trafik
kontroldrleri ve hava araci bakim personeli lisans standartlari.

Ek 2: Havacilik Kurallari: Gorerek ve Aletli ugusa iliskin kurallar.

Ek 3: Uluslararas1 Hava Seyriiseferi icin Meteoroloji Hizmetleri: Uluslararasi
hava seyriiseferi i¢in meteoroloji hizmetleri kosullar1 ve hava aracindan meteorolojik
gozlemleri rapor usulleri.

Ek 4: Havacilik Haritalar1: Uluslararasi havacilikta kullanilan harita vb.lerinin
ozellikleri.

Ek 5: Hava-Yer Haberlesmesinde kullanilan Olgii Birimleri: Hava Yer
haberlesmesinde kullanilacak 6l¢ii birim ve sistemleri standartlart.

Ek 6: Hava Aract Isletmeciligi; Tiim diinyada benzer standartlarin
uygulanmasina ( Ugus Giivenligi dahil ) esas standartlar, {i¢ boliimdyir.

Bolim 1: Uluslararas: Ticari Hava Ulasimi-Ugaklar

Boliim 2: Uluslararas1 Genel Havacilik Ugaklar

Boliim 3: Uluslararasi igletmecilik Helikopter

Ek 7: Hava Arac1 Tescil Isareti ve Milliyeti; Hava Araci tescil ve tanimlamasi
i¢in kurallar

Ek 8: Hava Araclar1 Ugusa Elverisliligi; Hava araclarinin ayni islemlerle

sertifikasyon ve denetimine iliskin diizenlemeler ve kurallar.

'"“Barry Leonard, Memorandum on Icao: The Story of the International Civil Aviation
Organization, Diane Pub Co, London, 1994, s.12.

"' ICAO Doc.7300/9, Convention on International Civil Aviation, $.90.

Bkz. http://www.icao.int/icaonet/arch/doc/7300/7300 9ed.pdf (20.03.2007)
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Ek 9: Kolayliklar: Hava araglari, yolcu, yik ve diger ilgililerin uluslararasi
havaalanlarina giris ve ¢ikislarinin ¢abuklastirilmasina iliskin kosullar.

Ek 10: Havacilik Haberlesmesi; Haberlesme techizat ve sistemleri ile (Cilt 1),
Haberlesme usullerinin (Cilt 2) standardizasyonu.

Ek 11: Hava Trafik Hizmetleri; Hava trafik kontrol, ugus bilgi ve uyari
hizmetlerinin kurulus ve isletilmesi hakkinda kurallar.

Ek 12: Arama ve Kurtarma; Arama ve Kurtarma Hizmetleri icin gerekli
techizat ve isletme 6zellikleri.

Ek 13: Hava Araci Kaza Inceleme; Hava araci kazalar1 bildirme, inceleme ve
rapor usullerinde benzerligin saglanmasina iligkin diizenlemeler.

Ek 14: Havaalanlari; Havaalanlarinin tasarim ve isletilmesi (Cilt 1) ve
Helikopter inis kalkis alanlar1 Heliportlara (Cilt 2) iliskin 6zellikler.

Ek 15: Havacilik Bilgi Hizmetleri; Ugus Harekati igin gerekli havacilik
bilgilerinin toplanmas1 ve yayilanmasina iligkin metotlar.

Ek 16: Cevre Koruma; Hava Araci Giiriiltii Diizenleme ve Karasal Kullanim
Giiriiltii Belirleme Birimleri (Cilt 1) ve Hava Araci Motor Ciktilarina (Emissions)
(Cilt 2) iligkin uygulamalar.

Ek 17: Giivenlik-Uluslararas1 Sivil Havaciligin Kanun Dis1 Eylemlerden
Korunmasi; Konuya iliskin diizenlemeler.

Ek 18: Tehlikeli Maddelerin Havadan Emniyetle Tasmmasi; Tehlikeli
Maddelerin (Kargonun) o&zellikleri, etiketlenmesi, paketlenmesi ve yiiklenmesine

iliskin kurallar.

Sivil Havacilik her yoniiyle, devletlerin birbirinden bagimsiz olarak kural
koyup, yonlendirilmeleri miimkiin olmayan bir faaliyet sahasi olarak, diinya
ilkelerinin ayn1 standart ve kurallar1 uygulamasini zorunlu kilmakta ve iilkemizin de
1945 yilinda 4749 Sayili Kanun ile iiyesi oldugu ICAO, bu konuda {istiine diisen

gorevi diinya genelindeki ofisleri'?* araciligiyla basari ile yiiriitmektedir.

12 Asya ve Pasifik Ofisi (Bangkok), Dogu ve Giiney Afrika Ofisi (Nairobi), Avrupa ve Kuzey
Atlantik Ofisi (Paris), Orta Dogu Ofisi (Kahire), Kuzey Amerika, Orta Amerika ve Karaipler Ofisi
(Meksika), Gliney Amerika Ofisi (Lima), Bat1 ve Orta Afrika Ofisi (Dakar). Tiirkiye, Paris’te bulunan
Avrupa ve Kuzey Atlantik Ofisi kapsaminda yer almaktadir.
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2.5.2. E.C.A.C (EUROPEAN CiVIL AVIATION CONFERENCE)

Ulkemiz, ICAO'mun yam sira, Avrupa iilkeleri arasindaki havacilik
faaliyetlerini diizenleyen Avrupa Sivil Havacilik Konferansi'nin da iiyesidir. Kisa ad1
ECAC olan bu kurulus, ICAO'nun personel destegi altinda ayr1 bir biitgeyle,
bagimsiz olarak faaliyetlerini siirdiirmektedir. 1955 yilindan beri faaliyetlerini
siirdiiren bu kurulusa hemen hepsi bir Avrupa iilkesi olan 42 iilke iiyedir.'®Tiirkiye

ECAC’1n kurucu iiyesidir.

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi emniyetli, etkili ve kaliteli Avrupa Hava
Tasimacilik sisteminin siirekli gelisimine katkida bulunmay1 amaclar. Bu baglamda
ECAC;

e Uye iilkeler arasinda sivil havacilik uygulama ve politikalarinin uyumlu olmasi igin
calisir ve
e Uye iilkeler ve diger iilkeler arasinda politik sorunlarin giderilmesine katkida

104
bulunur.

ECAC, ICAO ve Avrupa Konseyi ile yakin temastadir, Avrupa Birligi ile
aktif is birligi icindedir, JAA ve Eurocontrol ile 6zel iliskileri vardir. Kisaca ECAC
tiyeligi Avrupa sinirlarin1 agmistir ve tiim diinyadaki hava tagimaciligini temsil eden

organizasyonlari da i¢ine alan bir aga sahiptir.

Avrupa Sivil Havacilik Konferansit tartisma ve karar alma asamasinda
Avrupa’daki Ulastirma Bakanliklarina oneriler sunar. ECAC'm, en iist calisma
organi, Ulastirma Bakanlar1 Toplantis1 olup, takiben Genel Miidiirler Toplantisi
gelmektedir. Asagida belirtilen konulardaki ¢calismalar, ¢esitli alt calisma gruplar ile

yiiriitiilmektedir.'®

19 Uye iilkeler igin bkz.
http://'www.ecac-ceac.org/index.php?content=Istsmember&idMenu=1&idSMenu=10 (12.05.2007)

104 Aydan Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, Anadolu Universitesi Yaymlari, Eskisehir, 1998,
s.194.

'USA International Business Publications, European Civil Aviation Conference (ECAC)
Handbook (World Business, Investment and Government Library), International Business
Publications USA, 2 nd edition, 2006, s.8
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a) Avrupa'da hava tasimaciliginin liberalizasyonu,

b) Avrupa Hava Sahasindaki trafik artisina karsin diizenlemeler,

c¢) Atlantik asir1 uguslara iliskin diizenlemeler,

d) Charter taslylcllara106 iligkin diizenlemeler,

e) Cevre korumasina iligkin diizenlemeler (Hava araci giirtiltiileri, motor
gazlari v.b.)

f) Ortak bir Avrupa Pilot Lisansi1 diizenlemesi,

g) Hava tagimaciliginda ugus kurallar1 ve emniyetinin gelistirilmesi,
h)Kazalarin 6nlenmesi, kazalarda insan hayatinin korunmasinin imkaninin
arttirilmasi,

1) Hava tagimaciligina yonelik kanun dis1 eylemlerin 6nlenmesi,

197 iliskin diizenlemeler,

J) Bilgisayar Rezervasyon Sistemi (CRS)'ne
k) Formalitelerin azaltilmasi, islemlerin hizlandirilmast,
1) Diger Diinya iilkeleri ile iligkilerin diizenlenmesi,

m) Ugus giivenligi konusunda miisterek calismalarin diizenlenmesi.

2.5.3. J.A.A. (JOINT AVIATION AUTHORITIES)

Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA) Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi’na (ECAC) bagli, ortak emniyet diizenleyici standart ve prosediirlerinin
gelistirilmesi ve uygulanmasi konusunda isbirligine varmis belirli sayida AB
iilkesinin sivil havacilik diizenleyici kurullarni temsil eden bir kurulustur.'® Bu
isbirligi, Avrupa’da esit sartlarda rekabet ile yiiksek ve siirekli giivenlik standartlari
saglanmasini amaglamaktadir. ABD tiiziigii ile JAA tiizigli arasinda uyumlastirmay1

saglamak da 6zellikle vurgu yapilan konular arasindadir.

"Kjralama yoluyla hizmet veren ve ugus programlari &nceden planlanamayan oOzellikle yaz
sezonunda turistik programlara yonelik faaliyet gosteren tastyicilar

"7ABD’de kullanima baglanmasi otuz yil oncesine kadar giden Computer Reservation Systems
(CRS), giiniimiizde birgok havayolunun sahip oldugu ve tasimacilik hizmetlerinin pazarlanmasinda
kullanilan vazgegilmez bir aragtir. Aninda rezervasyon ve bilet kesim olanagi veren sistem, ugus
bilgilerine hizli ulagimi saglamaktadir.

"% Filippo De Florio, Airworthiness: An Introduction to Aircraft Certification; A Guide to
Understanding JAA, EASA and FAA Standards, Butterworth - Heinemann, London, 2006, s.10.
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JAA tyeligi, ilk olarak 1990 yilinda o zamanki {iye devletler tarafindan
Kibris’ta imzalanan “JAA Diizenlemeleri’nin (JAR) imzalanmasi temelinde isler. Bu
diizenlemeler ve ilgili taahhiitler temelinde JAA’nin amaglar1 ve islevleri asagidaki

gibi 6zetlenebilir:

Amaglar:

e Uye devletlerarasinda isbirligine giderek, istikrarli ve yiiksek diizeyde havacilik
giivenligine ulasilmasinin saglanmasi,

¢ JAA nin miimkiin oldugunca kisa siirede biitiin islev ve faaliyetlerini 6ziimseyecek
ve JAA’ya AB fiyesi olmayan iilkelerin de tam katilimini saglayacak Avrupa Hava
Gilivenligi Ajansi’nin (EASA) kurulmasi amaciyla AB’ye en {ist diizeyde katilimin
saglanmasini gergeklestirmek,

e Verimli bir sivil havacilik sanayisine katkida bulunmak amaciyla masrafsiz bir
giivenlik sisteminin elde edilmesi,

e Uye devletlerarasinda esit ve adil rekabete, ortak standartlarin birdrnek uygulanist
ve mevcut diizenleyici durumun diizenli gézden gecirilmesi vasitasiyla katkida
bulunulmasi,

e Asgari diizeyde JAA giivenlik seviyesine ulagmak ve uluslararasi anlagmalarin
sonucunda uyumlagtirilmis giivenlik standart ve gereksinimlerinin diinya ¢apinda
uygulanmasini tesvik etmek amaciyla sivil havacilikta dnemli rol oynayan iilkelerin
ulusal makamlarn ve diger bdlgesel Oorgitlerlerle isbirligi yapilmasi, olarak

siralanabilir.

Islevler:

JAA’nin ilk faaliyetleri aslinda 1970°de baglamistir. (o zamanlar Birlesik
Ucusa Elverislilik Kurumu) olarak biliniyordu. ilk basta kurulusun amaci sadece
biiylik ucak ve motorlar icin ortak sertifika kanunlart olusturmakti. Bu da Avrupa
endiistrisinin 6zellikle uluslararasi konsorsiyumlar (Or. Airbus) tarafindan imal
edilen {iriinlerinin ihtiyaglarimi karsilamak igindi. 1987’den beri kurumun g¢alisma

alani biitiin hava tasit1 siiflari i¢in isletim, bakim, lisans verme ve sertifika/tasarim

57



standartlar1 belirlenmesine dogru genislemistir. 1592/2002 (EC) sayili Tiiziik’iin
Avrupa Parlamentosu, AB Konseyi ve sonradan kurulan Avrupa Hava Gilivenligi
Ajans1 (EASA) tarafindan kabulii ile Avrupa havacilifinda yeni bir diizenleyici

gergeve olusturulmustur.

JAA gbrevleri asagidaki gibidir; '%

v Havacilik personelinin lisanslandirilmasi, bakim, hava araci operasyonlari, hava
aract tasarim ve Uretimi konularinda Ortak Havacilik Gereksinmelerinin (JAR)
gelistirilmesi ve adaptasyonu,

v JAR’larin uygulanmasi igin yo6netsel ve teknik prosediirlerinin igbirligi ve ayni
sekilde uygulanmasi,

v' JAA emniyet amaglari ve uygulamasinin, lye tilkelerin havacilik endiistrileri
arasinda rekabeti bozmamasi veya iiye iilke sirketlerinin diger liye olmayan iilkelerin
sirketlerine kars1 rekabette dezavantaj yaratmamasi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi
v Havacilik emniyet diizenlemelerinin uyumu konusunda, Avrupa’da ana
profesyonel uzmanlik merkezinin saglanmasi

v Hizmetlerin ve tirlinlerin ortak sertifikasyonu i¢in prosediirler olusturulmasi

v" Gereksinim ve prosediirlerin uyumlulugu konusunda, basta FAA olmak {izere
diger emniyet diizenleyici otoriterle isbirligi yapilmasi

v' Yetersiz kalindiginda, hizmetlerin ve firlinlerin sertifikasyonunda, basta FAA

olmak tizere yabanci emniyet diizenleyici otoritelerle igbirligi yapmaktir.

Avrupa Parlamentosu, AB Konseyi ve sonradan kurulan Avrupa Hava
Giivenligi Ajans1 (EASA) tarafindan kabulii ve 1592/2002 (EC) sayih Tiizik' " ile
Avrupa havacilifinda yeni bir diizenleyici ¢erceve olusturulmustur. Buna gore, AB
Uyesi Ulkeler igin ugusa uygunluk alamindaki ulusal tiiziigiin yerini AB Tiiziik’ii
almig ve belgelendirme gorevleri ulusal makamlardan EASA’ya ge¢mistir. AB

iiyesi olmayan iilkelerin sorumluluklar biitiin alanlarda stirmektedir.

'Suat Karan, Hava Hukuku -1 Uluslararast Antlasmalar, Anadolu Universitesi Yayinlari,
Eskisehir, 2001, s.12.
1o Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 15.07.2002, L240, s.2.
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JAA T’nin Islevleri

JAA T (Transition) JAA’in goérevlerini tamamen EASA’ya devredecegi siire
icinde gorev yapacaktir. JAA T iki biiro; Irtibat Biirosu (IB) ve Egitim Biirosu (EB)

araciligiyla etkinlik gosterecektir: '

- Irtibat Biirosu “JAA IB”, EASA iiyesi devletlerle iiye olmayan devletlerin
faaliyetlerini biitlinlestirme yoOniinde ortak hareket edilmesi amaciyla, EASA ile
EASA/JAA’ya iiye olmayan devletlerin sivil havacilik kurumlar1 arasinda
koordinasyon saglamak i¢in kurulmustur. Bunun yani sira, JAA IB isletim ve lisans
verme alanlar1 da dahil olmak iizere genel kanun koyma yonetimini de yerine

getirecektir. Biitiin JAA {iyeleri i¢in teknik siireg EASA tarafindan iistlenilecektir.

- Egitim Biirosu “JAA EB”, havacilik camiasinin Avrupa Hava giivenligi
kurallarina ve yonetmeliklerine yeteri derecede vakif olmasinin saglanmasi amaciyla
ve JAA/EASA iyesi olmayan devletlerin EASA iiyeligi yolunda desteklenmesi

yoniinde egitim vermek i¢in kurulmustur.

Tiirkiye JAA’ye 04.04.2001 tarihi itibariyle {iye olmustur ve sivil havacilik
diizenleme ve denetimleri ilizerine tim JAA yiikiimliiliiklerini iistlenmistir. Ancak
onlimiizdeki siiregte tezde daha once de bahsedildigi iizere JAA gorevlerini tiimiiyle
EASA’ya devredecektir ve bu islemin tamamen 2008 yil1 itibariyle sonuglanmasi
planlanmaktadir. EASA’nin kurulmasi amaciyla yapilan ¢alismalarin baglangicinda,
EASA’ya liye olabilmek i¢in Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi JAA’e tam liye
olmanin 6n kosul olarak aranacagi diistliniiliirken, daha sonra bu durum getirilen bir
hiikiimle sadece Avrupa Birligi’ne iiye olan iilkelerin katilimlarina olanak saglayacak

sekilde degistirilmistir.

Sadece AB f{iyesi iilkelerin katilmina agik olan EASA’ya, aralarinda
iilkemizin de bulundugu Isvicre, izlanda ve Norveg gibi AB iiyesi olmayan iilkelerin

katilabilmeleri ancak, AB Komisyonu ile ikili veya c¢ok tarafli veya 6zel bir anlasma

"' Bkz: http://www jaat.eu/introduction/introduction.html (05.04.2007)

59



yapilmast ve bu kapsamda belirlenmis bazi 6n sartlarin yerine getirilmesi ile
miimkiin olabilmektedir. Bu hususlar yerine getirilmeden s6z konusu teskilata iiye
olmak bir yana, teskilat calismalarina gozlemci olarak dahi katillm miimkiin

olamamaktadir.

Bu konuda, AB biinyesinde alinan kararlarin AB iiyesi olmayan iilkelerde
uygulanmasi icin hukuki dayanak tesis etmek ilizere AB ile 6zel bir anlasma
yapilmas1 gerekmektedir. EFTA iilkeleriyle imzalanan Avrupa Ekonomik Alani
(EEA), AB’ye son katilan 10 iilke ile imzalanan Avrupa Ortak Havacilik Alam
(ECAA) ve Isvigre ile imzalanan AB-Isvigre anlagsmalar1 bu alanda rehber olarak
kullanilabilecek Orneklerdir. izlanda ve Norveg, AB Komisyonu ile imzaladiklart
anlasma sayesinde EASA’ya tam iiye olarak kabul edilmislerdir. Isvigre, Bulgaristan

ve Romanya ise 2007 yil1 itibariyle tam iiyelige kabul edilmislerdir.

Bu asamada, soz konusu Tiiziige gore; oOncelikle AB Komisyonu ile
isbirligine gidilmesi, EASA tarafindan belirlenen standartlara uyum saglanmasi,
yapilacak olan gerekli denetimlere izin verilmesi, ihtilaf halinde AB Mahkeme
kararlarinin kabul edilmesi gibi bazi1 kararlara uyum gosterileceginin taahbhiit
edilmesi gerekmektedir. Ayrica, bu kapsamda bir anlasma imzalanmasi1 da

zorunluluk arz etmektedir.

Tirkiye’nin halen tam iiye konumunda bulundugu JAA biinyesinde, bakim
(MAST) ve personel lisanslar1 (LIST) ile ugucu personelin saglik kontrolleri (MEST)
konularinda ve kisaca “Karsilikli Taninma” (Mutual Recognition) olarak adlandirilan
yetkiler iilkemiz tarafindan kullanilmaktadir. Ulastirma Bakanliginca yapilan
yetkilendirmelerin diger JAA {yesi iilkeler tarafindan ilave bir isleme gerek
goriilmeden aynen kabul edilmesi anlamina gelen ve sektore olduk¢a 6nemli itibar ve
ekonomik avantajlar saglayan bu konuda, tek tarafli olarak EASA tarafindan alinacak
karar(lar), Tirkiye agisindan son derece biiyiikk dnem tasimaktadir. Sonug¢ olarak

Tiurkiye’nin JAA’ye iiye iken EASA’ya geciste bu kuruma {iye olamamasi

60



uluslararasi sivil havacilik kurallarina uyum ve bu kurallarin uygulanmasi noktasinda

sorunlar yaratabilecektir.''

2.5.4. E.A.S.A (EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY)

EASA 2002 yilinda 2320/2002 sayih tizik'" ile olusturulmus ve 2003
yilinda AB’nin havacilik giivenlik stratejisi dogrultusunda faaliyete ge¢mistir. Hizla
gelisen hava ulastirmasi AB iilkelerinde emniyet ve giivenligi 6n plana ¢ikarmis ve
bunlarin siirdiirtilebilirligi i¢in ortak kurallar1 uygulayacak tek bir cati ihtiyaci
dogmustur. Bu baglamda Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi, AB hukukuna bagli,
AB iiye devlet ve kurumlarma karst sorumlu, bagimsiz bir yapiya sahip olarak
calismalarma baslamistir. Uye iilke temsilcilerinden ve AB komisyonundan olusan
yonetim kurulu kurumun biitce ve calisma programindan sorumludur. Havacilik
endiistrisinin temsilcileri de aktif olarak danismanlik komitelerinde yer almaktadir.
EASA merkezi Kéln (Almanya) ve iiye iilkelerden 300’den fazla profesyonelin
calistig1 bir kurum olarak uluslararasi organizasyon ve kurumlarla yakin isbirligi
icindedir. ICAO, Amerikan Havacilik Otoritesi FAA, Kanada, Brezilya, Israil, Cin

ve Rus otoriteleri bunlar arasidadir.!"

EASA’nin Mevcut Gérevleri:'

e Kural Koyuculuk: Havacilik emniyet kurallarin1 hazirlamak, AB komisyonu ve iiye
tilkelere teknik onerilerde bulunmak

e Tiim tye iilkelerde, inceleme, egitim ve standardizasyon programlarmin Avrupa
havacilik giivenligi kurallarina uyumunun saglanmasi

e Ucak, motor ve pargalarin giivenlik ve ¢evre agisindan sertifikasyonlarini
diizenlemek

¢ Diinya genelinde ucak tasarim organizasyonlari ile AB disindaki iiretim ve bakim

islerinin onay ve gozetimini yapmak

"2 Ayrintih bilgi igin bkz. shgm.gov.tr

13 Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 15.07.2002, L240, s.1.

"""USA International Business Publications, European Aviation Safety Agency (Easa) Handbook,
International Business Publications, 2nd edition, 2006, s.14

1S Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 15.07.2002, L.240, s.3—4.
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e Havacilik giivenliginin gelisimi i¢in veri toplama, analiz ve arastirmalarin
yapilmasi

e Komisyon adina AB SAFA'' programimin y6netilmesidir.

EASA’nin Gelecekteki Gorevleri:'”
e Sivil havacilik operasyonlari i¢in kural ve prosediirler,
e Uye iilke ucus personelinin lisanslandiriimast,

e Uye olmayan iilke havayolunun sertifikasyonu olarak siralanabilir.

Ajansin bu gdrevleri 2008 yil1 itibariyle tamamen iistlenmesi beklenmektedir.
EASA bu gorevleri JAA’den devralacak ve tiim bu gorevleri tamamiyla iistlenene
kadar JAA ile ortak olarak ¢alisarak faaliyetlerini JAA/EASA ismiyle yiiriitecektir.
Uzun donemde ajans havaalani giivenligi ve hava trafik yonetim sistemlerinin

regiilasyonu konusunda kilit bir role sahip olacaktir.
2.5.5. EUROCONTROL

Eurocontrol; Avrupa hava seyriiseferinin giivenligini saglamak i¢in 1960
yilinda kurulmus 6zerk bir organizasyondur. Eurocontrol’un amaci Avrupa hava
sahasinin, Amerika Birlesik Devletleri’ndekine benzer bir kontrol sistemine
kavusmasini saglamaktir. Bu noktada 6nemli olan, Avrupa’da tiim devletlere ait hava
sahalarinin bir biitiin halinde daha etkin ve verimli kullanimini saglamak ve bu
baglamda Hava Trafik Yonetim stratejilerini belirlemektir. 1950’11 yillarda hizla
artmaya baslayan hava trafigi ve Ozellikle yogunlagmaya baslayan Avrupa hava
sahasinda daha giivenli ve standart bir hava akis1 saglamak i¢in “Hava Seyriiseferinin
Giivenligi I¢in Avrupa Teskilat1” 13 Aralik 1960°da toplanarak imzalanmis ve 1
Mart 1963 tarihinde yiiriirliige girerek ¢alismalarina baglamistir.''® Anlagmaya imza

koyan ilk 6 devlet Belgika, Federal Almanya Cumbhuriyeti, Fransa, Liiksemburg,

" SAFA (Safety Assesment of Foreign Aircraft) EASA’nin Komisyon direktifleri dogrultusunda
uyguladigr ve su an 40 iilkenin iiye oldugu bir havacilik ortak giivenlik programidir. Havacilik
giivenligi dogrultusunda ICAO eklerinde (Annex) belirtilen kurallara hem programa iiye olan iilke
hem de iiye olmayan fakat programa iiye olan iilkelerin havaalanlarmi kullanacak olan iigilincii
tilkelerin ugak ve personelinin ugusa her tiirlii uygunluklarinin incelenmesi programin gorevidir. Bu
incelemeler ortak bir format ve raporlama teknikleriyle gergeklestirilir. Tiirkiye de SAFA programi
iiyesidir.

""" Bkz: http://www.easa.eu.int/home/aboutus_en.html (13.08.2007)

118Cavcar, s.196.
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Hollanda ve Ingiltere’dir. Organizasyona 2007 yili itibariyle 38 devlet iiyedir.
Bunlar: Arnavutluk, Ermenistan, Avusturya, Bel¢ika, Bosna-Hersek, Bulgaristan,
Hirvatistan, Giiney Kibris, Cek Cumbhuriyeti, Danimarka, Finlandiya, Fransa,
Almanya, Yunanistan, Macaristan, Ingiltere, Irlanda, italya, Litvanya, Liikksemburg,
Makedonya, Malta, Moldova, Monako, Karadag, Hollanda, Norveg, Polonya,
Portekiz, Romanya, Sirbistan, Slovakya, Slovenya, Ispanya, Isveg, Isvicre, Tiirkiye
ve Ukrayna’dir. Tiirkiye organizasyona Yunanistan’dan bir yil sonra 1989 yilinda
tiye olmustur. Eurocontrol iiyeligi, Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne iiyelik siirecinde
sivil havacilik ve hava trafik yonetimi gereklilikleri acisindan Birlige uyum sagladigi

ve bunu 1989 yilindan beri gergeklestirdigi 6nemli bir tiyeliktir.

Sekil.3. EUROCONTROL’e Uye Ulkeler

Kaynak: Eurocontrol Resmi Web Sitesi (www.eurocontrol.int erisim:20.12.2007)
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1950’11 yillarda yogunlasan hava trafigi ile birlikte, gelisen teknoloji ile
gelistirilen jet motorlu hava araglarinin hizmete girmesi zaten giiclesen hava trafik
akisin1 bir kat daha arttirmistir. BOylece Avrupa’da hava sahalari arasinda
koordinasyon ve standardizasyon geregi de goz ardi edilemez bir hale gelmistir. Jet
motorlarinin geligimi ile piston motorlu ucaklarin ugtugu geleneksel 20.000 ft lik
sinir yukar1 ¢ekilmistir. Artan trafik yogunlugu ile Hava Trafik Kontrol sistemleri
yetersiz ve kapasiteyi kaldiramaz hale gelmistir. Ust limiti, dogal olarak potansiyeli
ve hizi artan hava sahasinin daha etkin kullanimi i¢in Eurocontrol; ortalama 20.000
feet ve altinin kontroliinii her {ilkenin kendisine birakirken bu seviyenin iizerindeki
kontrolii kendi eline alarak gilivenligi arttirmayi hedeflemektedir. Kuruldugu ilk
giinlerde politik sebeplerden dolayr bunu gergeklestiremeyen'®  Eurocontrol
giiniimiizde Belgika, Liiksemburg, Hollanda ve Almanya’ya ait hava sahalarinin
24500 feet ve tlizerinin kontroliinii Mastricht’deki Upper Saha Kontrol merkezinden
saglamaktadir. Oniimiizdeki donemde ise Eurocontrol ydnetim merkezi Avusturya
(Viyana) olmak tizere Avusturya, Bosna-Hersek, Hirvatistan, Cek Cumhuriyeti,
Macaristan, italya’nin giineyi (Padua), Slovakya ve Slovenya upper hava sahalarinin
hava trafik kontrol yonetimini listlenmeyi planlamaktadir. Amaci tim Avrupa Hava
sahasinda boyle bir kontrol mekanizmasim isleterek CFMU (Central Flow
Management Unit) Merkezi Ugus Yénetim Unitesi'® yardimiyla Amerika’dakine
benzer bir (ATCSCC) uygulamayr yiriitebilmektir.  Tiim  bunlarin
gergeklestirilmesindeki amag¢ Avrupa’yi; giivenli, hizli, akict ve daha verimli
kullanilabilen bir hava sahasina kavusturmaktir. Tiim bu hedeflerin yani sira
Eurocontrol, giivenligi arttirict Hava Trafik Yonetim Sistemlerinin gelisimine de
onciiliik ederek gelecege yonelik ihtiyaglarin belirlenip simdiden dnlem alinmasina

ve maliyet diisliriicli cabalara da destek vermektedir.

9 Michael S. Nolan, Fundamentals of Air Traffic Control, Purdue University, Indiana, 1999,
5.439.

0CFMU (Central Flow Management Unit) Merkezi Ugus Y6netim Unitesi Eurocontrol tarafindan
hem hava trafik hizmet saglayicilarina hem de ugak operatorlerine yonelik, hava trafik akiginin
diizenlenmesi ve bu baglamda asirt yogunlugun engellenmesi ve ugus planlariyla ilgili olarak
operatorlere verdigi destek hizmetleriyle Avrupa Hava Sahasinin etkin ve emniyetli kullanimina
yonelik hizmet vermektedir. Ornegin hava trafik yogunlugunu minimize eden slot uygulamasi
Eurocontrol tarafindan tiim Avrupa hava sahasi i¢in bu liniteden yonetilmektedir.
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Temel Amaglari:

e Avrupa Sivil Havacilik Konferansina dahil olan iilkeler adina EATCHIP
programinin yiiriitilmesini saglamak'*’

e Hava sahasimin optimum kullanimi ve tikanikliklar1 6nlemek i¢in tek bir Avrupa
Hava Trafik Akis YOnetimi Birimini ¢alistirmak.

e Avrupa’daki Hava Trafik Kontrol sistemlerinin koordinasyonunu gelistirmek icin
kisa ve orta vadeli faaliyetleri yiirtitmek.

e Kapasiteyi arttirmak i¢in AR-GE ¢alismalarini yiiriitmek

¢ Gelecekteki ihtiyaglar1 analiz ederek yeni teknikler gelistirmek

e Uye iilkelerin personel egitimine destek saglamak

¢ [CAQ’ya sunulan bolgesel Hava Seyriisefer planlarindaki degisiklikleri incelemek
e ICAO ve diger ilgili kuruluslarin hava seyriisefer alanindaki c¢aligmalarin
incelemek

e Talep iizerine iiye iilkeler adina hava trafik hizmetlerini siirdiirmek

e Baglantili iilkeler icin hizmetlerin siirdiiriilmesine yardimci olmak iizere 6zel
anlagmalar yapmak

e Uye iilkeler ve ilgili baglantili iilkelerin “Cok Tarafli Anlasma”ya uygun olarak

hava yolu kullanim {icretlerini tespit ve tahsil etmek

Ayrica;
e Hava sahasinda upper-lower seviyeler arasi kontroliin devri ve koordinasyonu.
e Sivil ve askeri otoriteler arasi koordinasyon da  Eurocontrol’un

S 122
sorumlulugundadir.

“'EATCHIP (European Air Traffic Control Harmonization And Integration), Hava Trafik
hizmet kapasitesinin gelistirilmesi ve artan taleple etkin miicadele amaci ile ilgili olarak 1990’l
yillarda ECAC tarafindan, Eurocontrol koordinasyonunda Avrupa’da Hava Trafik Kontrol
Sistemlerinin Harmonizasyonu ve Birlestirilmesi ile ilgili yiiriitiilen ilk ¢aligmadir. Fakat hizla gelisen
ve stirekli bir artis gosteren hava trafigi i¢in 90’11 yillar boyunca yapilan bu calismalar zamanla
yetersiz kalmigtir. Bunun tizerine 1997 yilinda bir araya gelen ECAC iiyesi iilke Ulagtirma Bakanlari
hava trafik yonetimi igin yeni bir strateji belirlemislerdir: ATM Strategy For The Years 2000+ . Bu
strateji Eurocontrol tarafindan 2000 yilindan itibaren uygulamaya konulmustur. Eurocontrol bu
stratejiyi EATM (Enhancement Programme for European Air Traffic Management in Europe)
programi ile yiiriitmeye devam etmektedir.

Program igerigi icin bkz: http://www.eurocontrol.int/eatm/public/standard page/whatiseatm.html
(11.08.2007)

22 Amir A. Majid, Legal Status of International Institutions, Dartmouth Publishing Company,
Sudbury, 1996, 5.97.
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Eurocontrol, merkezi Briiksel/ BELCIKA olmak iizere 38 iiye iilkeden toplam
2154 calisani ile faaliyetlerini siirdiirmektedir. Her tiirlii operasyonel, teknik ve
miihendislik hizmet bu merkezden saglanmaktadir. Biraz Once de bahsettigimiz
Belgika, Almanya, Liiksemburg ve Hollanda’y1 kapsayan iist saha (upper) yol
kontrol merkezinde yilda 900.000 ugusa kontrol ve her tiirlii Hava Trafik hizmeti

verilmektedir.

Eurocontrol, faaliyetlerini organizasyon yapisindaki iki ana organ ile
siirdiirmektedir:'*
e Hava Seyriisefer Giivenligi Icin Daimi Komisyon

e Hava Seyriisefer Giivenligi I¢in Ajans

Daimi komisyon teskilatin en iist idari organidir. Organizasyonun genel
faaliyet politikasini belirler. Sivil ya da askeri liye ya da liye olmayan kullanicilar
arasindaki koordinasyon ve etkilesimi saglar. Eurocontrol’un yonetimi, iiye iilkelerin
toplantilarda aldiklar1 kararlarla yiiriitiiliir. Gegmise ve gelecege yonelik ¢alisma ve

organizasyonlarda bu komisyonda yapilir.

Diger komisyon ise Daimi komisyondan c¢ikan kararlarin uygulamaya
gecirilmesi ile ilgili olarak ¢alismalarini stirdiirmektedir. Daimi komisyonda karara
baglanan sonuglarin hayata gec¢irilme asamasinin tespitinden sorumludur. Diger Alt

. 124
Komiteler

- Idari Komite: Ajansin kontroliinden sorumlu Genel Miidiirliige bagl bir
komitedir. Her tiirlii caligmanin karara baglandigi komitedir.

- Genisletilmis Komite: Ucretlendirme ilgili calisir.

- Ucretler Calisma Grubu: Tahmin yéntemleri — Maliyet Hesab1 ve Yol Ucretleri

- Biitge — Finans Calisma Grubu: Mali Konular

- Planlama Calisma Grubu: Arastirma Gelistirmeye Y 6nelik

'PUSA International Business Publications, European Organization for the Safety of Air
Navigation (Eurocontrol) Handbook, International Business Publications, 2nd edition, 2006, s.78.
124 Cavecar, s. 199.
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- SSR Mod S Caligma Grubu: Yeni bir sistem olan ve iletisimi kolaylagtiran SSR
mode S ile ilgilidir. Gelisimi ve yayginlastirilmasi temel hedefidir.

- Ucus Bilgileri ve Akis Yonetimi: Veri tabani ve Veri agini genisleterek etkilesimi
artirarak tikanikliklar1 6nlemek.

- Isletme Teknik ve Biitce Calisma Grubu: Ajans ve diger grup biitcelerinin
gorisiildiigii gruptur.

- Bilgi Gonderme Merkezi: Koordinasyon merkezi. Her tiirlii itiraz diizeltme bilgi
ve acil durum ikazinin yapildigi merkezdir.

- ATC Harmonizasyon ve Birlestirme Kurulu: Gorevi mevcut ve yeni ATC
sistemlerinin ~ kullaninminin ~ yayginlastirllmasinin ~ ve  entegrasyonunun

saglanmasidir.

2.5.6. LAT.A INTERNATIONAL AIR TRANSPORTATION
ASSOCIATION)

IATA, emniyetli, giivenli ve ekonomik hava ulagimini saglayabilmek
amaciyla havayollar1 arasi bir kurulus olarak 1945 yilinda Havana, Kiiba'da
kurulmustur. Kurulusunda IATA'min sadece 31 iilkeden 57 iiyesi vardi. Simdi ise
diinya genelinde 140 iilkeden 270'in iizerinde liyeye sahiptir. Modern IATA, ilk
uluslararasi tarifeli ugusun yapildigi, 1919 yilinda kurulan "International Air Traffic

Association"un devamidir.

Eski IATA, kiiciik 6lcekli olarak basladi ve yavas yavas biiyiidii. 1939 yilinda
Pan America’nin katilimma kadar katilim Avrupa havayollar ile sirlt idi. 1945
sonrast IATA daha sistematik bir organizasyon ve daha genis bir altyapi ile diinya

genelindeki sorumluluklarini bir an 6nce yerine getirmek zorundaydi.

Bu durum ITATA’nin amagclarinin 1945 Ana Soézlesmesi’nde (Articles of
Association) 1939 oOncesine nazaran daha kesin bir sekilde belirlenmesine yol

agmustir.' >

12 Alan E. Salzman, “IATA, Airline Raet-fixing and the EEC Competition Rules”, European Law
Review, Volume2, 1996, ss.320-327
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e Tiim diinya insanlarinin yarar1 i¢in gilivenli, diizenli ve ekonomik hava ulagiminin
yayginlastirilmasi, hava ticaretinin gelistirilmesi ve bu konularla ilgili sorunlarin
tizerinde calisiimasi,

e Dogrudan veya dolayli olarak uluslararast hava ulagim hizmeti ile ilgilenen hava
ulagim girisimleri arasinda igbirligi ortamlar1 hazirlamak,

e Yeni olusturulmus Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegskilati (ICAO - International
Civil Aviation Organization) ve diger uluslararasi organizasyonlarla ile isbirligi

kurmak,

Ilk giinlerinde, IATA’nin en &nemli gorevlerinden biri teknik konulardi
clinkii glivenlik ve giivenilirlik bir havayolu isletmesinin en temel islevlerindendir.
Bu islevler, hava seyriiseferinde, havayolu altyapisinda ve ugus operasyonlarinda en
yiiksek standartlar1 gerektirmektedir. ICAO standart ve uygulamalarla ilgili ilk
taslagin1 olustururken IATA havayollar1 bu is i¢cin ¢ok 6nemli verileri saglamistir.
1949 y1l1 itibari ile, taslaklarin birgogu hazirlanmis ve Chicago Konvansiyonu’na ek

olarak yansitilmistir.'*®

Bu ilk giinlerde, ICAO boélgesel hava seyriiseferini koordine etmis,
havaalanlarin1 ve operasyonel yardimlarini bu tiir hizmetleri saglayamayan {ilkeleri
desteklemistir. IATA, ICAO’ya ve Uluslararasi1 Telekomiinikasyon Birligi’ne dalga

boyu kullanimi iizerinden havayolu verilerini iletmistir.

Saglam bir teknik ve hukuki cergeve dahilinde isletmenin calismasinin
ardindan, havayolu sirketlerinin bir sonraki ihtiyaglar1 da “Kimi nereye ugurabiliriz?
Fiyatlandirmay1 nasil yapabiliriz? Birden fazla havayolu ile yapilan uguslarda
6demeler nasil boliinecek (interlining)'?’ ve havayollar1 hesaplarim nasil kapatacak?

Sorularina yanit bulmak olmustur.

126 Anthony Vandyk, Explaining IATA to the World (Quaderni aeronautici), Centro per lo
Sviluppo dei Trasporti Aerei, Roma, 1965, s.1.

127 Interlining: Havayollar1 arasinda gergeklesen bir tiir isbirligidir. Bu isbirligi sayesinde yolcular bir
tek bilet ile yolculuklarmin bir kismini farkli havayollar1 ile yapabilmekte ve bunlar1 yolculuklar
sirasinda degistirme sansina sahip olmaktadirlar.
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Diinya geneli i¢in ilk Trafik Konferansi1 Rio de Janerio’da 1947 yilinda
yapildi. Burada neredeyse hava tasimaciliginin hemen hemen tiim hususlarini
kapsayan 400 konuda cesitli anlagmalara varildi. Cok sektorlii yolculuklarda ticret
olusturma kurallari, gelir paylasimi, bagaj sinirlari, bilet ve airway bill tasarimlar1 ve
acente kurma prosediirleri bu ilk toplantida karar verilen tipik detaylardan bazilaridir.
Giliniimiizde, bu 6ncii ¢calisma, halen gegerli olan ve bunlar gibi diger bircok konuda

da calisan IATA Coziimleri’ne (IATA Resolutions) yansitilmistir. 128

Hava ulasimindaki artan talep IATA’nin faaliyetlerinde artisa neden

olmustur. Teknik caligmalar agagida listelendigi gibi 7 alanda gelismistir.129

e Aviyonik ve Telekomiinikasyon, ¢ok biiyllkk Oneme sahip seyriisefer
fonksiyonlarmin gelistirilmesi.

e Miihendislik ve Cevre, ugak giiriilti ve diger gaz emisyonlar ile ilgili IATA
politikalarinin belirlenmesi.

o Havaalanlari, havayolu sirketlerinin, havaalani terminalleri ile ilgili ihtiyaclarin
saglanmasi. Ucus Isletme, minimum ucak mesafesi ve hava rotalar1 gibi giivenlik
faktorlerin {lizerine ¢aligilmasi.

e T1ibbi, ugus ekibinin saglik standartlarini incelemis ve engelli yolcular i¢in hava
ulagiminin saglanabilmesi.

o Tesis, havaalanlarindan insan ve esyalarin akisinin hizim1 6zellikle giimriik ve
goemen igleri ile ilgili artirilmasi.

e Emniyet, ug¢ak kacirma ve sabotajlarin engellenerek yolcu ve kargolarinin

giivenliginin saglanmasi ve biletlerde sahtecilik ve hirsizligin engellenmesi.

128 Salzman, 5.323
'PUSA International Business Publications, International Air Transport Association Handbook
(IATA), International Business Publications, 2nd edition, 2006, ss.3-5
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UCUNCU BOLUM
AT HAVA ULASTIRMASI POLITIiKASI

3.1. iC PAZARDA ORTAK BiR HAVA ULASTIRMA POLITIKASI
VE GELISIiMi

Hava tasimaciligi, Avrupa Birligi'nin Ortak Pazara dahil etmeye calistig
alanlardan biri olmasia karsin, 1990'lara kadar bu konuda hatir1 sayilir bir basari
elde edilememistir. Aslinda Avrupa Havacilii'min entegrasyonu konusundaki
cabalarin kokenleri Avrupa Birligi'nden daha eskiye dayanmaktadir ve Oncelleri
1934 yilina kadar uzanmaktadir."”° ikinci Diinya Savasi'ndan sonraki cabalar 1957
yilindaki Avrupa Ekonomik Toplulugu Antlagsmasi'ndan hemen 6nce baslamistir.
Konsey'e bir Avrupa sivil havacilik kurumunun olusturulmasina yonelik bazi

teklifler verilmigtir.""

1960-1961 yillarinda AET Antlasmasinin sonug¢lanmasini
takiben, Komisyon ve Avrupa Parlamentosu, 6zel sektoriin de yonlendirmesi ile hava

tagimacilig1 alaninda iki dokiiman'* ortaya koymustur.

Haziran 1970'de Komisyon, Konsey'e hava tasimaciligl lizerine bir dizi
tedbiri igeren bir Mektup iletmistir. (Resmi olarak bu evrak bir Deklarasyon
formatinda sunulmustur) Komisyonun buradaki niyeti, hava tagimaciligi alanindaki

ulusal yetkileri Avrupa Kurumlarina devretmekti.

30 Haziran 1972'de ise Komisyon, hava tasimaciliginda ortak bir hareket
alaninin baglatilmasina iligkin bir Konsey Karar1 ¢ikarilmasina yonelik bir Oneri
vermistir.'>> Avrupa Parlamentosu, Komisyon'un bu énerisi iizerine yayinladigi Noe
Raporu'nda,””® hava tasimaciligindaki "yeterlilik" unsurunun {iiye devletlerin
inisiyatifinden Topluluk yetki alanina kaydirilmasi1 ve iiglincii {ilkelerle iligkilerin

giiclendirilmesi yoniinde fikir beyan etmistir.

130«pan European Economic Conference” , IV Revue Aéronautique Internationale, 1934, s.389.

1 Avrupa Konseyine 3 plan sunulmustur: “Bonnefus Plani”, “Vander Kieft Plan1”, en etkilisi olan
“Sforza Plan1” bkz: XIV Revue Générale de I’ Air, 1951, s.359-372.

132 Avrupa Parlamentosu raportorii Corniglion Molinierto’nun 107 numarali raporu ve 10 Nisan 1961
tarih ve 51/61 sayil1 “Ortak Ulagtirma Politikasinin Genel Hatlar1” iizerine Komisyon Memorandumu
13> Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 18 Ekim 1972, L 110, s.6.

134 European Parliament, Noe Report, Doc.195/72, 5.248
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Komisyon'un teklifi iizerine Ekonomik ve Sosyal Komite'nin yayiladigi "De
Grave Raporu'nda'® ise, iiye olmayan iilkeleri de kapsayacak bir ortak politikanin
gerekliligine deginilmistir. Noe Raporu ve De Grave Raporu havacilikla ilgili temel
sorunlar1 ele almalar1 agisindan son derece Onemlidir. Ancak bu inisiyatiflerin
hicbiri somut tedbirlere Onciiliik etmemistir. Bu basarisizligin ardindan Komisyon,

Avrupa Adalet Divani'ndan yardim talep etmistir.

Aslinda Komisyon'un amaci Avrupa Adalet Divani'nin yargi yetkisinden
faydalanmaktan ziyade, hiikiimetlerin ve sirketlerin igbirligini saglayarak, daha esnek
ve gercekei bir yaklasim ortaya koymakti. Burada 6nemle vurgulanmasi gereken bir
nokta da, bu yaklasimin ortaya konmas siirecinde Komisyonun ayni zamanda hava
tasimaciligmin - Topluluk-i¢i ve Topluluk-dis1 kanadmin hizli bir bigimde

entegrasyonunu ger¢eklestirmek niyetidir.

1975 yilinda, Avrupa Havacihik Sektérii i¢in hazirlanan Hareket Plami'
(Spinelli Raporu) Komisyonun, Kurucu Antlasmanin 84(2) maddesine dayanarak bir
Ortak Ticaret Politikas1 (OTP) olusturmasi konusunda ele almasi gereken prensipleri
ortaya koymustur. Rapor uyarinca bu politikanin iki temel amac1 olmaliydi. Birincisi,
hava hatlar1 ile siki bir iligski icerisinde ve Topluluk diizeyinde diizenlenmis bir
Avrupa hava sahasi olusturulmasiydi. Uygulanmasi gereken faaliyetler esnasinda,
Spinelli Raporu, bu baglantilarin ICAO ve ECAC gibi uluslararas1 orgiitler

tarafindan kurulmasini 6nermekteydi.

1976 Tebligi ( Ya da Scorrascia-Mugnoza Raporu )"’ konuya, ICAO ve
ECAC ile iliskilerin AET Antlagmasinin 229. maddesine dayandirilmasi gerekliligini
eklemistir. Bu daha gergekci ve esnek yaklasim temelinde Konsey, Temmuz 1977°de
AET Antlagmast’nin uygulamalarini hava tagimaciligi sektoriinde uygulama stirecini

baslatma kararini vermistir. Buna ragmen, bu siirecin itici bir giice ihtiyaci vardi. Bu

135 European Parliament, Dé Grave Report, 27.02.1973, Doc.R/CES/75/73, s.74.

1% European Commission, Action Programme for the European Aeronautical Sector, COM(75)
475, Brussels,1 October 1975, 5.3

137 European Parliament, Scorrascia-Mugnoza Report, SEC(76) 2466, Brussels, 1976, s.23.
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arayls Komisyonun 1 Numarali Sivil havacilik memorandumu ile somutlagmistir.'*®
Bu dokiimanda Komisyon, olusturulacak bir Ortak Hava Tasimacilig1 Politikasi’nin
icerigi hakkinda, Toplulugun kurumlar1 arasinda bir tartisma baslatmak ve Avrupa
icerisinde daha iyi hava tagimaciligi hizmetleri i¢in kapsami genisleterek bazi somut

faaliyetler olusturmak amacindaydi.

ABD’nin kural azaltma(deregiilasyon) faaliyetleri ile karsilastirildiginda,
Komisyonun yaklagimi sadece hava tastyicilar tizerinde olumlu etki yaratabilmistir.
Memorandum’da sadece, ECAC ve EUROCONTROL ile isbirligi antlagsmasi
imzalayan Komisyon’un ICAOQ ile de isgbirligini gelistirmeye ¢alismasi gerektiginden
bahsedilmistir. Ek olarak Komisyon, hava tasimacili§i alaninda iiye devletlerle
ticiincii tilkelerin iliskilerinin uluslararasi orgiitler seviyesinde ele alinmasi gerektigi
yoniindeki niyetini agiklamistir.

.. 139
2 Numarali Sivil Havacilik Memorandumu’nun

amact ise, Topluluk
dahilinde hava tasimacilig1 icin kapsamli bir iskelet olusturmak ve Komisyon’un
koymay1 diigiindiigii sinirlamalarin bir tarifini yapmakti. Bu Memorandumda, 6nemli
bir politik karar alinmistir. 3. bdlimde Komisyon, Topluluk igerisindeki {iye
devletler arasindaki hava tasimaciligini diizenleyecek olan bir sistemin, iiye
devletlerle Tigiincii iilkeler arasi iligkileri diizenlemede kullanilmasinin uygun
olmayacagini belirtmistir. Bu sebepten o6tiirli, Komisyon, liye devletler arasi hava
tasimaciligina konsantre olmaya niyetlenmistir. Bu, hava tasimaciliginin Topluluk-ici
yoniine konsantre olan ilk kararin alinmasi anlamina gelmekteydi. 28-29 Haziran
1985 yilinda Komisyon’un Konsey’e sunmus oldugu, i¢ pazara yonelik Beyaz
Kitap'*, bir i¢ pazarin tamamlanmasi ve Topluluk igindeki sorunlara yiiksek oncelik
verilmesi gerekliligini vurgulamistir. Bu dogrultuda i¢ pazarin gelisimine yonelik

liberalizasyon calismalar1 yapilmis ve bu c¢alismalar 3 Onemli paketle

desteklenmistir.

138 Bkz. Commission Of The European Communities, The Civil Aviation Memorandum No:1, “Air
Transport: A Community Approach”, Com(79) 311, Bulletin of European Community, 1979.

139 Bkz. Commission Of The European Communities, The Civil Aviation Memorandum No:2,
“Progress Towards The Development of a Community Air Transport Policy”, COM(84) 72,
Brussels, 1984

"European Commission, Completing the Internal Market, White Paper from the Commission to
the European Council, COM(85)310, 1985, s.9.
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3.2. LIBERALIZASYON ONCESI DONEM

AB’de tagimacilik sektdriinlin, Avrupa Toplulugu’nun genel kurallarina tabi
olmas1 diger sektorlere gore daha ge¢ olmustur. Bu durumun en Onemli
nedenlerinden birisi, Topluluk iiyesi iilkelerin ¢ikar ¢atismalarindan dolayi ortak
tasimacilik politikas1 olusturulmasinin hayli zaman almis olmasidir. Toplulukta {iye
iilkelerin kendi ¢ikarlarin1 korumak amaciyla hava trafiginin en az yarisini kendi
tagimacilik sirketlerine tahsis ederek, diger Topluluk iiyesi sirketlerin bu trafikten
pay almalarini istememeleri ¢ikar ¢atismalarinin sik rastlanan bir 6rnegi olmustur'*'.
1958 yilinda Roma Antlasmasi yiirlirliige girdiginde, Toplulukta hava tagimaciligina
olan ilgi oldukca az iken, Topluluktaki genislemeyle birlikte bu bdlgelerdeki
ekonomik biiyiimede hava tagimaciliginin sagladigi yararin artmasi sektore verilen
Onemin artmasina neden olmustur. Topluluk rekabet kurallarinin hava tagimaciligina
uygulanmasi ise diger sektorlere gore daha sonra gergeklesmistir. 1962°de kabul
edilmis olan 141 sayili Konsey Tiiziigii, ortak tagimacilik politikasi olusuncaya kadar
bu sektort, rekabet kurallarinin uygulanmasina iliskin 17/62 sayili Tiiztigiin kapsami
disinda birakmistir. 1968 yilinda ¢ikarilan 1017/68 sayili Konsey Tiziigi ile
demiryolu, karayolu ve i¢ sulardaki tasimacilik 17/62 sayili Tiiziik kapsamina
girmistir. Hava ve deniz tagimaciligl ise, Antlasma’nin gegici 84 ve 85. maddeleri
kapsaminda kalmaya devam etmistir. Roma Antlagmasi’nin 81 ve 82. maddelerinin
hava tasimaciligi sektoriine uygulanmasi ig¢in 6zel diizenlemelerin bulunmamasi
rekabet kurallarinin uygulanmasi konusunda bir¢ok sinirlamalara yol agmistir. Bu
sorun, Komisyon’un 1987°de kabul ettigi ilk liberalizasyon 6nlemleri paketine kadar
devam etmistir. Uygulamaya yonelik Onlemleri igeren bu paketten Once yasal
dayanak kabul edilen ve uygulamaya yonelik diizenlemelerin bulunmadig: alanlarda
hala gecerli olan Roma Antlagsmasi’nin 84 ve 85. maddelerinin gegici olarak

nitelendirilmesinin nedeni, Antlasma’nin 83. maddesinde 81 ve 82. maddelerin'*

"I ouis Ortiz Blanco ve Ben Van Houtte, EC Competition Law in the Transport Sector,

Clarendon Press, Oxford, 1996, s.7.

142 Roma Antlagmasi’nin 85, 86, 87, 88 ve 89. maddeleri Amsterdam Antlagmasi’yla 81, 82, 83, 84 ve 85.

maddeler olarak numaralandirilmistir. Bu tezde s6z konusu maddeler Amsterdam Antlasmasi’ndaki
numaralandirmaya gore kullanilmistir. 81 ve 82. maddeler AB’de rekabeti diizenleyen temel hiikiimleri
icermektedir. 81. madde tesebbiis ve tesebbiis birliklerinin rekabeti kisitlayici anlagsma, karar ve uyumlu
eylemlerine, 82. madde pazardaki hakim durumun kétilye kullanilmasina uygulanmaktadir. 84. madde iiye
devletlerin bu maddeleri uygulama yetkisini, 85. madde ise Komisyon’un yetkilerini tanimlamaktadir.
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uygulamasint  diizenleyen tiiziikklerin belli bir siire sonra c¢ikarilacaginin

bildirilmesinden kaynaklanmustir.

1944°teki Chicago Sozlesmesi’nde kabul edilmis olan, her ulusun kendi
topraklar1 lizerindeki hava sahasinda egemen olduguna iliskin kararin da etkisiyle,
AB’de hava tagimacilig sektorii kamu miilkiyeti, inis haklar1 ve ugus hatlariyla ilgili
ikili anlagmalar, iicret sinirlamalar1 ve kapasite paylasimi gibi konularda siki
diizenlemelere tabi olmustur. Bu donemde Topluluk hava tagimacilig1 pazarinda, her
devletin kontroliinii kendi elinde bulundurdugu ulusal tasiyicilari, yabanci tastyicilara
ve ulusal rakiplere karsi koruyan bir diizen hakim olmustur. Ulusal havacilik
yasalariyla genellikle tarifeli (programli) olarak calisan ve bayrak tasiyici olarak
adlandirilan bir tek havayoluna izin verilmistir. Bu donemde {iiye iilkelerin
havayollari, genellikle kamuya kars1 yasal sorumluluklarindan dolayr az yolcunun
bulundugu pek karl olmayan hatlarda da hizmet vermislerdir. Fiyat tarifeleri yetkili
havacilik otoritelerince, tasiyicilarin kamu hizmeti gormeleri dikkate alinarak,
genellikle yiiksek diizeylerde belirlenmis ve diger tasiyicilar da bu tarifelerin altina
inemedikleri i¢in, bayrak tasiyicilar herhangi bir fiyat rekabeti ile
karsilasmamuslardir.'* Bayrak tastyicilart uluslararasi pazarda koruyan sistem ise,
tilkeler arasinda gergeklestirilen ve Chicago Sozlesmesi’ne dayanan ikili

anlagmalarla olusturulmustur.

Hava tasimacilig1 uluslararasi ticareti yapilan bir hizmet olmakla birlikte, bu
uluslararas1 pazara giris glinlimiizde bile diinya ticaret sisteminin normal isleyen
kurallarma gore degil, genellikle 160 {ilkenin birbirleriyle ikili nitelikte imzaladiklar
hava hizmetleri anlasmalariyla diizenlenmektedir. iki iilkenin aralarinda ikili hava
tasimacilig1 anlagsmalar ile belirledikleri kosullar, bu hatlarda tasimacilik yapacak
havayollar1 i¢in baglayicidir. 1980'lere kadar rekabeti kisitlayici nitelikleri
giiniimiizdekinden daha fazla olan bu anlagsmalar genellikle her iki iilkeden yalnizca
bir havayoluna tagima hakk: vermektedir. Bu anlagmalarla ¢ogunlukla her bir hattaki
ucus, o hattin vanis yerindeki lilkenin havayollar tarafindan gergeklestirilmektedir.

Hizmeti sunacak olan havayollarinin ikili anlagmalarda ©6nceden belirlenmesi

' Kenneth Button, Kingsley Haynes ve Roger Stough, Flying into the Future: Air Transport
Policy in the European Union, Edward Elgar Pub, London, 1998, s.81.
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sonucunda hatlardaki rekabet onemli Olgiide kisitlanmis olmaktadir. Uluslar arasi
hatlarda hizmet verecek olan havayollarinin 6zel olmasi durumunda ise sirket
ortaklik kayitlarinda vatandaslik sarti aranmaktadir. Ayrica bu anlagmalarla toplam
kapasite miktart konusunda kesin limitler belirlenmekte ve bu hatlarda calisan
havayollar1 arasinda elde edilen gelir bir havuz sistemi ile paylasilmaktadir. Bir hatta
yalniz bir iilkenin havayolunun faaliyet gosterdigi durumlarda, diger iilkenin
havayolu gelir-maliyet paylasimi anlagmasi ile bu hatta hi¢ faaliyet gostermeden
gelir elde edebilmektedir. Havayollarinin verimli kapasite sunmalarini saglamalari
bakimindan, bu tlir havuz anlagsmalar1 hakli goriilse de, smirlayici nitelikteki ikili
anlasmalarin havayollar1 arasindaki rekabeti genellikle ortadan kaldirdigr ve

verimlilige yonelmeyi engelledigi 6ne siiriilmektedir.

Tiim bunlarin sonucunda, AB’de 1980’li yillarin sonlarina kadar hava
tasimacilig1 sektoriinde serbest pazar ortami olusmamustir. Ulusal tekellerin yaygin
oldugu ve piyasa aktorlerinin siki bir sekilde yasal diizenlemelere tabi oldugu bu
pazarda, dogal olarak yiliksek fiyat tarifeleri ve Pazar paylasimi ile sikga
karsilagilmistir. Sektorde rekabetin olugsmadigi bu yillarda, devletler tek tarafli ya da
iki tarafli olarak; yeni hava tasiyicilarinin ¢aligmalarina izin vererek pazara girisi,
ucus sikligt ve ucak tiiriinii belirleyerek ugus hatlarindaki tasima kapasitesini,
genellikle her bir hatta trafigin en az yarisin1 ulusal tasiyicilara vererek s6z konusu
kapasitelerin havayollarina dagitimini, tiiketicilerin 6deyecegi fiyatlar1 belirleyerek
tarifeleri kontrol etmislerdir. Havayollarinin ticret ve oranlarin1 kontrol eden IATA
Tarife Koordinasyon sistemi ile desteklenen ikili anlagsmalar, 1980°li yillardan
itibaren daha liberal bir goriinim almistir'*. 2000 yili itibariyle bu tiir ikili
anlagmalardan gecerliligini koruyanlarin sayis1 3000 kadardir. ABD'in 1990'lardan
bu yana ger¢eklestirdigi ve 34 kadan yiiriirliikkte olan Open Skies Agreements (OSA)
ise diger ikili anlagmalara gore daha rekabete agik bir yapidadir. Bu anlagmalarda;
anlagmaya taraf {ilkelerce belirlenecek havayolu sayisi serbest birakilmig, tiim
hatlarda kapasite ve frekans serbestligi saglanmis, ayrica iki lilke tarafindan birlikte

reddedilmedikce tam fiyat belirleme serbestligi saglanmistir. Ancak bu anlagmalarda

14 Romina POLLEY, “Defense Strategies of National Carriers”, Fordham International Law
Journal, Vol.23, 2000, ss.170-208.
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bile iilkeler arasinda tasimacilik hizmetini sunacak olan havayollarinin ilgili
devletlerce belirleniyor olmasi, rekabeti kisitlayici bir etken olmaya devam

etmistir'®.

Giliniimiizde devam eden bu sistemle her ne kadar anlagmaya taraf olan
iilkeler yabanci havayollarin1 engelleyerek kendilerine gore basarili olsalar da, uzun
donemde pazarin kartellesme riskini artiran bu uygulamalardan zarar goren sonugta

tuketiciler olmaktadir.

3.3. LIBERALIZASYON UZERINDEKIi ABD ETKIiSi

ABD’de hava tagimaciligi sektorii 1920-1940 yillar1 arasinda Posta
Idaresi’nin denetimindeyken, 1940-1981 yillar1 arasinda sektoriin regiilasyonundan
Civil Aeronautics Board (CAB) sorumlu olmustur. 1985’ten sonra ise sektoriin i¢ ve
dis faaliyetlerine yonelik diizenlemeler konusunda Department of Transportation
(DOT) yetkili kilinmistir. CAB’1in 1938 yilinda ¢ikarilan Sivil Havacilik Yasasina
dayanarak olusturdugu fiyat ve ucgus hatlar1 konusundaki diizenlemeleri, 1978 yilinda
Havayolu Deregiilasyon Yasasi'nin (Airline Deregulation Act) kabuliine kadar
stirmiistlir. Bu yasa sektore verimlilik, yenilik, daha diisiik fiyatlar ve daha rekabetci
bir yap1 kazandirmak amaciyla ¢ikarilmistir. 1978 yilinda baslayan ve bes yil kadar
stiren iilke i¢i hava tagimaciliginin liberalizasyonu sonucunda CAB’1n pazara giris,
hatlar ve tasimacilik {icretleri lizerindeki denetimi sona ermistir. Yeni diizenleme ile
tagimacilik faaliyetini yerine getirebilecek higbir tagiyict mevceut tastyicilarin zararina
bir durum olsa da higbir hatta ugustan mahrum edilmemistir. Ayrica bu degisiklikler
sonucunda artik anti trost yasalarina tabi olan havayollari, fiyatlarini endiistrinin
standart tlicret diizeyinin % 50’sinin altinda belirlemedikce CAB’dan izin alma

zorunlulugunda birakilmamuslardar.'*®

145 .. . .

Goneng ve Nicoletti, s.11.
146 A Kark, “Prospects for a Liberalization of the European Air Transport Industry: A Study of
Commercial Air Transport Policy for the European Community”, E.C.L.R. Vol. 10, 1989, ss.377—
406.

76



ABD’de baslayan deregiilasyonun Ozellikle ilk on yilinda, ucak bileti
fiyatlarinda 6nemli diistisler yasanirken, 1980’11 yillarin sonlarmma kadar Avrupali
tilkketiciler liberalize olmamis bu sektorde, goreceli olarak daha yiiksek {icretler
O0demek zorunda kalmiglardir. Havayollarinin bu durumundan tiiketicilerin zarara
ugramasi ve AB Komisyonu’'nun sektdrdeki rekabet ihlallerini Roma Antlagsmasi’na
aykir1 bulmasi sonucunda, Topluluk’ta da sektore yonelik liberalizasyon ¢alismalari

baslatilmistir.

Ancak, ABD’de hizli bir bi¢imde gerceklestirilmis olan hava tagimacilik
sektoriinlin deregiilasyonu sonucunda istenilenin aksine belirli bir zaman gectikten
sonra sektorde yogunlasmalar artmis, baz1 hatlarda tekeller olugsmaya baslamistir.
Komisyon ABD’de yasanan bu durumdan ders alarak ve AB’de havayollarinin
miilkiyet yapisindaki devletin agirligin1 dikkate alarak, liberalizasyon g¢aligmalarini
tic asamali Onlemler paketi ile gerc;eklestirmistir.147 Liberalizasyon onlemleri
paketlerinin c¢ikarilmasinin ardinda yatan temel diisiince ise, hava tasimacilik
sektorlinde liberal bir ortam olusturarak tasiyicilarin verimlilik artigi elde etmeleri ve
bunun sonucunda tiiketicilerin yarar saglamasi olmustur.'*® 14 Aralik 1987°de kabul
edilen ilk liberalizasyon dnlemleri paketi ii¢ y1l uygulamada kalmistir. Bu paketle,
kapasite paylasimi ve iicretler konusunda esneklik getirilerek pazara girislerin
kolaylastirilmast amaglanmigtir. Pazara girisi kolaylagtiran baska bir degisiklik ise,
bir iiye tilkenin digeriyle yaptig1 ikili hava tasimaciligi anlasmalarinda birden fazla
havayolunu ucus icin yetkilendirebilmesi ve diger iiye iilkenin bunu
reddedememesidir. Bu paketin sonuglar1 smirli kalsa da sektére yonelik eski siki
regiilasyon dénemi sona ermistir."*’ Birinci paketi tamamlayici nitelikte olan ikinci
liberalizasyon paketi 19 Ocak 1990 yilinda kabul edilmistir. 1 Ocak 1993°te ise
Topluluk i¢i hava tasimaciligi pazarinin liberalizasyonu i¢in {i¢iincii 6nlemler paketi

yirtirliige girmistir.

147Eddy van de Voorde, “European air transport after 1992: deregulation or re-regulation ?”’, The
Antitrust Bulletin, Vol. 37, 1992, ss. 507-528.

" Dinos Tasinopoulos, “The Second Aviation Package of the European Community”, Journal of
Transport Economics and Policy, Vol. 26, 1992, ss.83-87.

149 Voorde, s.517.
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3.4. LIBERALIiZASYON CALISMALARI

Ozellikle ABD’deki deregiilasyon ve liberalizasyon hareketlerinin etkisi ve
sivil havacilikta etkin bir i¢ pazar olusturma ihtiyact Avrupa Birligi’'nde havacilik
sektoriinde Ozellikle rekabet agisindan ortak bir politika ve bu baglamda yeni
diizenlemeler ihtiyact dogurmustur. AB bu diizenlemeleri iic paket halinde

gerceklestirmistir.

3.4.1. Birinci Liberalizasyon Paketi (1987)

3975/87 Sayili Konsey Tiizligli, Antlasma’nin 81 ve 82. maddelerinin hava
tagimaciligl sektoriine uygulanmasma yoneliktir. 3976/87 Sayili Konsey Tiizligi,
Komisyon’a hava tagimacilig1 sektdriindeki anlagma, uyumlu eylem ve kararlara blok
muafiyet verme yetkisi getirmektedir. Komisyon bu yetkisini kullanarak 1988 yilinda

tic farkli grup muafiyeti ¢ikarmistir:

1- 2671/88 Sayili Komisyon Tiizligl, ortak planlama, kapasite koordinasyonu, gelir
paylasimi, programli hava tasimaciligi hizmetlerinin tarifeleri hakkinda danigma ve
havaalanlarindaki slotlarin tahsisine yoneliktir.

2- 2672/88 Sayili Komisyon Tiizligli, hava tagimacilik servisleri igin bilgisayar
rezervasyon sistemleri ile ilgili isletmeler aras1 anlagmalara yoneliktir.

3- 2673/88 Sayili Komisyon Tiizligii, havaalanlarindaki yer destek hizmetlerine

yoneliktir.

3.4.2. ikinci Liberalizasyon Paketi (1990)

Bu donemde ¢ikarilan tiiziikler Toplulukta hava tasimacili§i sektorii
acisindan daha rekabetci bir ortam yaratmayi amaclamistir. 2342/90 Sayili Konsey
Tiiziigi, bir havayolu sirketi tarafindan {iye iilkeler arasi hatlar i¢in sunulan tarifenin
reddi i¢in, iki liye lilkenin de izin vermemesi kosulunu getirmistir. 2343/90 Sayili
Konsey Tiiziigii, havayollarinin Topluluk i¢i hatlarda ve hizmetlerde pazar paylarinin

ylizde 25 ile ylizde 75 arasinda degismesi halinde programli hatlara ve servislere
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gecis hakki ile ilgilidir. 2344/90 Sayili Konsey Tiiziigl, 1988 yilinda blok muafiyet
taninan anlasmalara yeniden muafiyet verilebilmesi icin 3976/87 sayili Tiiziikte
degisiklik yapmistir. Bunun tizerine Komisyon 1991 yilinda, daha 6nceki muafiyet
konularinda {i¢ yeni tiiziik ¢ikarmistir. Bunlar: Yer destek hizmetleri ile ilgili olarak
82/91 sayil Tiiziik; bilgisayar rezervasyon sistemleri ile ilgili olarak 83/91 sayil
Tlziik; ortak planlama, kapasite koordinasyonu, tarife damigsmalari ve

havaalanlarindaki slot tahsisi ile ilgili olarak ise 84/91 sayil1 Tiiziiktiir.
3.4.3. Uciincii Liberalizasyon Paketi (1992)

Bu donemde isletim lisansi, pazara giris ve tarifeler konusunda ti¢ Konsey

Tlzigl ¢ikarilmistir: 150

1- 2407/92 Sayili Konsey Tiiziigii, hava tasiyicilarinin igletim lisansi i¢in yeni
kriterler ve objektif metotlar getirmistir.

2-2408/92 Sayili Konsey Tiiziigii, pazara giris ve kapasite paylasimina iliskin olarak,
Topluluk {ilkeleri arasinda hava tagimaciligi hizmeti saglanmasi konusunda havaalani
sikigtkligi ve hava trafik kontrolii gibi zorunlu hallerin disinda tam serbestlik
getirmistir.

3- 2409/92 Sayili Konsey Tiiziigli, havayollarinin yolcu ve kargo fiyat tarifelerini
serbestce belirleyebilmeleri olanagini getirmistir. Ancak, havacilik otoriteleri asiri
yiiksek ya da diisiik bulduklari tarifelere miidahale edebilecektir. Ayrica bu Tiiziik ile
Komisyon TATA biinyesinde havayollarimin karsilikli tarife danigsmalarina izin

vermistir.

Birinci ve ikinci liberalizasyon oOnlem paketleri, kapasite limitlerini
kaldirarak ve anlagmalarda tayin edilen havayollarindan bagka tastyicilarin da
hatlarda c¢alismasin1 saglayarak ikili anlagmalarin rekabeti smirlayict etkilerini
azaltmistir. Lisans, pazara giris ve tarifeler ile ilgili {i¢ temel tiiziigli igeren ve 1993
yilinda uygulamaya gecen tiiglincli paket, Topluluk icinde ¢ok tarafli bir sistem
saglayarak ikili hava tagimaciligi anlagsmalarinin yerini almistir. Topluluk bazinda

ticretlerin takibi sistemi, iiye llkelerin {icret onaylama sartin1 ortadan kaldirmistir.

'3 Michael Niejahr ve Giuseppe Abbamonte, “Liberalization policy and State aid in the air transport
sector”, EC Competition Policy Newsletter, Vol 2 No 2, 1996, ss.14-17
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Ulusal miilkiyet ya da kontrol konusundaki kosulun yerini ise “Topluluk Tasiyicis1”
kavrami almistir. Ancak iiye tlilkeler ve tiglincii iilkeler arasindaki tagimacilikta lisans

konusu ikili anlagmalarla diizenlenmeye devam etmistir.”!

Komisyon bu tiir
anlagmalarin ve liye devletlerin son yillarda ABD ile ayr1 ayr1 imzaladiklar1 Agik
Semalar Antlagsmalari’nin  Toplulukta rekabeti sinirlamalarindan dolayi, bu
anlagmalar1 {iciincii tilkelerle Topluluk arasinda yapabilmenin yollarini aramaktadir.

Tezin ilerleyen boliimlerinde bu ¢alismalara deginilecektir.

Uglincii paketin uygulanmaya baslamasindan gecen 15 yil boyunca
havacilik piyasast biiyilk degisim ve gelisim gostermistir. Simdi ise yasal
diizenlemelerin modernizasyonu s6z konusudur. Bu nedenle Avrupa Komisyonu

13

2006 yilinin Haziran ayinda “ i¢ hava tagimacilifi piyasasinin yasal yapisinin

2

modernizasyonu ve sadelestirilmesi ™ iizerine teklif sunmustur. Bu teklife gore ii¢
paketten olusan liberallesme ¢alismalar1 gelecekte daha etkin bir havacilik

piyasasinin olusumunu giivence altina almak i¢in tek bir ¢ati altinda toplanacaktir.

3.4.4. Liberalizasyon Calismalarinin Sonuclari

Ugiincii liberalizasyon &nlemleri paketi kendisinden once iiye iilkeler
arasinda bulunan ve uluslararasi hava tagimaciligina yonelik sinirlayici yonleri olan
ikili anlagsmalarin yerini almasiyla olduk¢a basarili olmustur. Bdylece Topluluk
icinde herhangi bir lilkede kurulan bir havayolunun, Topluluk kurallarina uyarak
kapasite, ucus sikligi ve fiyatlama yoniiyle hemen hemen higbir sinirlamaya
ugramadan Topluluk havaalanlar1 arasinda faaliyet gosterebilmesi saglanmustir.
Nisan 1997°de iiye iilke tastyicilarina saglanan Kabotaj hakk: ile herhangi bir iiye
ilke hava yolu sirketi bir diger tilke sinirlar1 i¢inde iki nokta arasinda ugus yapabilme

hakkina sahip olabilmistir.'>

Bu paketin uygulanmaya baslanmasinin ilk ii¢ yilinda
onemli gelismeler olmustur. Uye iilkeler, yiizde 20’si tarifeli ugus diizenleyen olmak
tizere toplam 800 havayoluna lisans vermislerdir. Hem iiye iilkelerin kendi i¢

tasimacilik pazarinda hem de kendi aralarindaki uluslar arasi1 tasimacilik pazarinda

B polley, ss.172-175.
152(31‘negin bu hakla bir Alman havayolu sirketi olan Lufthansa, italya’da iki sehir olan Roma ve
Napoli arasinda i¢ hat yolcu tagimacilig1 yapabilecektir.
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rekabet hissedilir derecede artarken, tasiyicilar yolcular i¢in sik sik indirimli ve
promosyonlu iicretler sunmuslardir.'>*Havacilikta liberalizasyon hareketleriyle tek
pazarin olusmaya baglamasi daha c¢ok bolgenin birbirine hava yolu ile
baglanabilmesini saglamis bu dogrultuda havayolu baglantilar1 %170 oraninda artis
gostermistir. Liberalizasyon diizenlemeleri rekabeti arttirmis ve 1992 ile 2006 yillar
arasinda iki ve daha fazla rakip havayolu sirketinin hizmet verdigi rota sayist %300
artis gostermistir. Yapilan ¢alismalar Avrupa havacilik sektoriinde ayrica Low Cost
Carrier (Dislik Maliyetli Tastyicilar)’lerin pazara girisini kolaylastirmistir. Koltuk
kapasite oranlart %1 olan bu tip tastyicilarin 2006 yili itibariyle koltuk kapasite

oranlar1 %28’e yiikselmistir.

Voorde sektdrde gergeklestirilen liberalizasyon ve deregiilasyon faaliyetlerinin

sonugclarmni asagidaki basliklar altinda toplamustir:'>*

1- Verimlilik Artisi: Daha 6nceleri genellikle devlet miilkiyetinde olan havayollar1
verimlilikten ¢ok istihdami ve prestiji amacladiklarindan, yilsonunda bilangolari
zarar verebilmekte, bu zararlar ise devlet yardimlariyla kapanmaktaydi.
Deregiilasyonla birlikte bu yardimlara son verilmesi, havayollarinin verimliliklerini
artirmak i¢in yeniden yapilanmalarina ve bazilarinin da O6zellestirilmelerine yol
acmistir.

2- Bilet Ucretleri: Regiilisyon dénemindeki havuz sistemi maliyet ve gelir
paylasimini esas aldigi i¢in rekabeti ortadan kaldirarak, bilet iicretlerinin yiiksek
kalmasina yol a¢mustir. Diger taraftan, liberalizasyon sonrasinda fiyatlarda
beklenildigi gibi bir diislis yasanmamistir. Bu durumun nedenlerinden birisi, yolcu ve
yik tagimaciliginda talebin esnek olmamasindan dolay:r fiyatlardaki indirimin
yeterince talep artig1 yaratmamasidir.

3- Pazar Yapisi: ABD’de deregiilasyon sonrasinda baslarda rekabet artis1 yasanirken,
ilerleyen yillarda sektérde yogunlasma daha da fazlalasmistir. Avrupa’da havayollari
arasindaki smurli ticari mahiyetteki isbirlikleri, yerini mali ortakliklara ve ortak

girisimlere  birakmistir.  ABD’de deregililasyon sonrasinda sektorde sirket

153Niejalrh ve Abbamonte, ss.5-6,
1 Voorde, s5.520-523.
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devralmalarmin sayisinda artig goriiniirken, AB’de havayollar1 arasindaki isbirligi
anlagmalar1 yayginlasmustir. Isbirligi anlasmalarinin sayisinda goriilen artisa Avrupa
havayollariin, o6zellikle ABD tasiyicilarina goére maliyet yoniiyle dezavantajli
durumda olmalar1 neden olmustur. AB’de ortak bir hava trafik kontroliiniin
olusturulmasinin gecikmesiyle birlikte havaalanlarinda ve hava trafiginde yasanan

sikisiklik maliyet artisina yol agmustir.

ABD’de sektoriin deregiilasyonu sonrasi fiyatlarda onemli azalmalar olmus,
ayrica sektorde hakim durumda olan tastyicilar yerlerini daha ¢ok sayida tasiyiciya
birakmistir. Ancak deregiilasyonla birlikte gelisen ve 6zellikle aktarmali uguslari

1% (merkez ve u¢) sistemi, belli

tercih eden yolcularin yararina olan hub and spoke
hub’larda yogunlasmalara ve bazi tastyicilarin hakim duruma ge¢melerine yol
acmistir. ABD’de liberalizasyon c¢aligmalarinin bilet fiyatlar tizerinde ilk on yildaki
azaltic1 etkisi, ilerleyen yillarda fiyatlar1 artirict yonde olmustur. Sektorde fiyat
azaltici bir strateji belirleyen tasiyicilar daha giigliileri tarafindan elimine edilmistir.
Son yillarda ise bu konuda eskiye doniisii yasatacak regiilasyon Onlemleri
savunulmaya baslamustir.”® Toplulukta ise liberalizasyon sonrasi ortaya cikan
etkiler, ABD’de liberalizasyon sonrasinda ilk on yilda gozlenenler kadar olumlu
olmasa da rekabeti artirict olmustur. Liberalizasyon sonrasi havayolu sayisinda
toplamda artis yasanmis, licretler ise hatlarin durumuna gore farklilik gdstermistir.
Birden fazla tagtyicinin bulundugu hatlarin fiyatlarinda azalma olmus, daha dnceden
hakim durumda olan tasiyicilar ise yeni pazara girisler karsisinda yikict fiyat
uygulamalarinda bulunmuslardir. Ucretlerde yapilan indirimler belli uguslara yénelik
kalmis, Ozellikle is seyahati yolcularina yonelik esnek iicretlerde ise artiglar
olmustur. Topluluk igi ittifaklarin sayisi artarken, ABD gibi Topluluk dis1 iilkelerle
olanlar smirli sayida kalmistir. Toplulukta hava tasimaciligi sektoriiniin

liberalizasyonunun olumlu etkilerinin ilk zamanlarda sinirli kalmasinin baslica

nedenleri ise sunlardir:"’

19%«Hub and spoke” sistemiyle, farkli noktalardan toplanan yolcular belli merkezlerden gidecekleri
yerlere aktarilmaktadir.

1% polley, 5.177.

7 Polley, ss.175-184
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1- Toplulukta uzun siireden beri uygulanan ve ulusal tasiyicilardan yana olan
sistemin degisime direng gostermesi,

2- Uye iilkelerle iiciincii iilkeler arasindaki ikili hava hizmetleri anlasmalarinn, bu
anlagmalarin taraflar1 disindaki {ilkelerden tastyicilara izin vermemesi,

3-Ozellikle liberalizasyonun ilk yillarinda, devlet miilkiyetindeki birgok havayoluyla
diizenleyici kurumlar arasinda var olan yakinligin ortaya ¢ikardigi gecikmeler,

4- Uye iilkelerin kendi havayollarina vermis oldugu devlet yardimlarinin rekabeti
smirlayict etkiler dogurmamasi igin Komisyon’un belli kosullar getirmesine ragmen,
bunlarin gdzetiminin yeterince yapilamamasi sonucunda ortaya ¢ikan sorunlar,

5- Havaalanlarindaki sikigikliktan dolay1 slot tahsisi sorunlarinin ortaya c¢ikmasi,
ozellikle yeni havayollarinin yogun hatlara girislerinde slot yetersizligi sorunuyla
karsilagmalari, ulusal tasiyicilarin yogun hatlardaki slotlarin ¢ogunu ellerinde
bulundurma avantajlar1 ile birlikte mevcut diizenlemelerin bu sorunu ¢dzmede
yetersiz kalmasi,

6- Havayollarinin maliyet kalemleri icerisinde dnemli bir yer tutan yer destek
hizmetlerinin, tam olarak liberalizasyonunun ger¢eklesmemis olmasi ve verimsiz

calismalar1 sonucunda, havayollarina maliyetinin yiiksekliginin siirmesi.

3.5.DIS HAVACILIK POLITiKASI (EXTERNAL AIR TRANSPORT
POLICY)

Avrupa Birligi 6zellikle liberalizasyon ¢aligmalar1 ve iiyeleri i¢in uygulamaya
koydugu ortak yiikiimliiliikler dogrultusunda havacilik alaninda i¢ pazarda tek ses
olabilmeyi basarmis ve biiyiik ilerlemeler kaydetmistir. Bu baglamda AB, iiye
olmayan {ilkelerle iligkileri olan havacilik endiistrisi ve bu iilkelere ugus yapan
havayolu kullanicilar1 i¢in de ayni faydalar1 saglayabilmek i¢in bir dig havacilik

politikasi belirlemistir.
Bu politika kapsamina yasal agidan bakilacak olursa, Uye Ulkeler uluslararasi

havacilik hizmetleri anlagsmalarim1 goriisiirken tek baslarina hareket edemezler ve

dolayistyla bu hizmetler tiim Avrupa Toplulugu’nun ortak ¢ikarini ilgilendiren bir
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konu olarak ele almir'>®. Bu, ilk olarak, halihazirdaki ikili anlasmalarin Topluluk
yasalarina gore diizenlenmesi gerektigini gosterir. Bunu gerceklestirmek icin Uye
Ulkeler ile Topluluk arasinda yeni tamamlayic1 yasalar olusturulmalidir; bunun
olusturulamamas1 durumunda herkes, 6zellikle de isletmeler belirsizlikler ve yasal

risklerle karsilasacaktir.'”

Ekonomik ve siyasi agidan ise Topluluk disina yonelik bir havacilik
politikasinin belirlenmesinin dayanagini, AT nin sivil havacilik alaninin ikili ve ¢ok
tarafli anlagmalar temelinde daha fazla esneklige, agikliga ve istikrara kavusmasi
yoniindeki istegi olusturur. Daha agik bir ifadeyle, bu durum anlagmalarin yalnizca
Uye Ulkeler ile iigiincii iilkeler arasinda degil, AT ve uygun iigiincii iilkeler arasinda
da gelistirilmesini igerir. Bu anlagsmalar asagidakileri gerceklestirme amacini tagiyan

bir giindem temelinde yapilir:

e Yeni pazarlar agarak ve yatirimi tesvik ederek olabildigince hizli bigimde yeni
ekonomik firsatlar yaratilmasi: I¢ pazar s6z konusu oldugunda bu yaklasim sadece
daha iyi, daha ¢esitli ve daha ucuz bir hizmet alabilecek miisteriler i¢in degil, yeni
firsatlar, biiyliyen pazarlar ve gelistirici bir rekabetle karsilasacak firmalar iginde
olumlu etkilere yol agacaktir. Son olarak, yeni pazarlar agilmasi yenilik ¢aligmalarini

da kolaylastiracak, bdylelikle tiim sektore faydali olacaktir.

e Adil rekabetin saglanmasi: Ornegin pazarlari belirleyen ekonomik kosullara
(rekabet tiiziiklerinin devlet siibvansiyonlarmin ya da rezervasyon sistemleri, yer
hizmetleri vb. gibi daha havacilikla ilgili standartlarin uygulanmasi) gore ya da
toplumsal, c¢evresel, giivenlik ve emniyet giivenilirliklerine gore tiiziiksel

ortakliklarin gelistirilmesi gerekmektedir.'®

Bu iki amac birbirini destekleyerek AT’nin uluslararasi havacilik iligkilerine

olan yaklasimina rehberlik edecek iddiali ve dengeli bir model olustururlar. Bu

8 European Commission, On the consequences of the Court judgements of 5 November 2002 for
European air transport policy, COM(2002) 649, Brussels, 2002, s.1.

'**Martin Bartlik, The Impact of EU Law on the Regulation of International Air Transportation,
Ashgate Publications Co, Cambridge, 2007, s.38.

160 Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 30.04.2004, L 162, s.1.
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durum bu modelin yalnizca kagit iistiinde oldugunu goéstermez: Giindem konusu
haline getirilecek her anlagsma, taraflarin karsilikli ¢ikarlarmi gozetmek ve katma
deger olusturmak amaciyla, asagidakiler de gz Oniinde bulundurularak durum

bazinda diizenlenmelidir:

e Ekonomik ve siyasi olarak ongoriilen ortakligin 6nemi
e Yeni pazarlar acilma diizeyi
e Daha dnceden belirlenen tiiziik ¢ergevesi

e Adil rekabeti giivence altina alacak politikalarin uygulanmasi.

Bundan baska, bu glindem havacilik sektoriindeki siirdiiriilebilir gelismenin
tesvik edilmesiyle sinerji olusturarak gelistirilmelidir. Toplulugun ortak bir havacilik
politikas1 belirlemesi, havacilik sektdriinlin biiylimesinin c¢evre iizerindeki 6zellikle
de iklim degisiklikleri gibi olumsuz etkilerinin bertaraf edilmesi bakimindan da

bityiik 6nem tasimaktadir.'’

Havacilikta dis politika, AT nin hem i¢ pazardaki havacilik bagarilarindan hem
de disaridan gelen hamlelere yanit verebilmesinden esinlenmektedir. Yukarida
belirtilen iki amag¢, AT’nin havacilik sektoriiniin refahin1 agiklayan en oOnemli

faktorlerdir.

I¢ Pazar diizeyinde ise hava tasimacilik sektdriindeki ekonomik, toplumsal ve
cevresel kosullari igeren bir politika hélihazirda yiiriirliiktedir. Bu politika hava
tasimacilik sektoriindeki siirdiiriilebilir rekabete odaklanarak sektorii esas olarak
Lizbon siirecine'® yerlestirir. Pazarin acilmasiyla birlikte AT, sivil havaciligin etkili

ve giivenli olarak siirdiiriilebilmesi i¢in tiiziiksel bir ¢erceve olusturmustur. Havacilik

161European Commission, Development of Community’s Extenal Aviation Policy, COM(2005)79,
Brussels, 2005, s.4.

12 Avrupa Birligi Mart 2000 tarihli Lizbon Zirvesinde “2010 y1lina kadar Avrupa Birligi’ni diinyanin
rekabet giicli en yiiksek, dinamik, bilgiye dayali ekonomisi haline getirmek, tam istihdam saglamak,
strdiiriilebilir bir ekonomik biiyiimeyi ve sosyal biitiinlesmeyi saglamak” hedefini yeni stratejisi
olarak belirlemistir. Bu stratejik hedefe ulasmak icin yillik % 3 biiyiime oraninin yakalanmasi ve 2010
yilinda iggiiciine katilim oraninin % 70’e ¢ikarilmasi amaglanmaktadir. Bu strateji genel olarak Lizbon
Siireci olarak kabul edilmektedir.
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giivenligi ile ilgili 2002°de yayimlanan ilk tiiziik'®, Avrupa Hava Giivenligi

Ajansr’nin kurulusu ile ilgili tiizik'®

ya da 2004’te yayimlanan ve Avrupa’da tek bir
Hava Sahasi olusturmaya yonelik hazirlanan iddiali hava seyriisefer inisiyatifi

konuyla ilgili diizenlemelerden en énemlileridir.

Bununla birlikte, ortak ticaret politikast AT’ nin uluslararasi ticarette kilit
derecede 6nemli bir rol oynamasini saglamis olsa da havacilik pazarinin disa yonelik
boyutu, benimsenen ortak tasimacilik politikasina ragmen, yeterli derecede
gelisememistir. I¢c pazarin ve havacilik sektoriiniin basarisi iceride elde edilenlere
bagli oldugu kadar hi¢ kuskusuz disariya yonelik projelerden de beslenmektedir .'*
Disariya yonelik projeler olmadan iceride yiiriitiilen politikalar ile Avrupa sanayinin

rekabet edebilirliginin engellenebilecegi diistintilmektedir.

3.5.1.Yatay Anlasmalar (Horizontal Agreements)

Yatay anlasma, Komisyon tarafindan Uye Ulkelerle iigiincii bir iilke
arasindaki halihazirdaki ikili hava hizmetleri anlagmalarinin Topluluk yasalarina

uyumlu hale getirildigi, Uye Ulkeler yararna goriisiilen anlasmadir.

Kasim 2002°de Avrupa Adalet Divani, bir Uye Ulke ile iigiincii bir iilke
arasindaki Hava Hizmeti Anlagsmasi’nin (HHA) yalmzca AB Uye Ulkeleri’nin
uyrugundaki ve onlar tarafindan denetlenen firmalarin faaliyet gdstermesine izin
vermesi durumunda, bu tayinin ayrimeci oldugunu ve AT yasalarina uymadigina
hiikmetmistir. Bunun sonucu olarak, her AB Uye Ulkesi’nin kendi bdlgesinde tesisi
bulunan herhangi bir AB tasiyicisinin AB disina yaptig1 seferlere esit pazar erigimi
tanimas1 gerekmektedir. AB Uyesi Ulkeler ile anlasmada bulunduklar1 ortak

iilkelerin arasindaki HHA’lar bu durum gozetilerek degistirilmelidir.'®®

163 Avrupa Topluluklar Resmi Gazetesi, 30.12.2002, L 355, s.1

164 Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 7.9.2002, L 240, s.1

165European Commission, Keep Europe moving -Sustainable mobility for our continent: Mid-
term review of the European Commission’s 2001 Transport White Paper, COM(2006) 314,
Brussels, 2006, s.10.

' European Court Reports, 2002, s. 1-09427

Bkz. http://europa.eu.int/eurlex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:61998C0466:EN:HTML
(21.10.2007)
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1944°te Chicago Sozlesmesi ile temelleri atilan uluslararasi hava hizmetleri
gelenegi, Avrupa’da kurulan havacilik pazarinin ilkelerine ters diismektedir. Bu
gelenege gore uluslararasi hava yollarinin belirli bir uyrugu olmasi gerekirken, AB
gectigimiz on yil boyunca, AB iiyesi bir lilkenin AB iiyesi bagka bir iilkenin hava
yollarina yatirim yapabildigi ve onu denetleyebildigi 6zglin bir havacilik pazari
olusturmustur. AB’deki hava yollarinin ayni kurallar ¢ergevesinde kurulmasi,
ruhsatlandirilmas1 ve AB icinde herhangi bir gilizergahta faaliyet gosterebilmesi,
“Topluluk tasiyicis1” anlayisin1  giiclendirmistir. Ruhsatlandirma, emniyet ve
giivenlik gibi 6nemli konularda getirilen ortak kurallar sayesinde yiiksek standartlar

olusturulmustur ve gelistirilmektedir.

Kasim 2002 kararlar1 ayrica iki tarafli hava hizmetleri anlagmalarinin kimi
maddelerinin miinhasiran Topluluk yetkisinde kaldigi ve bu nedenle Uye Ulkeler

tarafindan bagimsiz olarak goriisiilmemesi gerektigini ortaya koymustur.'®’

Haziran 2003’deki Tasimacilik Konseyi’'nde, Divan’in belirledigi sorunlar
¢6zmek {iizere Komisyon ve Uye Ulkeler kimi usuller iizerinde fikir birligine
varmiglardir. Rekabeti bozan ve ulusal kisitlamalar igeren ve iiye lilkelerin bireysel
olarak yaptiklar1 ikili anlagmalarin yerini alacak olan “Topluluk Tahsisi” kavrami
ortaya ¢cikmustir. Halihazirdaki iki tarafli hava hizmetleri anlasmalarini tadil etmek

icin iki yontem belirlenmistir:

e Ya ele alman her bir Uye Ulke ile anlasma yaptig1 {igiincii iilkeler arasinda, her
HHA’y1 kendi basina Topluluk kural ve hukukuna gore tadil edecek ikili
anlagmalarin yapilmasi,

e Ya da Komisyon’un AB Uyesi Ulkelerin vekili olarak hareket ettigi tek bir

“yatay” anlagmanin goriisiilmesi.

Her “yatay” anlagma halihazirdaki tiim ¢ift tarafli HHA’larin ilgili sartlarini

tclincii  bir iilke 1ile yapilan tek bir gorlisme baglaminda degistirmeyi

167European Commission, Commission decision on the relations between Community and third
countries in the field of Civil Aviation, COM(2003) 94, Brussels, 2003, s.7.
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amaclamaktadir.'® Haziran 2003 ile Mayis 2006 arasinda ikili anlagmalarin
birbirinden ayr1 olarak goriisiilmesi yontemi, 69 adet ikili anlasmanin diizeltilmesini
saglayarak 39 ortak iilkede degisikliklere neden olmustur. Ikinci secenek yani yatay
anlagmalar ise 342 yeni iki tarafli anlasmaya yol acarak 23 ortak iilkede
degisikliklere neden olmustur. AB i¢in bu yaklagimin avantajlar basitligi, maliyetleri

diistirmesi ve siiratli olusudur.

3.5.2. AB’ye Komsu Ulkelerle Ortak bir Havacihk Sahasi

AB Komisyonu, baslangictaki amaclarin1 Birlesik Devletlerden sonra Birligin
komsularina da genisleterek bu {lilkelerle uzlagmaya gdsterdigi onceligin nedenlerini

su nedenlerle agiklamaktadir:

e Ekonomik nedenler (AB’ye yonelen pazarlarla birlikte),
e Havacilik politikasi (daha fazla operasyonel verimlilik, glivenlik ve emniyet)

e Birligin komsularina giittiigii politikalara sektérel bir katki saglanmasi'®

S6z konusu iilkelerin cesitliligi, bu iilkelerin farkli gruplara ayrilmasini
gerektirmistir. Fakat nihai hedef, 2010 itibariyle AT ile giiney ve dogu sinirlarindaki
ortaklarin1 birlestirecek bir Ortak Havacilik Sahasi’nin olusturulmasidir. Farkli
taraflar bu politikayla yalnizca ekonomik kaygilarla degil; hava trafigi, giivenlik,
emniyetin ve ¢evrenin de géz onilinde tutulmasiyla pazarlarda ayni kurallara uyarak

faaliyet gosterecektir.

Ilk grupla anlasma simdiden saglanmistir: Bati Balkanlar’dan 8 iilke;
Arnavutluk, Bosna-Hersek, Bulgaristan, Hirvatistan, Makedonya, Romanya,

Sirbistan-Karadag ve Kosova ile AT Uye Ulkeleri (iiye olmayan Izlanda ve Norveg

168European Commission, Flying Together: EU Air Transport Policy, Office for Official
Publications of the European Communities, Luxembourg, 2007, s.7.

'European Commission, A Community aviation policy towards its neighbours, COM(2004)74,
Brussels, 09.02.2004, s.4
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de dahil olmak iizere) Avrupa Ortak Havacilhk Sahasi (ECAA)m'" belirleyen bir

anlagsma imzalamustir.

ikinci grup Barcelona siirecinin'’' bir pargasi olarak AB’nin yakimn iliskiler
gelistirdigi Akdeniz kiyisindaki iilkelerden olusur. Komisyon, bu gruba iligkin olarak
Avrupa-Akdeniz hava tasimacilik anlagmalarinin asagidaki kilit amaglar1 giiderek

sonuclandirilmasini tavsiye etmektedir:

e Havacilik sektorlerinin gelisiminde bu iilkelere destek olunmasi sartiyla yeni
pazarlar agilmasi,
e Adil faaliyet kosullarinin saglanmast,

e Giivenlik, emniyet ve ¢evre korumasinin artirilmast.

Tiirkiye sivil hava ulastirmasi alaninda AB i¢in biiyiik 6nem arz etmektedir.
Ozellikle ticarette dSnemli bir ortak olarak Tiirkiye, Topluluk i¢in ihracatta 10. biiyiik
pazar ve ithalatta 11. biiylikk arz edici lilke durumundadir. Tirkiye’nin turizm
potansiyeli ve bu potansiyelin biliylik kisminin Avrupa {ilkeleri vatandaglarindan
olugmasi havacilik alaninda iligkilerin 6nemini arttirmaktadir. Ayrica Tirkiye
bulundugu cografi konum itibariyle Topluluk {ilkeleri i¢in hava kargo tasimaciligi
alaninda 6nemli bir ortak durumundadir. Komisyon bu veriler 1s1¢inda havacilik
alaninda ortak kurallarin yeknesak uygulanacagi, 6nceden yapilmis ikili anlagmalarin
yerine gececek ve AB’ye iiye tiim {lkeleri aym1 anda kapsayacak bir yatay
anlasmanin yapilmasii Tiirkiye’ye her firsatta onermektedir. Ayrica Tiirkiye ile
Avrupa-Akdeniz hava tagimaciligi anlasmalar1 kapsaminda hava trafik yonetimi ile

havacilik emniyeti ve giivenligi alanlarinda is birligi yapma caligmalari devam

"0 ECAA anlagmasi icin bkz:
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/international/doc/reference/background/com 2006 0113 en.p
df (12.12.2007)

"Kasim 1995'te 12 AB iiyesi iilke ve 15 Akdeniz iilkesinin Disisleri bakanlari Barselona
Deklarasyonu'nu imzalanuglardir. Sosyal, Insani ve Kiiltiirel Isbirligi, Siyasi Isbirligi ve Giivenlik,
Ekonomik ve Mali Isbirligi olmak iizere iicayag1 olan bu deklarasyonla baslatilan Barselona Siirecinin
amact karsilikli olarak birbirleri iistiinde olumlu ya da olumsuz etkileri olan Avrupa Birligi ve
Akdeniz Bolgesinin refah ve istikrarini giiglii baglarla birbirine baglayarak ortak bir refah alami
olusturmak ve 2010 yilina kadar bir Avrupa-Akdeniz serbest ticaret alan1 kurmaktir.
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etmektedir. Tiirkiye’nin Avrupa Ortak Havacilik Sahasi projesine olas1 katilimi da

diger bir secenek olarak glindemdeki yerini korumaktadir.

Bolgedeki bir diger onemli iilke Rusya ise, yalnizca komsu bir iilke olmak
bakimindan degil, iilkenin kendisine 6zgii 6zelliklerinden dolay1 da ekonomik ve
siyasi olarak oncelikli bir konumdadir. Dis hatlardaki hava trafiginin (yolcu trafigi
bakimindan %75°1 dogrudan AT’ye olmak iizere) genisligi géz Oniine alindiginda,
Rusya’ya pazarlar birlestirmek ve sinai potansiyeli gelistirmek amaciyla ekonomik
acilma ve isbirligi gelistirmeye ¢alisan, ¢esitli spesifik unsurlar igeren genis kapsamli
bir anlasma dnerilmelidir. Boyle bir anlasma, 1994 Ortaklik ve Isbirligi Anlagsmasi ve
2003’te duyurulan, biri Rusya ile AB arasinda ortak bir ekonomik alan olmak iizere
dort ortak alan yaratma amaci uyarinca imzalanacaktir. Ayrica boyle bir anlagma,
Diinya Ticaret Orgiitii’niin Rusya hiikiimetiyle olan goriismelerinde belirlenen
cercevenin altindaki temel ilke olan Sibirya iizeri ucus hakki iicretlerinin feshi

tartismalarinin ¢oziimlenmesinde kolaylik saglayacaktir.
Cin ve Hindistan, devasa niifuslar1 ve hizli gelisen ekonomilerinden o&tiirii

Topluluk politikas1 i¢in hedef iilkelerdir. Benzer sekilde, Japonya ve Giiney Kore de

gelismis pazarlara sahip iilkeler olarak makbul ortaklar olarak degerlendirilmektedir.
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DORDUNCU BOLUM

TURKIYE HAVA TRAFIK KONTROL HiZMETLERI VE AB’YE UYUMU

4.1. Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Gelisimi ve Yapisi

Tiirkiye’de 20 Mayis 1933 yilinda 2186 sayili Kanunla Milli Savunma
Bakanligina bagl olarak sivil havayollar1 kurmak ve tasgimacilik yapmak amaciyla
“Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi” kurulmustur. Aym yil “Tirk Hava
Postalari”nin 5 ugaklik filosu ile Tiirkiye’nin ilk sivil hava tagimacilig1r baslamistir.
1935 yilindan sonra idare, 2744 sayili Kanunla Bayimdirlik Bakanligia baglanmistir.
1938 yilinda katma biitgeli bir devlet idaresi olarak 3424 sayili Kanunla “Devlet
Hava Yollar1 Umum Miidiirliigii” ne déniistiiriilen Idare, yeni ugaklar ile Istanbul-
Ankara arasinda tarifeli posta ve yolcu tagimacilifina baglamistir. 1944 yilinda ugak
sayis1 28’e ulasan Idare, 21 Mayis 1958 tarih ve 6623 sayili Yasa ile Tiirk Hava
Yollarr’na (THY') doniistiirtilmiistiir. Tiirkiye’nin ilk 6zel havayolu ise 1977 yilinda
kurulan Bursa Hava Yollar’dir. Istanbul-Bursa hattinda tarifesiz sefer yapan sirket

1980 yilinda yeterli devlet destegini de bulamamasinin sonucunda kapanmlstlr.172

Diinyada sektoriin hizla gelismesi karsisinda ulusal ¢ikarlarimizin korunmasi
ve uluslararas iligkilerimizin saglikli bir sekilde yiiriitiilmesi amaciyla, 1954 yilinda
Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig1", 1987
yilinda "Sivil Havacilik Genel Miudiirligi" (SHGM) olarak giiniin kosullarina gore
yeniden teskilatlandirilmistir. Tiirkiye’de sivil havacilik alanindaki en sorumlu ve
yetkili otorite olan SHGM, sektoriin giivenli, diizenli ve verimli bir sekilde
isleyebilmesi i¢in iilke i¢indeki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasindan,
koordinasyonundan ve kontroliinden sorumludur. SHGM devamli ve hizli bir
gelisme gosteren, ileri teknolojinin uygulandigi, stirat ve emniyet faktrlerinin biiyiik
onem tasidig1 sivil havacilik alanindaki her tiirli faaliyeti ulusal c¢ikarlar ve

uluslararas1 iligkilere uygun bir sekilde diizenlemek ve esaslarini belirlemekle

'”> Metin Hassu, Rekabet Hukuku ve Hava Tasimacih@ Sektorii, Rekabet Kurumu Yayinlari,
Yayin No:0150, Ankara, 2004, s.57.
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yiikiimliidiir.'” Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriiniin gelisimi 14.10.1983 tarih ve
2920 sayilr Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle birlikte hiz
kazanmistir. Ozellikle 1985°ten sonra THY &nemli dlgiide modernizasyon ve
standardizasyon c¢alismalar1 ile birlikte filosunu gelistirerek yurt disi hatlara
yonelmistir. Bu donemle birlikte 6zel havayollarinin sayisi artarken, filo kapasiteleri

ve pazar paylar1 da artis gostermistir.

Agustos 1990°da ortaya ¢ikan ve daha sonra sicak bir savasa doniisen Korfez
Krizi, Tirk havayolu tagimaciligint da olumsuz yonde etkilemistir. Sektor 1992
yilinda tekrar kendini toplamaya baslamis ve havayolu trafigindeki artis egilimi 1998
yilina kadar devam etmistir. 1983—1998 yillar1 arasindaki 15 yillik bir zaman dilimi

icinde sektoriin %600 oraninda biiyiidiigii belirtilmektedir.'™

Tiirkiye’de 1998 yil1 i¢ hat yolcu trafigi 13 milyon ve dis hat yolcu trafigi 20
milyon civarinda iken 2006 y1l1 i¢ hat yolcu trafigi 26,6 milyon ve dis hat trafigi ise
32,1 milyon olarak gergeklesmistir. Sektoriin en biiylik havayolu olan THY, 1998°de
toplam 109 noktaya tarifeli ve tarifesiz sefer diizenlemis, bu say1 2006 yili sonunda
231’e yiikselmistir. THY nin 1999 yili sonu itibariyle 74 ugak ve 11.602 koltuk
kapasitesi mevcut iken 2007 yi1li Mayis ayi itibariyle, THY 'nin 98 ucaklik filosu ve
17.407 koltuk kapasitesi s6z konusudur.'” Ozel havayolu isletmelerinin Ekim 1999
tarihinde sirket sayist 8 iken, ucak sayis1 47 ve koltuk kapasitesi 8910°dur. 2007
yilinda ise 6zel havayolu isletmelerinin sayis1 9, ucak sayis1 105 ve koltuk kapasitesi

de 20.000’¢ yaklagmistir.'”®

1999 ve 2000 yillar1 havayolu tasimacilig1r agisindan olduk¢a olumsuz
geemistir.  Yurtdisindan Tiirkiye’ye yapilan yolcu tasimaciligindaki Tiirk
isletmelerinin pazar payi, 1998 yilinda %60’larda iken, 2000 yilinda %40’lara

gerilemistir.'”” 2000 yilinin sonlarinda ve 2001 yilinin baslarinda yasanan ekonomik

' DPT, 8. Bes Yillik Kalkinma Plam: Havayolu Ulastirmasi Ozel Thtisas Komisyonu Raporu,
Ankara, 2001, ss.44-45.

74 DPT, Havayolu Ulastirmas1 O.1.K. Raporu, Ankara, s.43.

'3 http://www.thy.com/tr-TR/corporate/about_us/fleet/index.aspx (23.08.2007)

176 http://www.shgm.gov.tr/doc/hyi.xls (23.08.2007)

""Oktay Vural, Tiirkiye Sivil Havacilik Endiistrisi: Ekonomik ve Yapisal Analiz Konferansi,
Yaymlanmamis Konferans Kitap¢igi, Ankara, 2001, ss.50-51.
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kriz havayolu sektoriinde bir kiigiilme yaratmustir. 11 Eyliil saldirilar1 bu krizin
etkilerini daha da artirmistir. Havayolu tagimaciligi sektorii kiiresel olarak yeni bir
krizle kars1 kasiya kalmistir. Bu yillarda Tiirk 6zel havayollari, i¢ hat ucusu yapan
tek 6zel tesebbiis olan Istanbul Havayollarmin kapanmasindan sonra, sadece dis hat
ucusu yapan sirketlerden olugmaktadir. Faaliyette bulunan sirketler yalnizca tarifesiz
seferler diizenlemektedirler. Tiirk 6zel havayollarinin turistler ve isciler olmak {lizere
iki tlir miigterisi bulunmakta olup, yolcularmin yaklasik %80-90°lik bdoliimii

turistlerden olusmaktadir.'”™

2003 yilindan itibaren ise Avrupa havacilik sektoriinde hiz kazanan
liberallesme hareketleri, pazarin rekabete acilmasi, havayolu tasima sirketleri
arasinda bayrak tasiyicis1 (Tirkiye’de Tiirk Hava Yollar) sirketlere olan devlet
desteginin kesilmesi ve bolgesel havaciliga verilen 6nem Tiirkiye’de daha ¢ok 6nem
kazanmustir. Turizm ve i¢ hatlarda yasanan talebe baglh olarak devletin de i¢ hat
yolculuklarda bilet basina alinan bazi vergilerde indirim yapmasi havayolu
tagimaciligma yeni bir hareket getirmistir. Bu uygulama ile pazara bir¢ok yeni 6zel
hava yolu tastyicisi firma girmis ve bu sektdrde gercek anlamda bir rekabet ortami
yaratilmistir. Bunun sonucunda ise, tarifesiz tasiyici olarak faaliyet gdsteren bazi
0zel havayolu isletmeleri tarifeli i¢ hat seferleri diizenlemeye baslamiglar ve ugak

sayilarini talep ve ihtiya¢ dogrultusunda arttirmiglardir.

1
78 Hassu, s.58.
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Tablo 4. Tiirkiye’deki Mevcut Havayolu Isletmeleri ve Ucak Sayilari

Havayolu isletmesi Ucak Sayisi
Tiirk Hava Yollar1 101
Onur Hava Yollar1 29
Pegasus Hava Yollar 16
Atlasjet Hava Yollar 15
Sun Express Hava Yollar1 14
Fly Hava Yollar 9
Kibris Tiirk Hava Yollari 5
Sky Hava Yollar1 7
Inter Express Hava Yollar 5
[zmir Hava Yollar 3
Toplam 204

Kaynak: Havayolu isletmelerinin internet sitelerinden yararlanilarak yazar tarafindan
hazirlanmustir.

Bu donemde Diinyada sivil havacilik sektoriinde biiyiime orani ortalama
%35 iken, Tiirkiye %30’luk biiylime ile Eurocontrol ve IATA gibi uluslararasi
kuruluslar tarafindan, 2015 yili i¢in Ongoriilen toplam trafik artisini 2005 yili
icerisinde yakalamistir. 2002 yilinda sadece Tiirk Hava Yollar1 (THY) tarafindan 2
merkezden 25 noktaya yapilan tarifeli i¢ hat seferleri, bugiin itibariyle 5 Havayolu
Isletmesi tarafindan ve 7 Merkezden olmak {izere toplam 38 noktaya
gerceklestirilmektedir. Gelinen bugiinkii durum itibariyle 2003 yili ile 2006 yili
sonuna kadar i¢ hat yolcu tasimaciliginda % 239, dis hat yolcu sayisinda % 31,
taginan yiik i¢ hatta % 106, dis hatta % 39, ucak trafigi i¢ hatta % 119, dis hatta ise %

31 oraninda artig saglanmustir.
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Tablo 5. 2002-2006 Yillarina Ait Havayolu istatistikleri 1

YILLAR [ISLETICIi [ UCAK | KOLTUK TASINAN KARGO(TON)
SAYISI | SAYISI | KAPASITESI | iC HAT DIS HAT
2002 13 150 25.114 181.198 698.935
2003 11 162 27.124 188.936 742.255
2004 14 202 34.287 262.647 860.461
2005 16 240 38.600 315.858 933.697
2006 20 258 42.894 373.055 973.934

Kaynak: T.C Ulastirma Bakanligi, Ulasimdan Iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003-2007,

Ankara, 2007, s.123

Tablo 6. 2002-2006 Yillarina Ait Havayolu Istatistikleri 2

IC HAT DIS HAT | TRANSIT IC HAT DIS HAT

UCAK UCAK UCAK YOLCU YOLCU

TRAFIGI | TRAFIGi TRAFiGI SAYISI SAYISI
2002 | 157.415 218.626 155.352 8.700.839 | 25.054.613
2003 | 156.301 218.505 154.218 9.128.124 | 25.296.216
2004 | 195.935 252.786 191.096 14.438.292 | 30.596.297
2005 | 264.805 286.867 206.003 20.502.516 | 35.042.957
2006 | 343.956 286.713 221.702 28.799.878 | 32.884.325

Kaynak: T.C Ulastirma Bakanligi, Ulasimdan Iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003-2007,
Ankara, 2007, s.123

2003 yilindan itibaren bolgesel ve i¢ hat tasimaciligin yayginlagmaya
baslamasi ile iilkemizde mevcut bulunan 70’e yakin havaalaninin hava tasimaciligina
hizmet vermesi ve kapali olan havaalanlarinin tekrar hava trafigine acgilmasi

179

calismalar1 devam etmektedir. "Daha Once kapatilan veya ugus olmayan Tokat,

Usak, Sivas, Siirt, Canakkale, Kahramanmaras ve Adiyaman havaalanlar1 yeniden

1" Active Academy Arastirma Merkezi, “Ulasim ve Haberlesme Sistemi AB’ye Uygun Hale
Gelecek”, Interview Dergisi, No:1, Alkim Yayincilik, 2003.
http://www.makalem.com/Search/ArticleDetails.asp?nARTICLE id=2753 (17.11.2006).
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sivil hava trafigine agilmistir. Ayrica bu donemde yap islet devret yontemi ile insa
edilen yeni havalimanlar1 ile 6zel sektor kaynaklar1 ve yabanci sermaye akisi iilke
ekonomisine kazandirilmistir. Buna gore Antalya 2. Etap ve Dalaman Dis Hatlar
Terminal Binasi, Esenboga Hava Limam I¢-Dis Hatlar Terminal Binasi, Adnan
Menderes Hava Limani Yeni Dis Hatlar Terminali bu yontemle insa edilerek
glinlimiiz modern havalimanlar1 anlayis1 dahilinde hizmete sunulmustur. Yolcu
artiglarina paralel olarak 66.710.000 olan 2002 yili Hava Alanlar1 Yolcu/Yil
kapasitesi; yapilan bu biiyiik altyapr yatirimlari ile 95.080.000 Yolcu/Y1il’a
cikarilmistir. 2002 yilinda 537.940 m? olan terminal biiyiikliikleri, 2006 yilinda
1.072.157 m*’ye yiikseltilmistir. Bu durum o6zellikle {ilkemize ugus yapan tarifeli
yabanci havayolu sirket sayisinda artisa neden olmustur. 2002 yilinda Hava
Alanlarina 495 adet havayolu sirketi sefer diizenlerken, bu say1 2006 yilinda 541
adede ytikselmistir. Yine 2002 yilinda iilkemize hi¢ seferi bulunmayan 127 yabanci

hava yolu sirketi, 2006 yilinda sefer diizenlemeye baslamustir.'*

4.2. Hava Trafik Kontrol Hizmetlerine iliskin Kavramlar

Tezin bu boliimiinde genel olarak hava trafik kontrol hizmetlerine iliskin
kavramlara yer verilecek ve ozellikle iilkemizde ¢ok da taninmayan fakat ozellikle
Avrupa ve Amerika’da en saygin meslekler arasinda yer alan hava trafik
kontrolorliigli meslegi 6zet bir bicimde tanitilacaktir. Buna gore hava trafik kontrol

hizmetleriyle ilgili olarak ICAO Annex 11’e gore:

Hava Trafik Yoénetimi (ATM); tiim operasyon safhalar1 boyunca ugaklarin
emniyetli ve etkin olarak hareket edebilmeleri i¢in gerekli, ( ATS, ASM ve ATFM

dahil ) yerdeki ve havadaki fonksiyonlarin toplamidir.

Hava Trafik Hizmetleri (ATS); ucus bilgi hizmeti, ikaz hizmeti, hava trafik
tavsiye hizmeti ve hava trafik kontrol hizmetini (saha kontrol hizmeti, yaklagma

kontrol hizmeti veya meydan kontrol hizmeti) kapsayan genel bir terimdir."®!

180 T.C Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan Iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003-2007, Ankara, 2007,
ss.135-136

Bkz: http://www.ubak.gov.tr/ubak/pdf/ulasimdan _iletisime.pdf (12.08.2007)

I ICAO, Annex 11, Air Traffic Services, 13 th edition, 2001
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Ucus Bilgi Hizmeti; Hava seyriiseferinin giliven, diizen ve etkinligini
arttirmak icin ihtiya¢ duyulan havacilik bilgi ya da verisini saglama hizmetidir. Bu
bilgiler havacilik enformasyon genelgeleri (AIC), havacilik enformasyon yayinlari

(AIP) ve NOTAM lar aracilig ile ilgili birimlere ulastirilir.

Ikaz Hizmeti; Arama ve kurtarma yardimma ihtiya¢ duyan bir hava araciyla
ilgili olarak uygun birimlere durumun bildirilmesi ve bu birimlere gerekli yardimin

saglanmasi hizmetidir.

Hava Trafik Tavsiye Hizmeti; IFR ucus planina sahip hava araglar1 arasinda,

tavsiyeli hava sahasinda gerekli ayirmalarin saglanmasina yonelik verilen hizmettir.

Hava Trafik Kontrol Hizmeti; hava araglar1 ve bu araglar ile manevra
sahasindaki manialar arasindaki ¢arpismalar1 6nlemek, emniyetli, diizenli, hizli trafik

akisini saglamak amaciyla verilen hizmettir.

e Saha Kontrol Hizmeti (ACC): Hava araglarina, kalkis sathalarinin tamamlanip
belirli bir yiikseklige tirmanmasindan, inecegi havaalani/limanina inis i¢in algalmaya
baslayip belirli bir yilikseklige alcalmasina kadar verilen hizmettir. Tiirkiye’de saha
(yol) kontrol hizmeti Ankara Esenboga, Istanbul Atatiirk ve Izmir Adnan Menderes
(Istanbul giiney sektorii olarak) havalimanlarindaki hava seyriisefer hizmet birimleri

tarafindan verilmektedir.

ACC’ nin baz1 gorevleri:

APP’nin gonderdigi kalkis trafiklerini miimkiin oldukca istedikleri ugus
seviyelerine tirmandirmak, diiz ucusta olup da bir hava alanina inis i¢in algalmaya
baslamak isteyen hava araglarin1 diisiik seviyelere alcaltmak ve bunlari APP
frekansina gondermek, transit uguslari hava sahasina girisinden ¢ikisina kadar
kontrol etmek ve gerekli yonlendirmeleri yapmak, hava sahasina girecek tiim hava
araclarinin bilgisini (adi, ucak tipi, seviyesi, hava sahasina girig saati, kalkis ve inis
meydan1 vs.) Oonceden komsu yol kontrol iinitelerinden almak, hava sahasindan

cikacak hava araglarinin bilgilerini komsu yol kontrol {initelerine vermek, bu
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gorevleri yaparken tiim hava araglar1 arasinda gerekli ayirmalar1 saglamak, emniyetli,

diizenli ve hizl bir trafik akisi temin etmektir.

Hava yollar1 ve hava sahalar1: Gokyliziinde de ayni karada oldugu gibi yollar
ve sahalar vardir. Hava araclar1 uguslar1 boyunca bu hava yollarinin ve sahalarinin

icinde kalarak u¢gmak zorundadir.

Kontrollii hava sahasi: Boyut ve limitleri (yiikseklik, genislik, cografi sinir
vs.) belirlenmis ve igerisinde ugan hava araglarina hava trafik hizmetinin (kule,

yaklasma, yol kontrol) verildigi hava sahalaridir.

Hava yolu (AIW): Terminal sahalarini birbirine baglayan 10 NM genisliginde
alt ve st yliksekligi belirli koridor-yol seklindeki kontrollii hava sahalaridir.

Havayollarinda ugan hava araglarina yol kontrol hizmeti verilir.

e Yaklagma  Kontrol = Hizmeti (APP): Bir veya birden fazla
Havalimani/Meydanina inis — kalkis yapan trafiklere alcalma / tirmanma safhasinda
verilen hava trafik kontrol hizmetidir. Tiirkiye’de yaklasma kontrol hizmeti
Esenboga, Atatiirk, Adnan Menderes, Antalya, Dalaman, Trabzon ve Adana
havalimanlar1 ile Yenisehir, Elaz1g, Gaziantep, Erzurum, Kahramanmaras ve Van

Ferit Melen havaalanlarinda verilmektedir.

Terminal sahast (TMA): Bir veya birden fazla havaalaninin c¢evresinde farkli
yonlerden gelen hava yollarmin birlesmesi ile olusmus, yerden belirli bir
ylkseklikten baglayip yine belirli bir yiikseklikte biten sinirlar1 belirlenmis kontrollii

hava sahalaridir. Terminal sahasinda ucan hava araglarina yaklasma hizmeti verilir.

e Meydan Kontrol Hizmeti (TWR): Bir Havaliman1 / Meydaninda u¢agin park
yerinden ¢ikip kalkisini tamamlayana kadar ya da iniginden park yerine gidinceye
kadar olan siire igerisinde verilen hava trafik kontrol hizmetidir. Tiirkiye’de
meydan kontrol hizmeti DHMI biinyesindeki tiim havaliman1 ve meydanlan ile
Istanbul Sabiha Gokcen havaliman1 ve Eskisehir Anadolu Universitesi

havaalanindaki ilgili birimler tarafindan verilmektedir. Ayrica 6zel havacilik
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faaliyetleri i¢in Tirk Hava Kurumu da Selguk (Efes) havaalaninda meydan kontrol
hizmeti vermektedir.

Kontrol bolgesi (CTR): Havaalan1 merkez olmak kayd: ile yerden baslayip belirli bir
yiikseklige kadar olan, genelde silindir seklindeki kontrollii hava sahalaridir. Kontrol

bolgesinde ucan hava araglarina Kule hizmeti verilir.

Hava Sahas1 Yonetimi (ASM); mevcut ihtiyaclar g6z Oniine alinarak, hava

sahasinin en etkin sekilde kullanilmasinin saglanmasina yonelik ¢aligmalardir.

Hava Trafik Akis Yonetimi (ATFM); ATC sisteminin ve/veya hava
sahasinin mevcut kapasitesini asan talep oldugu zamanlarda ilgili hava trafik hizmet
otoritesi tarafindan uygulanan ve optimum trafik akisinin saglanmasini amaglayan

akis idare aktiviteleridir.

4.2.1. Hava Trafik Kontrolorii

Havada veya bir havaalaninda yerde, hareket halinde olan tiim hava
araglarinin (ugak, helikopter, balon, zeplin vs.) olusturdugu trafige hava trafigi
denir. Hava Trafik Kontrolorii (HTK) hava araglarinin birbirleriyle ve ayrica bu
araclarin manialarla (binalar, daglar, yerdeki diger araglar vs) olan ayirmalarini
saglayan, hava trafiginin Oncelikle emniyetli ayni zamanda diizenli ve hizli bir

sekilde akisin1 diizenleyen kisidir.'®*

Tiirkiye'de bir meslek olarak Hava Trafik Kontrolorliigii heniiz yeterince
taninmamaktadir. Uluslararast arastirmalara gére HTK en stresli meslekler
arasindadir. Yiizlerce insanin hayati HTK'niin dikkatine ve verecegi talimatlara
baglidir. HTK ¢ok kisa siire i¢inde en dogru karan veren, verdigi karari talimatlari ile
uygulatan, uygulamalarin dogrulugunu kontrol eden kisidir ve yaptigi hatalarin

bedeli agirdir.

Farkli hiz, irtifa ve yonlerde ucan degisik tiplerdeki ugaklari, acil ariza ve

carpisma olasiliklarin1 goz Oniinde bulundurarak, kisith bir hava sahasinda ve

182 James E. Turner, Air Traffic Controller, Arco Publications, London, 1994, s.1.
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degisen meteorolojik kosullar altinda emniyetle yonetebilmek, bu meslek grubunun
konusuyla ilgili her kural ve ayrintiya hakim ve bu kurallar1 uygularken dikkatli ve
maharetli olmasin1 gerektirmektedir. Radar, telsiz, telefon gibi elektronik araglardan
gelen yogun bilgi akisint degerlendirirken, gorsel bilgileri de bunlarla birlestirmek

meslegin gerekliliklerindendir.

HTK'niin verdigi hizmete Hava Trafik Kontrol hizmeti bu hizmetin
verildigi yere de Hava Trafik Kontrol Merkezi (HTKM) denir. Hava trafik kontrol
hizmeti Yol Kontrol, Yaklasma Kontrol ve Meydan Kontrol olmak iizere ii¢ tiniteden
verilmektedir. Hava trafik kontrolorlerinin ilgili iinitelerde bu hizmeti verme
konusunda yetkili olabilmeleri icin temel hava trafik egitimlerini tamamladiktan
sonra uluslararast havacilik kurallar1 dogrultusunda lisanslandirilmasi, periyodik
olarak calisilan tinitede derecelendirilmesi ve Uluslararast Sivil Havacilik
Teskilati’'nca yaymlanan ICAO Annex 1’e gore saglik muayenelerinin yapilmasi
gerekmektedir. ICAO’nun Hava Trafik Kontrolorlerinin lisanslandirilmasini da
iceren Annex 1 Personel Lisanslandirmasi’nin 1988’deki basimindan bu yana gegen
20 yillik siirecte Avrupa hava sahasinda dnemli bir trafik artis1 olmustur. S6z konusu
tarihten itibaren 1ilgili Annex’te degisiklikler yapilmakla birlikte, temel
lisanslandirma ve derecelendirme prosediirleri degismemistir. Gelisen yeni teknoloji
ile birlikte trafikteki artis daha karmasik hava trafik kontrol prosediirleri gerektirdigi
gibi daha ileri kontrol tekniklerini kullanabilen uzman hava trafik kontrolorleri
ithtiyacini dogurmustur. Bu baglamda hava trafik hizmetlerinin saglanmasinda gerekli
olan gelismis hava trafik kontrol sistemleri ve ilgili kontrol prosediirlerini
uygulayabilecek hava trafik kontrolor becerilerini  karsilayacak  gerekli
lisanslandirmay1 saglamak i¢in Avrupa Birligi’ne iiye biitlin iilkelerde gegerli olacak

bir ortak Avrupa Hava Trafik Kontrolor lisans1 gelistirilmistir.

ESARR 5 (emniyet ile ilgili konularda sorumlu tiim hava trafik yonetim
personeli i¢in genel emniyet gereklilikleri) kapsaminda tiim sivil ve askeri trafige
hizmet veren sivil ve askeri hava trafik kontrol personelinin lisanslandirilmasina
yonelik Eurocontrol tarafindan “European Manual of Licensing-Air Traffic

Controllers” ilgili {ilkelere lisanslandirma konusunda rehber olma amaciyla
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yayinlanmistir. Bu dokiiman hava trafik kontrol adaylarinin se¢imi, egitimi ve

lisanslandiriimalari konusunda izlenecek prosediirleri agiklamaktadir. '

Hava trafik kontrolér adaylarinin se¢iminde asagidaki sartlarin ilgili ulusal

sivil havacilik otoritesi tarafindan belirlenmesi gerekmektedir:

Hava trafik kontrolorliigli egitimine baglamak i¢in maksimum ve minimum
yas

Gerekli akademik seviye

Yetenek testi

Tibbi gereklilikler

Dil gereklilikleri

Hava trafik kontrolorliigi egitimi i¢in Eurocontrol EATM kapsaminda

egitimde ortak igerikleri belirlemek {izere insan kaynaklari ekibi ve onun alt grubu

olarak TF-CCC (Task Force Common Core Content) olusturulmustur. TF-CCC HTK

egitiminde egitimi agamalara bdler. Baglangi¢ egitimini bagariyla tamamlayan aday

ogrenci hava trafik kontrolorii lisansi almaya hak kazamir. Unite egitimi kapsaminda,

igbas1 egitimcisinin gozetiminde isbasi egitimini tamamlayan 6grenci hava trafik

kontrolorii ilgili iinitenin gerektirdigi derece (rate) onayiyla hava terfik kontrolorii

lisansim1 almaya hak kazanir. Sekil 4’de Eurocontrol tarafindan yayinlanan Hava

Trafik Kontrolorleri Temel Egitimi ve Egitim Planlarinda yer alan egitim asamalari

gosterilmistir.

' Oznur Usanmaz ve Ugur Turhan, Havacilik Emniyeti ve Hava Trafik Kontrolorii Egitimi, Ulusal
Havacilik Sempozyumu, Istanbul Teknik Universitesi, 2005, ss.2-3.
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Sekil 4. ATCO Egitiminin Asamalari

Isbas1 Degerlendirme,
Supervisor, Emniyet
Yonetici Hava Sahasi
Gelistiricisi vb.

GELISTIRME
SQREKLi EGIiTIiMI
EGITIiM

D HTK Lisansi, Derece, Onay

UNITE EGITIMIi Gecis, i.sbasl
oncesi, Isbasi

D Ogrenci Lisansi

BASLANGIC EGITIiMi Temel Egitim ve
Derece

Kaynak: EUROCONTROL, Guidelines for CCC and Training Objectives for ATCO
Training Phase-1 Revised, 2001

Hava Trafik kontrol6r lisansi, lisans sahibi olan kisinin hava trafik kontrol
hizmeti saglama vasfina sahip oldugunu gosterir. Ogrenci hava trafik kontroldrii
lisanslar1, onayl1 bir baslangi¢ hava trafik kontrol egitimini basariyla bitirmis ve hava
trafik kontroldrii lisans1 almak i¢in {inite egitimi alacak olan potansiyel hava trafik
kontroldrlerine verilir. Bir 6grenci hava trafik kontrolor lisansi; sahibinin bir igbasi
egitmeninin gozetimi altinda, calisma ortaminda egitim gormesine olanak sunar.'®

Lisanslandirma ve Derecelendirmeye yonelik akis semasi Sekil 5’de gosterilmistir.

'8 Oznur Usanmaz ve Mustafa Malkog, “Hava Trafik Kontrolorlerinin Lisanslandirilmas: Konusunda
Mevcut Uygulama ve Yeni Diizenlemeler” , Ulusal Havaciik Sempozyumu, Istanbul Teknik
Universitesi, 2005, ss.5-6.
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Sekil 5. Ogrenci ve Hava Trafik Kontrolér ( HTK) Lisanslandirmasi
Akis Semasi

Baslangi¢ Egitimin ve Sinavlarin
Basariyla Tamamlanmasi Tibbi Degerlendirme
Saglik Sertifikasinin
Verilmesi ( Ogrenci HTK
- Lisansinin Verilmesinden
Ogrenci HTK Lisans1’ nin Verilmesi Once Tamamlanacaktir.
Unite Egitim Planinin Tamamlanmas1
Derece Sinavi
Gegerli Derece ve Onayinin igeren
Lisansinin Alinmasi
Yeterliginin Siirdiiriilmesi
Yeterliginin Siirdiiriilmesi
Saglik Sertifikasinin
Yeterliligin Siirdiirtildiigliniin —_ Belirlenen Periyotta
Belirlenen Periyotta Gosterilmesi Yenilenmesi

Kaynak: EUROCONTROL, European Manual of Personnel Licensing Air Traffic
Controllers, 2004

Tiirkiye’de hava trafik kontrolorliigli meslegi mevzuat olarak, Ulastirma
Bakanlig1 tarafindan 26420 sayili Resmi Gazete’de 31 Ocak 2007 tarihinde
yaymlanan “HAVA TRAFIK KONTROL HiZMETLERI PERSONELI LISANS VE
DERECELENDIRME YONETMELIGI (SHY 65-01)” kapsaminda diizenlenmistir.
Yonetmeligin birinci maddesine gore bu Yonetmelik, hava trafi§inin emniyetli,
diizenli ve hizli akisin1 temel alan hava trafik kontrol hizmetlerinin etkinligi, Tiirkiye

hava sahasi, hava liman ve meydanlarinda ¢aligmakta olan sivil hava trafik kontrol
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hizmetleri personelinin sahip olmasi1 gereken saglik, egitim ve uzmanlik sartlarinin
belirlenmesine, lisans, sertifika ve derecelerinin verilmesine, muhafaza edilmesine,
yenilenmesine, siireli olarak askiya alinmasina veya siiresiz olarak iptal edilmesine
iligkin esaslarin diizenlenmesi ve emniyet standartlarinin muhafaza edilerek
gelistirilmesini saglamak amaciyla hazirlanmistir. Ugiincii maddeye gore ydnetmelik
18.11.2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Midiirliigii Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanunun 4 ve 22°nci maddeleri ile 14.10.1983 tarihli ve 2920
sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun 41 ve 46’nc1 maddelerine dayanilarak, ICAO
Chicago Sozlesmesinin 1. eki ve EUROCONTROL Teskilat1 tarafindan yayimlanan
ESARR-5 Hava Trafik Kontrol6rleri Avrupa Lisanslandirma diizenlemesine paralel

olarak diizenlenmistir.

Tiirkiye'de HTK olabilmek i¢in iki segcenek vardir. Tirkiye'de HTK yetistiren
tek {iniversite Eskisehir Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu'na bagli
Hava Trafik Kontrolorliigii boliimiidiir. Hava Trafik Kontrol Boliimii'ne 10 6grenci
on kayit, 6zel yetenek sinavlari, saglik kontrolii ve sozlii sinavdan olusan bir dizi
asamadan sonra alinmaktadir. Boliimiin egitim siiresi 1 yillik Ingilizce hazirlik sinifi
ile birlikte 5 yildir. Mezun olabilmek i¢in tiim lisans Ogrencilerinin ayrica yaz
stajlarin1 yapmalar1 gerekmektedir. Bu staj en az 20 is giinli olmak zorundadir. Staj
sonunda hazirlanan raporun staj siiresince edinilen uygulama deneyimini ve havacilik
egitimi siiresince edinilen bilgileri yansitmasi gerekmektedir. Sivil havacilik yiiksek
okulundan mezun olan Ogrenciler, daha sonra yetkili sivil havacilik otoritesi
tarafindan diizenlenen hava trafik kontroldrii lisans sinavina girip bu lisansini
aldiktan sonra kamu istihdam politikasina uygun olarak seyriisefer hizmet saglayici
tarafindan, SHY 65-01 kapsaminda “Asistan Hava Trafik Kontrolorii” olarak agilan

kadrolar dogrultusunda istihdam edilirler.

Tiirkiye’de HTK olabilmek icin bir diger secenek ise Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’'niin donem dénem a¢tig1 kurslardir. Bu
kurslar SHY 65-01 kapsaminda diizenlenmek ve ilgili yonetmeligin maddelerine
uygun olmak zorundadir. Bu kurslara katilabilmek i¢in merkezi olarak yapilan devlet

memurlugu sinavindan (KPSS) yiiksek bir puan almak, iyi derecede Ingilizce bilmek,
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en az 4 yillik fakiilte mezunu olmak ve 25 yasindan giin almamis olmak gibi genel
sartlar vardir. Bu 6zellikleri tasiyan ve kursa katilmak isteyenler bir dizi miilakata
tabi tutulduktan sonra aralarinda basarili olanlar “Stajyer Hava Trafik Kontrolorii”
olarak istihdam edilirler ve ortalama 1 yillik yogun bir hava trafik kontrolorliigii
egitiminden gegerler. Egitim siiresince stajyer kontrolorler hava trafik yonetimine
yonelik, uzman ve tecriibeli egitimciler tarafindan yogun bir teorik ve radar
simiilasyonlartyla pratik egitime tabi tutulurlar. Aday kontrolérler bu egitim
stirecinin her asamasinda yapilacak olan sinavlardan basarili olmak zorundadir.
Herhangi bir asamada teorik ya da pratik sinavlarda basarisiz olan aday egitime
devam edemez ve kurumun bagska birimlerinde goérevlendirilmek {iizere kurstan
ayrilir. Egitim siiresince girdigi ara smavlarda ve egitim sonunda yapilan lisans
simavinda basarili olarak hava trafik kontrolorii lisansi almaya hak kazanan aday,
lisans sahibi olan fakat derecesi olmayan asistan hava trafik kontrolorii olarak ilgili
birimde gorevine baglar. Ancak burada da oncelikle gorev yapacagi lnitenin
Ozelliklerinin (hava sahasit yapisi, yaklagsma usulleri, koordinasyon, anlasma
mektuplar1 vs) anlatildi1 bir 6n isbasi egitim programina alinir. Bu egitimin siiresi
tinitenin ~ Ozelliklerine ve egitim programimnin igerigine gore degisiklik
gosterebilmektedir. Bu egitimde esas amag belirlenen egitimciler tarafindan verilen
mahalli esash, pratige yonelik, kazanilmis bilgi ve pratigin asistan kontrolor
tarafindan gercek trafik ortamina basariyla taginmasini saglamaktir. Bu egitimlerden
gecen Ogrenci hava trafik kontrolorii girecegi ilk derece (rate) smavindan sonra
yetkili hava trafik kontrolorii olarak derece aldigi tinitelerde ¢alisma hakkina sahip
olur. Burada bahsedilen 6n isbasi egitim programi ve derece alma siireci sivil
havacilik okulu mezunu 6grenciler i¢in de gegerlidir. Derece (rate) sinavlart hava
trafik kontrolorlerinin teorik bilgilerini dlgmek ve degerlendirmek baglaminda ilgili

otorite tarafindan her sene yapilmaktadir.

SHY 65-01’e gore hava seyriisefer hizmet saglayici tarafindan diizenlenen
hava trafik kontrol kursunu bitiren hava trafik kontrolorleri ile hava trafik kontrol
egitimi veren yliksekdgretim kurumlarina ait diplomasini ibraz eden adaylara, isbasi
egitimcisi gozetiminde, derece ve lisans almak amaciyla canli trafik ortaminda egitim

yapabilmeleri i¢in hava seyriisefer hizmet saglayici tarafindan 6grenci hava trafik
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kontrolorii sertifikasi verilir. Canli trafik ortaminda egitim alacak adaylarin 6grenci

hava trafik kontroloru sertifikasinin bulunmasi zorunludur.

AB’de amag bilindigi iizere herhangi bir konuda en ilerideki ve geligmis
tilkelerin standartlarina ulasabilmektir. Tirkiye’de genel olarak hava trafik
kontrolérliigii egitimi hem Sivil Havacilik Yiiksekokulu’'nda hem de DHMI’de
uluslararas1 antlagmalar dogrultusunda AB ve ICAO standartlarinda verilmektedir.
Ancak 06grenci ve aday kontroldrlerin se¢imi asamasi gelismis iilkelerin gerisinde
goriinmektedir. Avrupa’nin geligmis iilkelerinde ve EUROCONTROL’de hava trafik
kontrolorii olabilmek ve 6zellikle se¢im asamasinda konuyla ilgili karmasik sinavlari
gecebilmek oldukga zordur. Ornegin Eurocontrol Maastricht Saha Kontrol
merkezinde hava trafik kontrolorii olabilmek igin genel sartlarin saglanmasi
haricinde, i¢inde ¢esitli yeteneklerin dl¢limiinii iceren 2 asamali bir testten gecmek
gerekmektedir.'® Testin ilk asamasi Ingilizce dil kullanimi, mantik aritmetigi, hizli
karar verme, hafiza, mantikli karar verme, gorsel algilama yetenegi, dikkat ve
cevreye uyum-alisma gibi temel yeteneklerin olgiimiinii kapsamaktadir. Ikinci
asamada ise birinci asamada Olciilen yeteneklerin is ortaminin karmasikliginda
kullanilip kullanilamayacagi, egitilebilirlik, isbirligi, stres yonetimi gibi kavramlarin
Olciildigli bir kisilik anketi uygulanir. Bu asamalar1 aktif olarak c¢alisan
kontroldrlerin, psikologlarin, egitim ve insan kaynaklari uzmanlarinin katildigi
miilakat asamasi takip eder. Miilakat kurulunun asil amaci adaym hava trafik
kontrolorii olma isteginin Ol¢iilmesidir. Ayrica 6zgegmis, egitim, is ve staj tecriibesi,
genel kariyer beklentileri, meslekle ilgili kisisel diisiincelerin ve adayin bos
zamanlarmi nasil degerlendirdigi ile ilgili sorular da miilakatta yer alir. Miilakat
kurulu son olarak is motivasyonu, genel motivasyon, dayanisma, stresle basa
cikabilme konularinda adaym uygunlugunu degerlendirerek se¢im asamasini
tamamlar. Eurocontrol bu se¢im asamasinda %6 kuralin1 uygular. Buna gore 6 kisilik
bir kontrolor ihtiyact oldugunda sinava 100 kisi ¢agrilir bu 100 kisi arasindan ancak
6 kisi yukarida bahsedilen agamalar1 gegerek kontroldr egitimi almaya hak kazanir.

Ornegin Eurocontrol 2007 yilinda 24 6grenci kontrolér alimini 400 kisi arasindan

'3 http://www.eurocontrol.int/muac/public/faq/jobs_faq.html#qa06 ( 01.08.2007)
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yapmistir. Eurocontrol tarafindan verilen hava trafik kontrol6rliigii egitimi 2,5 yil

surmektedir.

Eurocontrol hava trafik kontrolorii se¢iminde diger iilkelerin kullanabilecegi
ve yukarida anlatilan test asamalarina benzeyen bir siireci kapsayan FEAST (First
European Air Traffic Controller Selection Test) adi verilen bir test gelistirmistir.
2007 yili itibariyle Eurocontrol’e iiye 38 iilke sivil ve askeri hava trafik hizmet
saglayicisindan 21 tanesi hava trafik kontrolorii se¢iminde bu testi uygulamis ve
9000 aday arasindan yaklasik 600 adet aday hava trafik kontroldrii isttihdam etmistir.
Test hava trafik kontrolorii istihdam eden kurumlara daha kaliteli personel se¢imi
avantaji dogrultusunda se¢im asamasindan sonraki egitim siirecinde olusabilecek
basarisizliklari minimize etmekte ve etkin bir maliyet yonetimine de yardimci

olmaktadir.'®

4.2.1.2. Hava Trafik Kontrolorlerinin Calisma Sartlar

Tiirkiye’de 24 saat trafige acik havalimanlarinda; hava trafik hizmeti bayram,
yilbasi, sokaga c¢ikma yasagi, deprem vs. demeden yilin 365 giinii 24 saat kesintisiz
olarak devam eder.

Ornek olarak Izmir Adnan Menderes Havalimaninda;
Bu kesintisiz hizmetin verilebilmesi i¢in bir ATCC'de 4'lii ekip ndbet (vardiya)
sistemi ile ¢alisilir. Giindiiz nébeti sabah 08.30°dan aksam 20.30’a kadar 12 saat,
gece nobeti 20.30°dan sabah 08:30’a kadar 12 saattir. Bir glin giindiiz nobetinde
calisan ekip ertesi giin gece nobetine gelir. Gece ndbetinden sonraki 2 giin (gece
ndbetinden ¢iktig1 giin ve ertesi giinii) istirahat eder. Istirahat bitimi tekrar giindiiz
ndbetine gelir. Bu ¢aligsma sistemi ile bir kontroldr ayda 8 giindiiz, 8 gece ndbeti tutar
ve aylik caligma saati 192 saattir ve bu rakam uluslararasi standartlarin tizerindedir.

Normal mesaide 08:30 - 17:00 saatleri aras1 haftanin bes giinii ¢alisan bir memurun

"% Eurocontrol, Skyway, The EUROCONTROL Magazine, Volume 11, Number 46, Autumn/Winter
2007, s.111
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aylik caligma saati ise 182 saattir. APP ve ACC’ de bir ekip ortalama giindiiz
ndbetlerinde 16 kisiden, gece nobetlerinde 12 kisiden; Izmir Kule 4 kisiden olusur.
Nobet siiresi icinde 2 saat calisilip 2 saat istirahat edilir. 12 saatlik giindiiz ndbetinde
bir HTK yaklasik 6 saat radar basinda calisir, kalan 6 saat istirahat ve yogun trafigi
olan arkadaglarina yardim ile gecer. Nobet igindeki c¢alisma saatleri ekipteki
kontrolor sayisina ve trafik yogunluguna gore artis gosterebilmektedir. Avrupa
Birligi’'ne {iye birg¢ok iilkede de vardiya saatlerinde kiigiik farkliliklar olmak tizere
calisma sistemi bu sekilde uygulanmaktadir. Ancak Ingiltere, Ispanya, Italya,
Almanya gibi gelismis lilkelerde hava trafik kontroldrlerinin haftalik ¢alisma saati

Tiirkiye’den diistiktiir.

Vardiyali ¢aligma sistemi kitalararasi ucuslarda yolcu ve miirettebatin bir dizi
bedensel ve biligsel bozukluklar yagamasina neden olan jet-lag tablosunun benzerinin
HTK'lerinde de goriilmesine sebep olmaktadir. Bu, shift-lag sendromudur ve
belirtileri  jet-lag ile aym olup, ciddi performans bozukluklarina yol

acabilmektedir.'®’

Bu baglamda hava trafik kontroldrleri sadece lisans alma siirecinde
degil her sene derece alma sinavlarindan once de, tam tesekkiillii bir hastaneden

ICAO Annex 1 saglik gerekliliklerini karsilayan bir kurul raporu almak zorundadir.

Stoynev tarafindan Bulgaristan'da yapilan bir arastirmada siirekli olarak
rotasyona ugrayanlarda, vardiyali isin HTK'lerde nabiz, kalp basinci, agiz i¢i 1sisi,
fiziksel ve mental performans lizerine etkisi test edilmistir. 24 saat kayit tutularak
sabah, 0gleden sonra ve gece vardiya doniisiimlerinde HTK'lar diizenli olarak
dlgiime tabi tutulmustur. Olgiim kayitlari 4 saatlik bazda sabah 6gleden sonra ve gece
dontigiimlerinde yapilmistir. Sonuglar gdstermistir ki vardiya doniisiim sistemi,
deneye katilanlarda dissekronizasyona ve ritim bozukluklarina sebep olmamis sadece

kismi nabiz bozuklugu ve agiz ici 1s1sinda degisikliklere sebep olmustur.'®

'8 Allene J. Scott, “Shift Work And Health”, Primary Care: Clinics in Office Practice, Volume
27, Issue 4, ss. 1057-1078.

"% Stoynev A. G. ; Minkovan. K., “Effect of forward rapidly rotating shift work on circadian rotating
shift work on circadian rhythms of arterial pressure, heart rate and oral temperature in air traffic
controllers”, Occupational medicine, Vol 48, Londra, 1998, ss.75-79
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Hava trafik kontrolorleri i¢cin mevcut sistemle ¢alismanin yarattigi bir diger
kavram strestir. Yapilan arastirmalar hava trafik kontrolorlerinin yasadigi stresin esas
olarak mesleklerinin kendisinden ve kurumsal yapilanmadan kaynaklandigin
gostermektedir. Ik durumu olusturan en 6nemli etkenler asir1 yogun trafik, kisith
zaman, kurallarin uygulanmasi sirasinda dogan ihtilaflarin ¢oziilmesi ve ekipmandan
dogan kisitlamalardir. Kurumsal yapilanmayla iliskili etkenler ise vardiya programi
(6zellikle de gece mesaisi), gorev anlagmazliklari, elverigsiz caligma kosullar1 ve is

{izerindeki denetim eksikligidir.'®’

Italyan HTK iizerinde yapilan bir calismada, is stresi baslica beyinsel
yiiklenmeye bagli goériinmektedir ki bu zaman baskist ve yiliksek sorumluluk
durumunda daha da artmaktadir. Vardiyali ¢aligma sistemlerinde uygulanan iyi
vardiya programlan sayesinde fazla stresli goriilmedikleri, en ¢ok sikayet edilen
unsurlarin sindirim, norofizik ve kardiyovaskiiler sistemlerle baglantili oldugu,
bununla beraber toplumun genelinde kaydedilene benzer veya daha az siklikta
goriildiigii, saha kontrol merkezlerindeki HTK'in TWR'dekilerden biraz daha fazla
saglik sikayetleri sergiledigi ve aynmi durumun radar karsisinda calisan HTK ile
radarda calismayan HTK ile de karsilastirildiginda oOnemli oranda arttigi

belirtilmektedir.'*
4.2.1.4. Hava Trafik Hizmetlerinde letisim

HTK ile pilot arasinda ¢ogu sayilardan olusan, konusmalarin hepsi Ingilizce
yapilan kisaltilmis bir dil vardir. Phraseology (fireyzyoloji) adi verilen bu dil
diinyanin her yerinde gegerlidir. Olaganiistii veya acil durumlarda fireyzyolji disinda
konusmalar da yapilabilmektedir. Ozellikle bu tip durumlarda sorunlarin anlasilmasi

ve ¢dziimii asamasinda genel Ingilizce bilgisi ¢ok bilyiik dnem tasimaktadir.

%9 Giovanni Costa, Occupational stress and stress prevention in air traffic Control, ILO Working
Paper, International Labour Office, Geneva, 1995, ss.2-3.

"Giovanni Costa, “Working and Health Conditions of Italian Air Traffic Controllers”, International
Journal of Occupational Safety and Ergonomics, 2006, ss.365-382.
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Stresli durumlarda dahi dogru karar verebilme, talimatlar1 verirken is
arkadaglarina ve pilotlara gliven hissettirebilme, dogru iletisimi kurabilme gibi
ozelliklerin en iyi diizeyde olabilmesi ve ayn1 zamanda yakin ge¢cmeler veya kazalar
engellemek icin HTK’lerinin Ingilizce bilgilerinin olabildigince iyi olmasi

gerekmektedir.

Eurocontrol; HTK’ niin Ingilizceyi kullanma becerisini 6lgmek maksadiyla
PELA (Proficiency Test In English Language For Air Traffic Controllers)'”' isminde
bir test hazirlamistir. Testin igerigi; olaganiistii durumlarda anlasilir mesajlar
verebilme, stres altindayken basit ve acgik dille haberlesmeyi saglama, pilot
mesajlarii dogru anlama ve uygun cevaplar verme, ICAO teknik terim kaliplarina
sik1 baghlik, haberlesme sirasinda yanlis anlamalar1 ¢oziimleyebilme yeteneginin
Ol¢iilmesidir. Hava trafik kontrolorlerinin ICAO tarafindan dil yeterlilik seviyesi
olarak belirlenmis olan Seviye 4-Operasyonel diizeyinde Ingilizce bilmeleri 5 Mart
2008 yilindan itibaren zorunlu hale gelecektir.'”* Bu zorunluluk sadece HTK ’leri igin
degil pilotlar i¢in de gecgerli olacaktir. Bu konuda Avrupa Birligi de bir takim
zorunluluklar getirmistir. Buna gore 17 Mayis 2010 tarihi itibariyle tiim iiye {ilke
hava trafik kontroldrleri ve dgrenci hava trafik kontrolorii lisans1 sahipleri Ingilizce
yeterlilik bilgilerini ispatlamak zorunda olacaklardir.'”® Eurocontrol bu dogrultuda
kullanicilardan da gelen taleplerle birlikte PELA testini biraz daha gelistirerek halen
operasyonel olarak ¢aligan hava trafik kontroldrlerinin ICAO Seviye 4 (Operational)
ve Seviye 5 (Extended) diizeyindeki ingilizce bilgilerini dlgmek icin ELPAC (A Test
for Air Traffic Controllers to meet ICAO Language Proficiency Requirements)
testini gelistirmistir."”* Test dinleme ve konusma yeteneginin dlgiilmesini kapsayan
iki boliimden olusmaktadir. 6 Eyliil 2007 itibariyle Eurocontrol testin kullanimini

Eurocontrol ve ECAC’a tiye iilke sivil havacilik otoriteleri ve hava seyriisefer hizmet

191 Bkz: http://www.eurocontrol.int/humanfactors/public/standard page/Pela.html (21.07.2007)
192Bkz: ICAO Annex 1 Personnel Licensing Chapter 1, paragraph 1.2.9, Appendix | and Attachment
1 to Annex 1 Holistic Descriptors and Rating Scale (Hava Seyriisefer Konseyinin 5 Mart 2003 tarihli
kararr)

193Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 27.04.2006, L114, AnnexIIl (European Parliament Directive
on the Community ATC Licence)

"% Ayrmtilar ve test 6rnekleri i¢in bkz. www.elpac.info
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saglayicilarina resmi olarak sunmustur.'””Su an 22 iilke Eurocontrol ile ELPAC

Lisans Sozlesmesi imzalamis ve 4 iilke bu testi uygulamaya koymustur.

4.3. Tiirkiye ve Bazi AB Uyesi Ulke Hava Trafik Kontrol Hizmet
Saglayicilar

Tezin bu boliimiinde Tiirkiye’de ve Avrupa Birligi'ne iiye iilkelerde hava
trafik kontrol hizmeti gorevini yerine getiren ve genel olarak hava seyriisefer hizmet
saglayicilar1 olarak adlandirilan kurumlar bazi 6nemli ve yeni iiye (Bulgaristan ve
Romanya) iilkeler bazinda incelenecektir. inceleme kapsaminda bu kurumlarin idari
yapilanmalar1, mevcut ve gelecege yonelik yatirim planlari, HTK personel sayilari,

hizmet verdikleri trafik sayilar1 vb. konularda 6zet bilgiler verilecektir.

Tiirkiye: Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI)

Tiirkiye Havaalanlarinin igletilmesi ile Tiirkiye Hava sahasindaki hava
trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
(DHMI) Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir. Tiirk Sivil Havacilik
sektoriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933 yilindan bu yana degisik
isim ve statiilerle hizmetlerini yiiriitmekte olan kurulus, 233 Sayili Kanun Hiikmiinde
Kararname ve Ana Statiisii ¢ergevesinde 1984 yilindan itibaren faaliyetlerini Kamu

Iktisadi Tesebbiisii olarak siirdiirmektedir.

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI) Genel Midiirliigii; tiizel kisilige
sahip, faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu sermayesi ile siirl, Ulastirma Bakanligi

ile ilgili ve en son hukuki diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu iktisadi

Kurulusudur (KiK).

Kurulusun Ana Statiisii ile belirlenen amag ve faaliyet konulari ise;

195 TANS Institute of Air Navigation Services, ELPAC, Eurocontrol Brochure, Luxembourg, 2007,
ss.4-5
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- Sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havaalanlarinin
isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin
ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler
ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik
diizeyine ¢ikarilmasini saglamaktir.

Bugiin Kurulusun, hava alani isletmeciligi ve seyriisefer hizmetlerinin ifas1 i¢in

olusturdugu alt yap1 kapsaminda;

* Tiirk Hava Sahasinda 53.793 Km. kontrollii bir ugus yolu ag,
* 2 Adet Saha Kontrol Merkezi (ACC)

* 15 adet Yaklagma Kontrol Merkezi (APP)

* 32 Adet Meydan Kontrol Kulesi (TWR)

* 2 Adet Ucgus Bilgi Merkezi (FIC)

* 13 Adet Havacilik Bilgi Hizmet Birimi (Enformasyon),

* 1 Adet Uluslararast NOTAM Ofisi,

* 34 Adet Arama- Kurtarma Unitesi,

* 1 Adet Uluslararas1 Haberlesme Merkezi bulunmaktadir.

Tiirk hava sahasimi kullanan tim hava tasitlarina giivenilir bir hava trafik
hizmetin verilebilmesi igin DHMI ayrica Hava Seyriisefer Yardime1 Sistemleri temin
ve tesis etmektedir. Bu kapsamda, Ulkemiz hava sahasinda ugus emniyetini
saglamak amaciyla toplam 207 adet seyriisefer yardimer cihazi,"® toplam 18 adet de

radar istasyonu mevcuttur.

Onceki boliimlerde verilen istatistiklerde de goriildiigii {izere her gegen yil
diizenli bir bigimde artan hava trafigi dogrultusunda tilkemizdeki mevcut hava trafik
yonetimi teknolojik alt yap1 ve sistemlerinin Ozellikle Oniimiizdeki donemde
ihtiyaglara cevap veremeyecegi oOngoriilmektedir. Bu baglamda Tiirkiye hava
seyriisefer hizmet saglayicist DHMI bu ihtiyaglari karsilayabilmek igin ve Avrupa
Birligi-Eurocontrol standartlart ile Tek Avrupa Semasi-SESAR programina uyum

1% Bu cihazlar hava araglarma yon tayininde yardimei olan VOR (VHF Omnidirectional Range) ve
NDB (Non-Directional Beacon), mesafe bilgisi veren DME (Distance Measuring Equipment) ve hava
araglarmin gorilis sartlarinin kot oldugu durumlarda dahi piste giivenli bir bigimde inmelerine
yardimet olan ILS (Instrumental Landing Systems) cihazlaridir.
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kapsaminda bir takim teknolojik alt yap1 projeleri gergeklestirmektedir. Bu
projelerden en Onemlisi SMART (Systematic Modernization of Air Traffic
Management Resources in Turkey) yani Tiirkiye’deki Hava Trafik Yonetim (ATM)

Kaynaklarinin Sistematik Modernizasyonu projesidir.

Tiirkiye Hava Sahas1 halen iki FIR’dan (Ankara ve Istanbul) olusmakta olup
saha kontrol hizmeti Ankara ve Istanbul ACC’den ( ayrica Istanbul’un giiney bolgesi
olarak Adnan Menderes APP’den) verilmektedir. Eurocontrol’un Avrupa iilkelerinde
uygulamaya koydugu tek hava sahasi konseptine uygun olarak yaptigi tavsiyeler
dogrultusunda SMART Projesi kapsaminda, iki FIR’dan olusan Tiirkiye hava sahasi
tek hava sahasma doniistiiriilecek ve Esenboga Hava Limaninda kurulacak olan
Ankara ACC, biitiin Tiirkiye hava sahasinin tek bir merkezden idare edilebilmesini
saglayacak; Istanbul, A.Menderes, Antalya, Dalaman ve Bodrum da kurulacak olan
Yaklagma Kontrol Ofisleri FL245'e kadar hizmet verecektir. Ankara ACC ya da
diger APP'larda meydana gelebilecek biiyiik bir arizada ATC Merkezleri birbirlerinin
yedegi olarak hizmete devam edebilecek kabiliyette olacaktir. ATC'lere bu imkanin
kazandirilabilmesi amaciyla radar sensor verileri, Yer/Yer ve Hava/Yer muhabere

imkanlarinin biiyiik bir network ile biitiin ATC Merkezlerine ulastirilabilecektir.

SMART projesinin amaglart:"”’

e Yeni teknoloji ile Kontrolor is yiikiinii azaltmak,

e ATC Hizmetinde kalite ve ugus emniyetine yonelik tedbirleri artirmak,

e ATC Otomasyon ve fonksiyonlarinda ¢ag1 yakalamak,

e Hava trafik yonetim sistemini Sivil Hava Trafik Kontrol kapsaminda
uluslararasi veri paylasimina acgik hale gelmek,

e AB Tek Avrupa Semasi, Hava Sahasinin Esnek Kullanimi (FUA) konseptine
uyum,

e Onemli bir unsur olan gelismis recording & playback fonksiyonuna sahip

olmak, seklinde 6zetlenebilir.

"7 DHMI Hava Seyriisefer Daire Baskanligi, SMART Sunusu, Ankara
Bkz. http://www.ans.dhmi.gov.tt/TR/ATCTR/proje/Tampsunusu.pdf (21.08.2007)
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SMART projesine; lilke ekonomisine yapacagi olumlu katki diisiincesi ve
komsu tlkelerin (Yunanistan, Bulgaristan, Macaristan, Kibris, Romanya, Slovakya
ve Cek Cumhuriyeti) hava sahalar1 ile ilgili olarak yaptiklart modernizasyon
caligmalar1 da irdelenerek baslanilmistir. Konu edilen projenin yatirim giderlerinin
Tiirkiye’nin tiyesi bulundugu EUROCONTROL teskilatindan kullanicilar vasitasiyla,
geri doniisiimiiniin saglanacak olmasi, hem Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel

198
Hava

Miidiirligline hem de iilke hazinesine maddi bir kiilfet getirmeyecektir.
Trafik Kontrolorlerinin egitimini de i¢inde barindiran SMART Projesi; personel
lisanslar1 ve hava trafik giivenligi gibi konular1 da icermektedir. Toplam maliyeti 87

milyon Euro olan projenin 2009 yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir.

Hava sahasi kullanicilar1 sadece sivil hava araclar1 degildir. Askeri amagh
ucus yapan hava araglart da ilgili iilke hava sahasinin 6nemli kullanicilarindandir.
Ulkelerin her zaman var olacak savunma ihtiyaglar1 o6zellikle askeri egitim
ucuslarinin yogun bir bi¢imde icrasina sebep olmaktadir. Bu da sivil hava seyriisefer
hizmet saglayicilar ile askeri ucaklara hizmet veren askeri radar ve kulelerin,
birbiriyle siki bir igbirligi ve koordinasyonla ¢aligmasini zorunlu kilmaktadir. Bu
baglamda iilkemizde askeri trafiklerin 6zellikle egitim uguslarinin diizenlenmesi ve
kontrolii Hava Kuverleri Komutanligi’na bagl askeri radar ve kuleler araciligi ile
yapilmaktadir. Ancak burada sadece askeri birimlere degil sivil trafiklere hava trafik
hizmeti veren DHMI’ye de gérev diismektedir. Ozellikle sivil hava trafigini etkileyen
saha, rota ve seviyelerde bu trafiklerin birbiri ile ayirma sorumlulugu sivil
kontroldrler tarafindan iistlenilmektedir. Kisitli hava sahasinda meydana gelebilecek
yakin gecme ve kazalar1 6nlemek baglaminda 6zellikle Avrupa hava sahasinda sivil-
asker koordinasyonuna biiyilk 6nem verilmektedir. Tiirkiye’de de oOzellikle son
yillarda bu koordinasyonun onemi dogrultusunda ihtiyag duyulan sivil {initelerde
Sivil-Asker Koordinasyon Merkezleri kurulmus ve buralarda askeri personel ile sivil
personelin ayn1 operasyon odasinda ¢aligmasi saglanarak daha etkin bir koordinasyon

sisteminin tesisi amaglanmistir.

%8 T C Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003-2007, s.141

114



Ispanya: Aeropuertos Espaiioles y Navegacién Aérea (AENA)

Idari yapilanmasi tamami devlete ait dzel hukuk kurallarina tabi Gelisme
Bakanligina bagh 6zel isletme hukukuna tabi kamu tiizel kisiligi seklindedir. Kontrol
ettigi hava sahasi 2.190.000 km?’dir. Operasyonel hava trafik hizmet {initeleri 5 adet
ACC (Barcelona, Madrid, Canarias, Sevilla, Palma), 22 APP ve 35 adet TWR’den

olusmaktadir.

2006 y1l1 itibariyle:
Hizmet verilen toplam IFR trafik sayisi: 1.717.000
IFR trafiklere verilen hizmet stiresi: 1.324.000 saat

Aktif olarak calisan kontrolor sayisi: 1948

Italya: Ente Nazionale di Assistenza al Volo (ENAYV)

Idari yapilanmasi tamam devlete ait ve Ekonomi Bakanligma bagh, fakat
karar ve yatinmlarinda tamamen bagimsiz 6zel isletme hukuk kurallarina bagli bir
anonim ortaklik seklindedir. Kontrol ettigi hava sahas1 734.000 km**dir. Operasyonel
hava trafik hizmet tiniteleri 4 adet ACC (Milan, Padua, Roma, Brindisi), 14 APP, 30
TWR ve 14 adet AFIS’den olusmaktadir.

2006 y1l1 itibariyle:
Hizmet verilen toplam IFR trafik sayisi: 1.548.000
IFR trafiklere verilen hizmet stiresi: 1.047.000 saat

Aktif olarak calisan kontrolor sayisi: 1297

Fransa: Direction des Services de la Navigation Aérienne (DSNA)

Idari yapilanma olarak tamami devlete ait, Fransa sivil havacilik genel
midirliigiiniin bir boliimii olarak hizmet vermektedir. Kontrol ettigi hava sahasi
1.159.347 km*dir. Operasyonel hava trafik hizmet initeleri 5 adet ACC (Paris,
Bordeaux, Marseille, Brest, Reims), 11 adet APP/TWR ve 65 adet TWR’den

olusmaktadir.

115



2006 y1l1 itibariyle:
Hizmet verilen toplam IFR trafik sayisi: 2.743.000
IFR trafiklere verilen hizmet stiresi: 2.150.000 saat

Aktif olarak calisan kontrolor sayist: 2595

Ingiltere: National Air Traffic Services (NATS)

Idari yapilanmas1 2001 yilindan beri kamu 6zel ortakligi bigimindedir. Buna gore
hisselerin %49’u devlete (hiikiimet altin hisseye sahiptir), %51°1 ise 6zel sektor ve
calisanlara (%42’si yedi adet havayolu sirketine, %4’ti BAA’ye ve %5’i NATS
calisanlarina) aittir. Kontrol ettigi hava sahasi 3.110.000 km?’dir. Operasyonel hava
trafik hizmet tiniteleri 1 adet Okyanus Saha Kontrol (OAC-Shanwick), 4 adet ACC
(London AC, London TC, Manchester, Scottish), 12 adet APP, 15 TWR ve 2 adet
AFIS’den olugmaktadir.

2006 y1l1 itibariyle:
Hizmet verilen toplam IFR trafik sayisi: 2.501.000
IFR trafiklere verilen hizmet stiresi: 1.383.000 saat

Aktif olarak calisan kontrolor sayist: 1411

3.1. Uluslararas1 Karsilagtirmalar

Eurocontrol Performans Inceleme Komisyonu (Performance Rewiev
Commission-PRC) Eurocontrol Komisyonu tarafindan 1998 yilinda ECAC kurumsal
stratejisine uygun olarak kurulan bir alt komisyondur. Her yil Eurocontrol’e iiye
tilkelerin, havacilik emniyeti, gecikmeler, maliyet etkinligi ve ucus verimliligi gibi
anahtar alanlarda hava trafik yOnetimi performanslarini gosteren raporlar
yayinlamaktadir. Tezin bu béliimiinde komisyonun 2006 takvim yil1 i¢in yayinladigi
rapor'”’ dogrultusunda EUROCONTROL ve ayni zamanda AB’ye iiye iilkeler hava

trafik yonetim performanslar1 hakkinda trafik sayisi, trafik karmasikligi(zorlugu),

'"Bkz. Eurocontrol Performance Review Commission, Performance Review Report covering the
calendar year 2006 (PRR 2006), Brussels, 2007
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hava trafik kontrolorii maliyeti ve verimliligi konularinda karsilastirmali bilgiler

verilecektir.

Trafik sayisi

Sekil 6. 2004-2006 Yillar1 Arasi Trafik Sayis1 En Cok Gelisen 15 Ulke
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Kaynak: Eurocontrol Performance Review Commission, Performance Review Report
covering the calendar year 2006 (PRR 2006), Brussels, 2007, s.8.

Sekil 6’da da goriilecegi tizere 2004—2006 yillar1 arasinda, en yliksek trafik artisinin
ozellikle Polonya ve Baltik iilkeleri ile Ukrayna’da oldugu goriinmektedir. Tiirkiye

de trafik artisinin en yiiksek oldugu 15 iilke arasinda 9. siradadir.

Trafik Karmasikhg:

Hava Trafik Yonetiminde iilkelerin performans degerlendirmelerinde o iilkenin sahip
oldugu trafik karmasiklik puani 6nemli bir gostergedir. Performans sadece trafik
yogunluguna bagli olarak degil ayrica yapisal endekslerin de hesaba katilmasiyla

Olctilmelidir. Bu baglamda Eurocontrol performans inceleme raporlarinda ugaklarin
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dikkate alinan hava sahasinda yatay-dikey pozisyon, algalma-tirmanma ve hizlariyla

ilgili olarak birbirleriyle olan ilgilerini de 6lgmeye calismis ve yapisal endeks olarak

bu rakamlari trafik karmasikligi hesaplamalarinda kullanmistir. Buna gore:

Trafik Karmagikligi= Trafik Yogunlugu x Yapisal Endeks olarak hesaplanmistir

Sekil 7. Ulkeler Trafik Karmasiklik Dereceleri
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Kaynak: Eurocontrol Performance Review Unit (PRU), ATM Cost-Effectiveness (ACE)
2005 Benchmarking Report, Brussels, 2007, s.38.

Sekil 7 incelendiginde o6zellikle Belgika(BE), Almanya(DE), Ingiltere(UK) ve

Isvigre(CH) hava seyriisefer hizmet saglayicilarinin, hizmet verdikleri hava sahas,

trafik yogunlugu ve yapisi itibariyle en karmasik ve zor hava trafigine sahip olduklari
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goriinmektedir. Tiirkiye(TR) trafik karmasiklig1 agisindan Eurocontrol’e {iye 38 iilke

arasinda orta siralarda yer almaktadir.

Hava Trafik Kontrolorii Maliyeti

Sekil 8. Euro/Saat Bazinda Hava Trafik Kontrolori Maliyeti
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Kaynak: Eurocontrol Performance Review Unit (PRU), ATM Cost-Effectiveness (ACE)
2005 Benchmarking Report, Brussels, 2007, s.49.

Hava trafik kontrolérii (HTK) maliyeti halen operasyonel olarak calismakta olan
hava trafik kontroldrlerinin c¢alistiklar1 her saat bazinda {icret ve sosyal haklar1 i¢in
yapilan ddemeler toplamidir. Buna gore 161 Euro ile Aena (Ispanya) en yiiksek
HTK/saat maliyetine sahiptir. Ukrayna ve Moldova ATCO/saat maliyetleri 10 Euro

200

altindadir.”™ Tiirkiye HTK/saat maliyetleri agisindan 16 Euro ile Eurocontrol ve

*®Eyrocontrol Performance Review Unit (PRU), ATM Cost-Effectiveness (ACE) 2005
Benchmarking Report, Brussels, 2007, s.47
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AB’ye tliye iilkeler arasinda son sirada yer almaktadir ve Avrupa ortalamasi olan 81

Euronun ¢ok altindadir.

Hava Trafik Kontrolorii Verimliligi

Sekil 9. Euro/Saat Bazinda Hava Trafik Kontrolorii Verimliligi
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Kaynak: Eurocontrol Performance Review Unit (PRU), ATM Cost-Effectiveness (ACE)
2005 Benchmarking Report, Brussels, 2007, s.48.

HTK verimliligi tilkeler arasinda 0.13 ile 1.65 gibi genis bir performans araliginda
goriilmektedir. Verimliligin arttirllmasinda etkin hava trafik yonetim sistem ve alt
yapilariin kurulmasi, etkin operasyonel g¢alisma ortami yonetimi, is doyumunun
yonetim tarafindan saglanmasi gibi faktorler Onemli yer tutmaktadir. DFS
(Almanya), NATS (ingiltere), MUAC (Eurocontrol-Maastrich) ve Skyguide (Isvigre)
en karmasik trafik yapisina sahip olduklari halde HTK/saat verimliliginde iist
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siralarda yer almay1 basarabilmislerdir.”®' Diger yandan MATS (Malta), MoldATSA
(Moldovya) ve UKSATSE (Ukrayna) en az karmasikliga sahip olduklar1 halde ATCO
verimliliginde en alt siralarda yer almaktadir. Tiirkiye ise HTK maliyetlerinde en alt

siralarda yer almasina ragmen verimlilikte orta siralarda yer almay1 basarabilmistir.

4. AB Hava Trafik Hizmetlerinin Entegrasyonunda Giincel Mevzuat ve

Tiirkiye’nin Uyum Durumu

AB ortak havacilik politikast mevzuati genel olarak i¢ pazar, yolcu haklari,
havacilik giivenligi, havacilik hizmetlerinin lisanslandirilmasi, ¢evrenin korunmasi
ve havacilik politikasinin uluslararasi boyutu iizerinedir. Hava trafik yonetimi de ayr1
bir boliim olarak ortak havacilik politikas1 kapsaminda 6nemli bir yer tutmaktadir.
Biiyiik bir hizla biiyliyen havacilik sektorii ve artan trafik Avrupa Birligi’ne liye
iilkelerin kendi aralarinda ve AB ile iiglincii iilkeler arasinda ortak standart ve
diizenlemelerin olusturulmasi gerekliligini dogurmustur. Bu dogrultuda AB, hava
trafik yOnetiminde O©nemli proje ve programlar gelistirerek bunlar1 yasal
diizenlemeler desteginde uygulamaya koymustur. AB hava trafik yonetiminde en
onemli proje ve diizenlemeler Tek Avrupa Semas1 (Single European Sky), SESAR
(Single European Sky ATM Research) ve Galileo programudir. Ozellikle Tek Avrupa
Semasi diizenlemeleri AB hava trafik hizmetlerinin entegrasyonunda yasal mevzuati

belirlemektedir.

4.1. Tek Avrupa Semasi (Single European Sky)

Avrupa ic¢in Tek Sema fikri Eurocontrol teskilatinin kurulusu ile eszamanl
olarak ortaya cikmistir. 1960 yilinda teskilati kuran Devletlerin (Belgika, Fransa,
Federal Almanya, Hollanda, Ingiltere ve Liiksemburg) temel amacinin “tek bir iist

hava sahas1” olusturmak olduguna tezde daha dnce deginilmisti.

2" ATM Cost-Effectiveness (ACE) 2005 Benchmarking Report, .48
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Kurulusunu takiben teskilat kayda deger bir genisleme siireci yasamus,
Avrupa hava sahasinin emniyet diizeyinin korunmasi temel prensibine uygun olarak
tiyesi Devletlerin hava sahasindaki talep-kapasite dengesinin saglanabilmesi i¢in
ilgili taraflarla isbirligi ve ortak mutabakat cergevesinde yiiriittiigli projeler
vasitasiyla uluslararasi havacilik camiasinda dnemli bir yer edinmistir. Gegen siire
zarfinda, “tek bir {ist hava sahas1” hedefi tam olarak gerceklestirilememesine ragmen,
fikir diizeyinde yasamaya devam etmis, son yillarda yapilan c¢alismalar ile Avrupa
Birligi tarafindan desteklenen bu yaklasimin hayata gegirilmesi i¢in onemli asama
kaydedilmistir.**® Eurocontrol istatistikler ve tahminler birimi tarafindan, iiye 36
Devletin hava sahalar1 esas alinarak yapilan istatistiksel degerlendirmelerde 2005
yilinda yaklasik 8,5 milyon olan ve en yogun giinde 28.000 civarinda gerceklesen
hava trafigi sayisinin 2020’1l yillarda % 65 oraninda artarak 14 milyona ulagmasinin
beklendigi goriilmektedir. Bu beklentiler hesaba katilarak hava sahasindaki talep-
kapasite dengesinin saglanabilmesi i¢in yapilan ¢alismalar ve hazirlanan projeler esas
alindiginda, teskilat, mevcut sistemler ile devam eden gelismelerin ancak 2015 yilina
kadarki ihtiyaclar1 karsilayabilecek nitelikte olacagini ongdrmektedir. Bu Ongorii
1s1ginda, 2015 o6tesinde yasanabilecek darbogazlarin dnlenebilmesi igin radikal bazi
kararlarin alinmasina ihtiya¢ duyulmus ve fikir olarak teskilatin kurulusundan
itibaren kuvvetli bir sekilde yasamaya devam eden ancak yasal altyapis1 ve temelleri
1999 yili sonrasinda atilan “Tek Avrupa Semas1”(SES) niyeti ¢6ziim Onerisi olarak
sunulmustur. Avrupa 1985°te tek bir Pazar olusturarak kendi igerisinde kara
sinirlarini, 1990°daysa ortak para birimine gegerek ekonomik sinirlart kaldirmistir.
Hava sinirlarinin varligmin da bir anlami kalmadigi, zamanla kendisine pek c¢ok

taraftar bulan bir goriis haline gelmistir.

Tim modernizasyon ve verimlilik arttirict ¢abalara ragmen Avrupa hava
trafik yonetimi emniyetli ancak oldukc¢a maliyetli bir sistem olarak yasamaya devam
etmekte, hava trafik akisindan ziyade ulusal sinirlara bagimli bir hava yolu ag1 ve
birbirinden farkli c¢alisma yoOntemleri ile yoOnetilmektedir. Tim bu sorunlarin

¢Oziilmesi baglaminda Avrupa i¢in Tek Hava Sahasi inisiyatifi, hava tagimaciligini

22 DHMI Seyriisefer Dairesi Baskanligi Hava Trafik Midiirliigii, Tek Avrupa Semasi Durum
Raporu (SES), 2006, s.3.
http://www.ans.dhmi.gov.tr/TR/ATCTR/dok/ses.pdf (12.09.2007)
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etkileyen sorunlarin ¢6ziilmesi i¢in uyulmasi zorunlu yasal diizenlemelerin getirilmesini
ongormekle beraber hava trafik yonetiminin gelecekteki taleplere cevap verebilmesini de

saglayacak diizenlemeleri icermektedir.

Temel prensipleri; Eurocontrol ile AB arasinda bir sinerji saglamak, Devletler
ile sivil ve askeri sistemler arasindaki bdliinmeleri azaltmak, yeni teknolojileri ortaya

cikarmak olan Tek Avrupa Semast niyetinin ¢alisma yt')ntemleri:203

- Operasyonel konular1 tamamlayacak diizenleyici bir yaklasim ortaya koymak,
- Uygulama asamasinda Avrupa Komisyonunu yetkilendirmek,
- AB tiyesi Devletlerin sivil ve askeri temsilcilerinden olusan, Eurocontrol ve diger
Avrupa Ulkelerinin de davet edildigi Tek Sema Komitesi (SSC) tarafindan
desteklenmek,
‘Izlenecek yol haritasinda ortak mutabakat saglayarak havacilik endiistrisinin
destegini saglamak,
- Sosyal bir diyalog siirecini benimsemek,
- Eurocontrol teskilatinin teknik destegini saglamak,
- Diizenleyici yaklasimi tamamlayarak finansal araclarla desteklemek,
- AB ile AB iiyesi olmayan Devletler arasinda yapilacak havacilik anlagmalari
vasitasiyla Pan-Avrupa yaklasimini benimsemek,
- Kiiresel anlamda, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) ve havacilik
alaninda faaliyet gosteren diger ortaklarla isbirligi saglamak,

Avrupa hava ulasim sebekesini gelecek ihtiyaglar1 karsilayabilecek diizeye
eristirmek,
- Aragtirma ve gelistirme konularina 6nem vermek,
- Kullanicr iicretlendirme mekanizmasi vasitastyla ortak ilerlemelere parasal kaynak
bulmak,
- Uzun donemdeki finansal ihtiyaglar konusunda calismalar yapmak, seklinde

Ozetlenebilir.

% European Commission, The Single European Sky- Implementing Political Commitments,
Brussels, 2004, ss.4-7
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Yasal alt yapist incelendiginde, SES mevzuat paketi 10 Mart 2004 tarihinde
Avrupa Parlamentosu ve Ulasim Konseyi tarafindan kabul edilmis, 20 Nisan 2004
tarithinde yiiriirliige girmistir. Bahse konu paketin Avrupa Kurumlari tarafindan kabul
edilmesini takiben, Avrupa Semasinin daha etkin ve biiyiimeye acik hale getirilmesi
icin ilave usullerin gelistirilmesine imkan saglanmistir. Ekim 2002°’de Avrupa
Toplulugunun (AT) Eurocontrol teskilatina katilimindan sonra, AT’yi temsilen
Avrupa Komisyonu, teskilat tiyesi diger devletler gibi ayni haklara ve sorumluluklara
sahip olmustur. Komisyon yetkili oldugu; Arastirma ve Gelistirme Politikasi,
standardizasyon, Tek Avrupa Semasi, Avrupa Gtesi ulagim ag1 konularinda AB {iyesi
Devletlerinin  pozisyonlarin1  koordine edecektir. Avrupa Komisyonu ve
Parlamentosu Tek Sema niyetinin basariyla uygulanmasi i¢in Eurocontrol teskilati ile

isbirligine biiyiik 6nem vermektedir.

SES’in, Avrupa Komisyonunun Eurocontrol teskilatina verdigi yetkiler esas
aliarak, teskilat tarafindan gelistirilen uygulama kurallarinin uyarlanmasi vasitasiyla
basarilabilecegi goriisii benimsenmigtir. Bu goriis kapsaminda Avrupa Komisyonu,
Tek Avrupa Semasi hedefine ulagabilmek igin Eurocontrol teskilati ile ortak
caligmalarina devam etmekte olup, teskilat, SES kurallarmin gelistirilmesi
asamasinda teknik konularda destek olmak {izere uzman statiide faaliyet
gostermektedir. Bu faaliyetleri genel bir ¢ercevede toplayabilmek i¢in Eurocontrol
teskilat1 ile Avrupa Komisyonu arasinda 22 Aralik 2003 tarihinde bir Mutabakat
Zapt1 imzalanmistir. Bahse konu anlagsmaya gore, Avrupa Komisyonu ile Teskilat

arasinda;

- Tek Avrupa Semasinin uygulanmasi,

- Aragtirma ve gelistirme,

- Galileo projesini de iceren uyduya dayali kiiresel seyriisefer sistemleri,

- Hava trafigi ile ¢evresel konularda veri toplama ve analiz,

‘Havacilik alaninda uluslararasi isbirligi, konularinda birlikte ¢alismak ve isbirligini

arttirmak amaclanmaktadir.
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Birlik SES kapsaminda iiye ve aday iilkelerin uymasimi bekledigi yasal
mevzuati Avrupa Birligi resmi gazetelerinde yayinlanan tiiziiklerle belirlemistir.
Komisyon tiim iiye iilkelerden bu tiiziiklere uymasini beklemekte, bunu AB’ye iiye
olmayan ticiincii iilkelere de genisletmeyi amaglamakta ve uymayan iilkelere iiye
devletlerin etkili, dengeli ve caydirict yaptirimlar uygulamasi gerektigini
belirtmektedir.

SES diizenlemeleri 4 ana tliziikten olugsmaktadir:

a. Cerceve Tiiziik

10 Mart 2004 tarihli ve 549/2004 sayilidir.*®* 20 Nisan 2004 tarihinde
ylrlirliige girmistir. Avrupa’da mevcut emniyet standartlarini ve genel hava
trafiginin etkinligini giiclendirmek, tiim hava sahasi kullanicilarinin ihtiyaglarinin
karsilanmasiyla kapasiteyi optimum hale getirmek ve gecikmeleri asgariye indirmek
amaciyla Tek Avrupa Semasini olusturmak iizere uyumlu, diizenleyici bir gerceve
kurmay1 hedeflemektedir. Uye devletlerden 2 temsilcinin olusturacagi Tek Sema

o . e L2
Komitesinin yardimiyla, Komisyon, tiiziigiin uygulanmasinda karar alict mercidir.>*

Tiiziigiin 3. maddesinde hava sahasi, hizmet saglama ve birlikte islerlik tiiziikleri ile
baglantili olarak uyumlu bir diizenleyici cerceve olusturuldugu belirtilir. Ancak
tiziigiin 3. maddesinde belirtilen hususlarin uygulanmasimin iiye Devletlerin,
Uluslararast Sivil Havacilik konusundaki 1944 Chicago Konvansiyonundan
kaynaklanan hak ve yikiimliiliiklerini etkilemeyecegi tiiziigiin 1.3 maddesinde

garanti altina alinir.

4. maddede; tiiziikkte ve 3. maddede belirtilen hususlar1 yerine getirmek lizere, iiye
Devletlerin milli gozetim otoriteleri teskil edecekleri ve bunlarin hava seyriisefer

hizmet saglayicilarindan fonksiyonel diizeyde ayrilmis olacag: belirtilir.*

29 Avrupa Topluluklar: Resmi Gazetesi, 31.03.2004, L 96.

% Directorate General Energy and Transport, Guide to European Community Legislation in The
Field of Civil Aviation, Brussels, 2007, s.33.

2% SES Durum Raporu, s.4.
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7. maddede; Toplulugun, Tek Avrupa Semasim1 AB iiyesi olmayan Ulkelere
genisletmeyi amagladigi, bu amagcla, bu tiiziik ve 3. maddesinde belirtilen hususlarin
uygulanmasinin, komsu tigiincii Devletlerle yapilmis anlasmalar veya Eurocontrol

cercevesinde genigletilmesine ¢aba sarf edilecegi ifade edilmektedir.

b. Hizmet Saglama Tiiziigi

10 Mart 2004 tarihli ve 550/2004 sayilidir.””” 20 Nisan 2004 tarihinde
yurtrliige girmigtir. Tiziikk, Tek Avrupa Semasinda hava seyriisefer hizmetleri
verilmesiyle ilgili olup, Topluluk i¢inde hava seyriisefer hizmetlerinin emniyetli ve

etkin bir sekilde saglanmasi i¢in ortak gerekliliklerin belirlenmesini amaglamaktadir.

Tiiziigiin 2. maddesinde; Cerceve Tiiziigiin 4. maddesinde bahsedilen milli gézetim
otoritelerinin gorevleri listelenmekte ve bu otoritenin tiiziikk sartlarina uyulup
uyulmadiginin kontrolii i¢in kurallara uygun teftis ve arasgtirmalar yapacagi,

208

4. maddede cerceve tiiziikte belirtilen ESARR™ kurallarinin birinci 6ncelik olarak

AB hukukuna dahil edilmesi,

6. maddede; hava seyriisefer hizmetleri saglanmasina iliskin ortak gerekliliklerin;
teknik ve operasyonel yeterlilik ve uygunluk, emniyet ve kalite yonetimi i¢in sistem
ve siirecler, raporlama sistemleri, hizmetlerin kalitesi, mali gii¢, yiikiimliiliik ve
sigorta kapsami, ¢ikar catismalarinin 6nlenmesi dahil miilkiyet ve kurumsal yapi,

uygun personel planlarini i¢eren insan kaynaklari ve giivenlik konularini ic;erecegi,zo9

7. maddede; Topluluk i¢inde tiim hava seyriisefer hizmetlerinin iiye Devletler

tarafindan verilecek sertifikalara tabi olacagi, sertifika bagvurularinin milli gézetim

27 Avrupa Topluluklar: Resmi Gazetesi, 31.03.2004, L 96.

2% ESARR (Eurocontrol Emniyet Diizenleyici Gereklilikleri) :Eurocontrol Daimi Komisyonunun
onayladig1 ve hava trafik yonetiminde tim Eurocontrol iiyesi devletlerin uymasi zorunlu olan emniyet
gereklilikleridir. Alt1 bélimden olusmaktadir. ESARR1: Hava Trafik Yo6netiminde Emniyet Gozetimi,
ESARR2: Hava Trafik Yonetiminde Emniyet Olaylarnin Raporlanmasi ve Degerlendirilmesi,
ESARR3: Hava Trafik Hizmet Saglayicilart Tarafindan Kullanilacak Emniyet Yo6netim Sistemleri,
ESARR4: Hava Trafik Yonetiminde Risk Degerlendirmesi ve Azaltilmasi, ESARRS: Hava Trafik
Yonetim Hizmetleri Personeli, ESARRG6: Hava Trafik Yo6netim Sistemlerinde Yazilim

2% SES Durum Raporu, s.5.
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otoritesine yapilacagi, milli gozetim otoritelerinin, 6. Maddede Ongoriilen ortak
gerekliliklere uyan hava seyriisefer hizmet saglayicilarina sertifika verecegi ve

diizenli olarak kontrol edecegi,

14—-16.maddelerde st gegis iicretlerinin belirlenmesi ve mahsubu ile ilgili detayli

bilgiler verilmektedir.*"

¢. Hava Sahasi Tiiziigii

10 Mart 2004 tarihli ve 551/2004 sayihidir.”'' 20 Nisan 2004 tarihinde
ylrilirliige girmistir.  Tek Avrupa Semasinda hava sahasinin  kullanimi  ve
diizenlenmesiyle ilgili olup, amaci, ortak ulastirma politikas1 c¢ercevesinde daha
entegre (birlesik) bir hava sahasi fikrini desteklemek, etkin ve emniyetli hava trafik
yonetimi saglanabilmesi ic¢in ortak tasarim, planlama ve yonetim usullerini

belirlemektir.

2. maddede; st ve alt hava sahasi arasindaki boliinmenin FL 285 olacagi, ancak
operasyonel gerekcelerle bu seviyeden farkliliklarin ilgili {iye Devletlerarasinda

karsilikli anlagma ile kararlastirilabilecegi,

3.1. maddesinde; Topluluk ve iiyesi Devletlerin tek bir Avrupa Ust Ugus Bilgi
Bolgesi (EUIR) olusturmay1 ve ICAO tarafindan kabul edilmesini amaglayacaklari,
3.2 maddesinde; EUIR’in {iye Devletlerin sorumlulugundaki hava sahasim
kapsayacak sekilde tasarlanacagi ve iigiincii Avrupa Ulkelerinin hava sahasini da

icerebilecegi,

5.1 maddesinde; Tek Avrupa Semasinda hava trafik yonetim aginin kapasitesi ve
etkinliginin maksimum hale getirilmesi ile emniyet diizeyinin korunmasi esas
alinarak st hava sahasiin fonksiyonel hava sahasi bloklar1 (FAB) halinde yeniden

sekillendirilecegi,

1% Guide to European Community legislation in the field of civil Aviation, s.36.
2 Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 31.03.2004, L 96.
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7.1 maddesinde; iiye Devletlerin, Tek Avrupa Semasinda ICAO tarafindan
tanimlanan ve Eurocontrol tarafindan gelistirilen hava sahasiin esnek kullanimi

kavraminin tekbigimli uygulanmasini temin edecekleri hususlar yer almaktadir.?'

d. Birlikte Islerlik Tiiziigii

10 Mart 2004 tarihli ve 552/2004 sayilidir.*"> 20 Nisan 2004 tarihinde
yirtrliige girmistir. Tek Avrupa Semasinda ¢ergeve tiizikk kapsaminda EATMN’in
(Avrupa Hava Trafik Yonetim Ag1)*"* birlikte islerligi ile ilgili olup amaci, EATMN
icerisinde yer alan farkli sistemler, unsurlar ve ilgili usullerin birlikte islerligini
uluslar aras1 kurallar da goz ardi edilmeden saglamaktir. Ayn1 zamanda hava trafik
yonetiminde koordine edilmis yeni teknolojilerin ve kabul edilmis operasyon
konseptlerinin hizli bir sekilde hayata gegirilmesini de amaglamaktadir. EATMN

altinda yer alan sistem ve unsurlar ise:

1. Hava sahasi yonetimi i¢in kullanilan sistem ve usuller,

2. Hava trafik akis yonetimi i¢in kullanilan sistem ve usuller,

3.0zellikle ucus veri isleme sistemleri, gozetim veri igleme sistemleri ve insan-
makine ara yliz sistemleri olmak {izere hava trafik hizmetlerinde kullanilan sistem ve
usuller,

4. Yer-yer, Hava-yer ve hava-hava muhaberesinde kullanilan sistem ve usuller,

5. Seyriisefer sistemleri ve usulleri,

6. Gozetim sistemleri ve usulleri,

7. Havacilik bilgi hizmetleri i¢in kullanilan sistem ve usullerdir.

SES Mevzuat Paketi Kapsaminda Hazirlanan Diger Tiiziikler ;

e Hava Sahasinin Esnek Kullanimi i¢in Ortak Kurallar Tiiziigli: 23 Aralik 2005
tarihli ve 2150/2005 sayili olup, 13 Ocak 2006 tarihinde yiiriirliige girmistir.(6.

212 SES Durum Raporu, s.6.

213 Avrupa Topluluklari Resmi Gazetesi, 31.03.2004, L 96.

*“Eurocontrol’'un ECAC’a iiye biitiin iilkelerin hava trafik yonetim sistemlerinin uyumlu ve sorunsuz
bir sekilde hizmet vermesi i¢in 2000’li yillar i¢in Hava Trafik Yonetimi Stratejisi kapsaminda
uyguladig1 programdir.
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madde bu tliziiglin ylriirliige girmesinden 12 ay sonra uygulanacaktir) Cergeve tliziik
ile hava sahasi tiiziiglinlin ilgili maddeleri esas alinarak hazirlanmistir. Ortak
ulagtirma politikas1 cercevesinde hava sahasi ile hava trafik yOnetimini
kolaylastirilmak i¢in Cerceve Tiiziikte tanimlanan Hava Sahasinin Esnek Kullanimi
(FUA) konseptinin Tek Avrupa Semasinda uygulanmasini desteklemekte ve uyumlu
hale getirmektedir. Bununla birlikte, iiye Ulkelerin sorumlulugu altindaki hava
sahasinda hava trafik yonetiminden sorumlu sivil ve askeri unsurlar arasinda daha iyi

isbirligi saglanmasi icin kurallar1 belirtmektedir.

e Hava Seyriisefer Hizmetlerinin saglanmasi i¢in Ortak Gereklilikler Tiiztigi: 20
Aralik 2005 tarihli ve 2096/2005 sayili olup, 24 Aralik 2005 tarihinde yiiriirliige
girmistir. Hizmet saglama tliziiiliniin ilgili maddeleri esas alinarak hazirlanmistir.
Hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasi igin ortak gereklilikleri belirlemekte olup,
hizmet saglayicilarin sertifikasyonu ile ilgili olan Eurocontrol Emniyet Diizenleyici
Gereksinimlerindeki (ESARR3, ESARR4 ve ESARRS) zorunlu sartlari adapte

etmekte ve tanimlamaktadir.

e Ucus Seviyesi 195 (FL195) iizerinde Hava Sahasi Siiflandirmast Tiziugi: 11
Mayis 2006 tarihli ve 730/2006 sayilidir. 31 Mayis 2006 tarihinde yiiriirliige girmis
olup, 1 Temmuz 2006 tarihinden itibaren uygulanacaktir. Cergeve tiliziik ile hava
sahas1 tiiziigiinlin ilgili maddeleri esas alinarak hazirlanmistir. FL195 iizerinde
uyumlu bir hava sahasi siniflandirmasinin uygulanmasi ile gorerek ucgus kurallarina
gore yapilacak uguslarin (VFR uguslar) bu hava sahasini kullanma kosullarini

belirlemektedir.

Tirkiye’nin yukarida bahsedilen Tek Avrupa Semasi mevzuatina uyum durumu

Tablo 7’ de gosterilmistir.
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Tablo 7. Tiirkiye’nin Tek Avrupa Semasi Tiiziiklerine Uyum Durumu

No | Degistirilecek / Yeni | Uyum Saglanmasi Diizenlemenin Hazirhk Uyum l¢in
Cikarilacak Tiirk | Ongoriilen AB Hazirlanmasindan Uygun
Mevzuatinin Adi Mevzuati Sorumlu Kurum Goriilen

Takvim
Tek Avrupa Semasi - [Tek Avrupa Semasmmn | Ulastirma Bakanlig Mevzuata uyum Uyelikle
Cerceve  Tuzigu  (Bu | gergeklestirilmesi igin | SHGM ve DHMI cergevesinde Birlikte
konuda  herhangi  bir | gerekli ¢ercevesinin yirtitiilmekte olan
dizenleme olmamasi | belirlenmesi ilgili Kurumlar: caligmalar ilgili

1 | nedeniyle mevzuatimiza | hakkindaki 10 Mart Disisleri Bakanligi Kurum / Kurulug
yeni bir dizenleme | 2004 tarih ve Genelkurmay personelinin
getirilecektir.) 549/2004 say1l1 Bagkanlig katilimlariyla

Avrupa Parlamentosu | Hava Kuvvetleri olusturulan teknik ekip

ve Konsey Tiiziigi Komutanlig1 tarafindan

(Cergeve Tiiziigi) yiriitiilmektedir
Tek Avrupa Semasi - | Tek Avrupa Ulastirma Bakanlig1 Mevzuata uyum Uyelikle
Hizmet Saglama TuzUgl | Semasinda hava SHGM ve DHMI cergevesinde Birlikte
(Bu konuda herhangi bir | seyriisefer yiriitiilmekte olan
diizenleme olmamasi | hizmetlerinin caligmalar ilgili

2 | nedeniyle mevzuatimiza | saglanmas1 hakkindaki Kurum / Kurulus
yeni bir dizenleme | 10 Mart 2004 tarih ve personelinin
getirilecektir.) 550/2004 say1l1 katilimiyla olugturulan

Avrupa Parlamentosu teknik ekip tarafindan

ve Konsey Tiiziigi yiriitiilmektedir

(Hizmet Saglama

Tiiziigii)
Tek Avrupa Semas: - Hava | Tek Avrupa Ulastirma Bakanlig1 Mevzuata uyum Uyelik
Sahas1 Tiiziigii (Bu konuda | Semasinda hava SHGM ve DHMI cergevesinde Sonrasi
herhangi  bir  diizenleme | sahasinin yiriitiilmekte olan

3 | olmamasi nedeniyle | diizenlenmesi ve Tlgili Kurumlar: caligmalar ilgili
mevzuatimiza  yeni  bir | kullanimi hakkindaki | Disisleri Bakanlig: Kurum / Kurulus
diizenleme getirilecektir.) 10 Mart 2004 tarih ve | Genelkurmay personelinin

551/2004 say1ili Baskanlig1 katilimiyla olusturulan

Avrupa Parlamentosu | Hava Kuvvetleri teknik ekip tarafindan

ve Konsey Tiiziigi Komutanligi yiriitilmektedir

(Hava Sahas1 Tiiziigii)
Tek Avrupa Semast - |Avrupa Hava Trafik Ulastirma Bakanlig1 Mevzuata uyum Uyelikle
Avrupa Hava Trafik [Y6netimi Aginin Birliktel SHGM ve DHMI cergevesinde Birlikte
Yonetim Ag1 Birlikte Islerlik [islerliligi hakkindaki 10 yiriitiilmekte olan

4 | Tuzigli(Bu konuda herhangi [Mart 2004 tarih ve caligmalar ilgili
bir diizenleme olmamasi [552/2004 sayili Avrupa Kurum / Kurulus
nedeniyle mevzuatimiza [Parlamentosu ve Konsey personelinin
yeni bir diizenleme [Tiiziigii (Birlikte Islerlik katilimiyla olusturulan
getirilecektir.) [Tiziigi) teknik ekip tarafindan

yiiriitiilmektedir
Hava  Sahasinin  Esnek | Hava sahasmim esnek | Ulastirma Bakanlig: Mevzuata uyum Uyelik
Kullanimi ~ Igin  Ortak | kullanimi igin temel | SHGM ve DHMI cergevesinde Sonrasi
Kurallar Tiiztigii (Bu konuda | kurallart belirleyen 23 yiiriitiilmekte olan

5 | herhangi bir diizenleme | Aralik 2005 tarih ve | Ilgili Kurumlar: caligmalar ilgili
olmamasi nedeniyle | 2150/2005 sayill | Digisleri Bakanlig Kurum / Kurulug
mevzuatimiza  yeni  bir | Komisyon Tiiziigii | Genelkurmay personelinin
diizenleme getirilecektir.) (Hava sahasmin esnek | Baskanlifi katilimiyla olusturulan

kullanimi i¢in Ortak | Hava Kuvvetleri teknik ekip tarafindan
Kurallar Tiiziigii) Komutanlig1 yiiriitiilmektedir
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Hava Seyriisefer Hava seyriisefer Mevzuata uyum
Hizmetlerinin Saglanmasi hizmetlerinin Ulasgtirma Bakanlig1 gergevesinde Uyelikle
I¢in Ortak Gerekler Tiiziigii | saglanmasinda ortak SHGM ve DHMI yirtitiilmekte olan Birlikte
(Bu konuda herhangi bir kurallar belirleyen 20 caligmalar ilgili
diizenleme olmamasi Aralik 2005 tarih ve ilgili Kurumlar: Kurum / Kurulus
nedeniyle mevzuatimiza 2096/2005 say1lt Devlet Meteoroloji personelinin
yeni bir diizenleme Komisyon Tiiziigi Isleri G.Md. katilimiyla olusturulan
getirilecektir.) (Hava Seyriisefer teknik ekip tarafindan
Hizmetlerinin yiriitilmektedir
saglanmasi i¢in Ortak
Gerekler Tiiziigii)
Hava Sahasi Siniflandirmas: | Hava sahasinin Ulastirma Bakanlig1 Mevzuata uyum Uyelik
Tizigi (Bu konuda | siiflandirmasi ve FL | SHGM ve DHMI cergevesinde Sonrasi
herhangi  bir  diizenleme | 195 iizerinde gorerek yiiriitiilmekte olan
olmamasi nedeniyle | ugus kurallarina gére | flgili Kurumlar: caligmalar ilgili
mevzuatimiza  yeni  bir | yapilacak uguslar ile | Disisleri Bakanlig: Kurum / Kurulus
diizenleme getirilecektir.) ilgili temel kurallar1 | Genelkurmay personelinin
belirleyen 11 Mayis | Baskanligi katilimiyla olusturulan
2006 tarih ve 730 /| Hava Kuvvetleri teknik ekip tarafindan
2006 sayilt Komisyon | Komutanligt yiiriitiilmektedir
Tiiziigii (Hava sahasi
smiflandirmasi
Tiiziigii)

Kaynak: DHMI Hava Seyriisefer Daire Baskanligi Hava Trafik Miidiirliigii, Ankara, 2007

Yukaridaki tablodan da goriilecegi iizere Tiirkiye’'nin AB hava trafik
yonetimi mevzuatina uyumu tiyelik perspektifi kapsaminda degerlendirilmektedir.
AB’ye iiye olmadan mevzuatin bazi diizenlemelerinin uygulanmasi ve karar
mekanizmalarinda s6z sahibi olunamamasi bulundugu sorunlu bdélge itibariyle
Tiirkiye’yi ulusal giivenlik agisindan zor duruma disiirebilecektir. Yunanistan ve
Kibris-Rum kesimiyle yasanan ve heniliz ¢6ziime kavusamamis olan siyasi
anlasmazliklar da tizerinde durulmasi gereken bir diger husustur. Ciinkii 6zellikle
Tek Avrupa Semasi diizenlemelerinde hava sinirlarinin ortadan kalkmasi ve tek bir
ist ucus bilgi bolgesi olusturulmasi (EUIR), komsu iilkeler arasinda fonksiyonel
hava bloklar1 (FAB) olusturulmasi, hava trafiginin ortak yonetimi ve 6zellikle askeri
trafiklerin FUA kapsaminda uygun goriilen sahalarda (diger iilkelerin hava sahalar1
dahil) egitim uguslar1 yapabilmesi Ongoriilmektedir. Tiim bu diizenlemelerde
tilkelerin egemenlik haklarina atif yapilmakla birlikte uygulamada sinirlarin kalkmasi
ve ortak yonetim standartlart mevzubahistir ve birbirleriyle siyasal sorunlar yasayan

ilkeler arasinda uygulanmalar1 zor goériinmektedir.
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Ornegin havacilikla da ilgili olarak Tiirkiye ile Yunanistan arasinda Ege’de
halen hava sahasi ve FIR?'"®> sorunu yasanmaktadir. Ege’de yasanan uyusmazliklar
Tiirkiye’nin bu sorunlar ¢éziilmeden AB ile karar mekanizmalarinda tam olarak yer
almayacagi bir takim anlagsmalar yapmasini giivenlik ac¢isindan sakincali hale
getirmektedir. Tek Avrupa Semasi’nin bazi tiiziiklerinin kabulii ve uygulanmasi da

bunlar arasindadir.

Ulusal hava sahasinin genisligine iliskin tartismalar, 1974 sonrasinda Tiirk -
Yunan iligkilerinin giindeminde siklikla yer alan bir konu olmustur. Bu konudaki
tartismalar, 6zellikle, Yunan ulusal karasularinin genisligi ile hava sahasinin genisligi
arasindaki farktan dogmaktadir. Uluslararast hukuk kurallari, devletlerin
egemenliklerine iligkin haklar1 diizenlerken, devletin egemenliginin {ilkesel
topraklari, bu topraklara kiyr olusturan karasular1 ve biitiin olarak, bu bolgeler
tizerindeki hava sahasimi kapsamakta oldugunu hiikkme baglamistir. Kisaca, bir
devletin karasulari sinir1 ile ulusal hava sahasinin genisligi ayni olmak zorundadir ve

devlet bu alanlar iizerinde miinhasir egemenlik haklarina sahiptir.

Giiniimiizde, Yunanistan’in Ege Denizi’ndeki ulusal karasularinin genisligi 6
mil olmasina karsin, ulusal hava sahasinin genisligi Yunanistan tarafindan 10 mil
olarak iddia edilmektedir. Yunanistan’in bu yondeki uygulamalari, bu iilkenin 1931
yilinda hazirlanan bir kararname ile yalnizca havacilik ve polis sorunlar1 i¢in ulusal

karasular1 sinirin1 10 mil olarak saptadigini agiklamast ile giindeme gelmistir.?'®

Uluslararas1 hukukun bu konuda saptamis oldugu kurallara agikca aykiri olan

bu uygulama, Tiirk - Yunan iliskilerine 1974 yilinda etkide bulunmaya baslamistir.>'’

I3 FIR (Flight Information Region): Ugus Bilgi Bolgesi, i¢inde ugus bilgi ve uyar1 hizmetlerinin
verildigi hava sahasidir. Ucus bilgi hizmetleri, 6zellikle, 6nemli meteorolojik bilgileri, ulasim
kolayliklarini, hava alanlarmin durumunu, bélgede bulunan tehlikeleri (6rnegin gé¢men kuslarin
varlig gibi) bildirmeyi icermektedir. Uyar1 hizmetleri ise, kaybolan, kaza yapan ya da tehlikede olan
hava araglarina iligkin bilgilerin arama-kurtarma faaliyetleri ile gorevli birimlere bildirilmesi
gorevlerini kapsamaktadir. FIR sahalar1 yalnizca ulusal hava sahalarimi kapsayabilecegi gibi, kimi
bdolgelerde uluslararast hava sahasini da kapsamaktadir.

2%Theodoros Katsoufros, “Ege Denizi’yle Ilgili Tiirk-Yunan Uyusmazliklar,” Tiirk-Yunan
Uyusmazhg, Der. Semih Vaner, Metis Yaynlari, Istanbul 1989, ss. 86-88.

27 Bu konudaki diplomatik gelismelere iliskin olarak bkz; Kamuran Giiriin, Biikres-Paris-Atina
Biiyiikel¢ilik Amilar, Istanbul: Milliyet Yayinlari, 1994, ss. 358-360. Giiriin’e gére FIR sorumluluk
bolgeleri ve hava sahasina iligkin anlagmazligin ortaya ¢ikisi 15 Mart 1974 tarihinden 6nce Tiirk Hava
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Iki iilke arasindaki iliskilerde Ege Denizi’ne iliskin uygulamalarin goriis ayriliklaria
neden olmasi1 ve Kibris Barig Harekati ile gerginlesmesi, hem Yunanistan hem de
Tiirkiye’nin Ege Denizi’ndeki ulusal ¢ikarlar1 agisindan duyarli davranmalarina

neden olmustur.

Bu baglamda, Yunanistan, ilk kez 1974 Haziran ayinda ICAO’ya basvuruda
bulunarak ulusal hava sahasinin 10 mil olarak belirlendigini bildirmistir.
Yunanistan’in uluslararasi alanda ilk kez bu konuda bir istemini dile getirmis olmasi
karsisinda Tiirkiye, 1975 Nisan ayinda gondermis oldugu bir teleks mesaji ile
ICAQO’ya, Yunanistan tarafindan ilan edilen 10 millik hava sahasi uygulamasini
kabul etmedigini agiklamistir. Ayrica, Tiirkiye bununla yetinmeyerek, 5 Mayis 1975
tarihinde Yunanistan’a gdndermis oldugu bir teleks mesaj1 ile ilan edilen 10 millik

hava sahasim kabul etmedigini bildirmistir.*"®

Taraflarin  yaklasimlarindaki katiligt  korumalari ve yapilan c¢esitli
goriismelerden bir sonu¢ alinamamasi, Tirkiye’nin 10 millik hava sahasim
tanimadigin1 gostermek igin askeri tatbikatlar sirasinda Yunan karasular ile iddia
edilen 10 millik hava sahasi arasindaki bolgelerde ugaklarini ugurmasiyla yeni bir
boyut kazanmistir. Tiirkiye’nin bu girisimlerini Yunanistan, ulusal hava sahasinin
ihlal edilmesi seklinde yorumlamakta ve her seferinde Tiirkiye’yi protesto etmekte,

buna karsilik Tiirkiye, bu protestolar1 reddetmektedir.

Yapilan goriismeler sirasinda Yunanistan, ulusal hava sahsin1 10 mil olarak
belirlemis olmasini uluslararas1 hukuka uygun bir girisim olarak degerlendirmis ve
1931 yilindan beri, Tiirkiye’nin, bu yondeki uygulamalara tepki gostermedigini ileri
siirerek, zimni olarak Tiirkiye’nin 40 yildan beri bu uygulamay1 kabul ettigini iddia

etmistir.?"’

Kuvvetleri’nin Midilli agiklarinda yapilacak bir manevra i¢in Yunanistan’dan notam yayinlamasini
istemesi, ancak Yunanistan’in bu notami yayinlamamasi sonucu ortaya ¢ikmistir.
218Hl'iseyin Pazarci, “Ege Denizi’ndeki Tiirk-Yunan Sorunlarmin Hukuki Yoni,
Uyusmazhg, Der. Semih Vaner, Metis Yayinlari, istanbul, 1989. ss.116-117.

219 K atsoufros, ss.87-88.

2

Tiirk-Yunan
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Yunanistan’in bu konudaki goriislerine kars1 Tiirkiye, uluslararasi hukuk
kurallarina géondermede bulunarak; Yunanistan’in bu uygulamasinin, 1944 Chicago
Sozlesmesi’nin 1. ve 2. maddelerine aykir1 oldugunu ileri siirmiistiir. Bu sézlesmenin
1. maddesine gore; “Sozlesmeyle, devletler her devletin {iilkesi iizerindeki hava
sahasinda tam ve miinhasiran egemenlik haklarina sahip oldugunu tanirlar.” 2.
maddeye gore ise, “Bu Sozlesmenin amagclar1 agisindan bir devletin iilkesi deyimiyle
bu devletin egemenligi, hiikiimranligi, korumasi1 ya da mandasi altinda bulunan

topraklari ve bu topraklara bitisik olan karasular1 kastedilmektedir” denmektedir.?*°

Tirkiye, bu sézlesmenin hiikiimlerine dayanarak, Yunanistan’in karasulari
sinirlar1  Otesine tagan bir ulusal hava sahasi saptayamayaca@i goriisiinii ileri
stirmektedir. Buna gore, bir devletin egemenligi, ancak karasular iizerindeki hava
sahasinin genigligine bagli olarak, o devlete egemenlik haklar1 saglamaktadir.
Dolayisiyla, Yunanistan’in 6 mil olan karasulari, kendisine, ancak 6 millik bir hava
sahas1 saglamaktadir, 6 mil disinda kalan bolge biitlinliyle uluslararasi hava sahasini

olusturmakta ve Yunanistan’a egemenlik hakki tanimamaktadir.

“Gergekten, uluslararas1 hukuk bir kiy1 devletine farkli amaglar i¢in farkl
geniglikte karasular1 ilan etme olanagi tanimamaktadir. Bu anlamda bir devletin
karasulartyla hava sahasi arasinda bir 6zdeslik olmasi ilkesinden soz edilebilir. Bu
sekilde, 1958 Cenevre Ac¢ik Deniz S6zlesmesi’nin 2. maddesi ve 1982 Deniz Hukuku
Sozlesmesi’nin 87.1.b maddesi agik deniz lizerindeki hava sahasinda ugus serbestligi
ongormektedir. Ayni sekilde Nisan 1948’de aldig1 bir kararla ICAO Konseyi agik
deniz lizerindeki hava sahasinda yalnizca agik deniz rejiminin gegerli oldugunu kabul

etmistir.” 2!

Bunlarin yani sira, giiniimiizde, Tiirkiye ve Yunanistan arasindaki
karasularinin genisletilmesi konusundaki anlasmazlikla birlikte ele alindiginda,
Yunanistan’in karasularin1 12 mil olarak genisgletme istegine karsit Tiirkiye’nin bu

karar1 savas nedeni (Casus Belli) saymasi, hava sahasi konusunda Yunanistan’in

220 Sgzlesme hiikiimleri i¢in bkz; The Assocation of Journalists, The Aegean-Realities, Istanbul,
(basim y1l1 yok), s. 23.
2! Pazarcy, ss.117-118.
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tutumunu  simdilik  engelleyen  bir bagka etken olarak  karsimiza
¢ikmaktadir.***Tiirkiye’nin durumu savas nedeni saymasi karari ilk olarak 15 Nisan
1976 tarihinde Disisleri Bakani Thsan Sabri Caglayangil tarafindan ABD Dasisleri
bakan1 Henry Kissinger’a yazilan mektupta dile getirilmistir.”*Ayrica 8 Haziran
1995 tarihinde TBMM, Yunanistan’in bu yonde alacagi bir kararin Tiirkiye nin Ege
Denizi’ndeki yasamsal ¢ikarlarini ihlal edecegine dikkati ¢ekerek, almis oldugu bir
kararla, Hiikiimeti boyle bir durumda askeri dnlemler de dahil olmak {izere gereken

her tiirlii dnlemleri almakla yetkilendirmistir.***

Tirkiye’nin, Ege Denizi’nde ulusal hava sahasi sinirin1 6 mil olarak kabul
etmesi ve bolgede yapilan ulusal ve NATO cergevesindeki ortak tatbikatlar sirasinda
ucaklarini 10 millik kisim igerisinde ugurmasi, Yunanistan’in sert tepkisine neden
olmaktadir. 10 millik hava sahasi ve 6 millik karasular1 uygulamasinin hukuksal
gecersizligine iligkin olarak siklikla dile getirilen bir 6rnege goére, Yunanistan'in
uygulamakta oldugu 6 millik karasularinin disinda fakat 10 millik hava sahasi
icerisinde bulunan bir askeri geminin varligi karasulari bakimindan bir egemenlik
ihlali olusturmaz iken ayn1 gemiden havalanacak bir helikopter ulusal hava sahasinin
ihlal edildigi su¢lamasina hedef olabilmektedir. Oysa devletlerin egemenlik
sinirlarint belirlemede hareket noktasit hava sahasi degil kara sinirlar1 ve bunlara

bitisik karasularidir.

Yunanistan, bu girisimleri ulusal hava sahasinin ihlal edilmesi olarak
degerlendirmekte dolayisiyla, hem Tiirkiye’yi hem de bu bdlgede uguslara katilan

diger devletleri protesto etmektedir.

Tirkiye ve Yunanistan arasinda hava sahasina iligkin onemli bir diger

tartisma ise, Ege Denizi iizerindeki sivil havaciligin glivenli bir sekilde yiiriitiilmesini

222 Hakan Cem Igiklar, Ege'de Casus Belli, Umit Yayincilik, Ankara, 2005, s.3.

3 Fuat Aksu, Tiirk-Yunan iliskileri: iligkilerin Yonelimini Etkileyen Faktorler Uzerine Bir
inceleme, SAEMK Yaynlari, Ankara, 2001, s5.60—75.

2% Bu konuda alman kararm Tiirkiye’nin dis politikas: tizerindeki etkisini inceleyen bir ¢alisma icin
bkz; Sikrii Elekdag, “21/2 War Strategy”, Perceptions, March-May 1996, Vol. III, No. 4. Elekdag’a
gore, Tiirkiye’nin caydirma siyasasinin basaris1 bolgedeki gii¢ dengesinin Tiirkiye’nin lehine olmast
kadar bu konuda ulusal bir siyasi iradenin var olmasindan kaynaklanmaktadir. Bolgede istikrarin
anahtar1 ise Tiirkiye’nin caydirict giiciidiir.
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saglayacak yiiktimliiliikklere iliskindir. Tezde daha ©once de bahsedildigi iizere,
havaciligin gelismesine kosut olarak sivil havaciligin belirli bir diizen igerisinde
yiriitiilmesi ve ucus giivenliginin saglanabilmesi, uluslararast ortak diizenlemelerin
yapilmasint gerektirmistir. Bu nedenle, 1944 yilinda Chicago Sozlesmesi ile
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii - ICAO kurulmustur. Bu sézlesme gergevesinde,
sivil havaciligin giiven igerisinde siirdiiriilmesi i¢in Ugus Bilgi Bolgeleri - FIR olarak
adlandirilan denetim alanlar1 olusturulmustur. FIR igerisinde ucus gilivenliginin
saglanmast i¢in gerekli olan her tiirlii hava trafik kontrol hizmetleri, trafik
kolayliklari, haberlesme olanaklari, meteorolojik hareketler konusunda uyarici
bilgiler, daha 6nce ICAO tarafindan saptanmis olan iilke tarafindan saglanmaktadir.
Bununla birlikte, FIR sorumlulugu hi¢ bir durumda, s6z konusu sahalar iizerinde
sorumluluk yiiklenen devlete egemenlik hakki vermemektedir. FIR sahalar1 yalnizca
ulusal hava sahalarmi kapsayabilecegi gibi, kimi bolgelerde uluslararasi hava

sahasini da kapsayabilir.

Ege Denizi iizerindeki FIR sorumlulugu, ICAO’nun 1950 yilinda Istanbul’da
diizenlemis oldugu bir toplanti sirasinda belirlenmis ve bu diizenlemeye gore, Ege
tizerinde ucan ucaklarin ugus sirasinda bilgileri Atina’ya vermeleri ve ancak Tiirk
karasularia girdikten sonra, bu bilgileri Istanbul’a bildirmeleri, 1952 yilinda Paris’te

yapilan toplantida kararlastirilmistir.”

1974 yilina kadar bu uygulamalara devam edildikten sonra 1974 Kibris Baris
Harekati, iki iilke arasinda bir savas riskini glindeme getirdiginden Tiirkiye, Ege’den

gelebilecek bir siirpriz saldiri ile karsilasmamak icin 685 sayili NOTAM**

ile Ege
ve Akdeniz’i tehlikeli bolge ilan etmis, ancak harekatin bitmesiyle bu NOTAM
kaldirilmistir. Buna karsin, 6 Agustos 1974 tarihinde yayimlanan 714 sayili NOTAM
ile Tirkiye Ege Denizi’ndeki FIR sorumluluk bolgelerini kuzey-giiney
dogrultusunda bir ¢izgi ile ikiye ayirmis ve bu ¢izgiye yaklasan biitiin ugaklarin ugus

bilgilerini Istanbul’a vermeleri gerektigini bildirmistir. Yunanistan, bu durumda,

2 Hulusi Kilig (Ed.), Cumhuriyet Doneminde Tiirkiye ile Yunanistan Arasinda imzalanan ikili
Anlasmalar, Onemli Belgeler ve Bildiriler, Disisleri Bakanlig1 Yayinlari, Ankara, 2000, ss.11-14.
6 NOTAM (Notice To Airmen); ugus harekat: ile ilgili personele herhangibir havacilik kolayhig,
hizmeti, kosullar1 veya degisikligine iliskin bilgileri, zamaninda duyurmak amaci ile yapilan bir uyari
yaymudir.
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1066 ve 1152 sayili NOTAM’larim1 yayimlayarak Ege Denizi’ni biitiiniiyle tehlikeli
bolge ilan etmis ve bolgeyi ucuslara kapatmistir. Konuya iliskin gériismeler 1980
yilina kadar herhangi bir ¢6ziime ulasmakta basarisiz kalirken, 1980 yilinda Tiirkiye,
714 sayih NOTAM’a son verdigini aciklamig, daha sonra Yunanistan da
NOTAM’larin1 geri ¢ekmis ve bdlge trafige yeniden agilmistir.

Bununla birlikte, iki iilke arasinda bu konudaki anlagsmazlik siirmektedir.
Ozellikle, askeri ucaklarin FIR bdlgelerine girerken, saptanan merkeze ugus
bilgilerini verip vermeyecegi konusundaki goriis ayriliklari, sorunu glindemde
tutmaktadir. Yunanistan’a gore, Atina FIR sorumluluk alanina giren biitiin askeri
ucaklarin ugus planlarin1 vermeleri zorunludur. Tiirkiye, bu goriise karsi ¢gikmakta ve
Chicago Sozlesmesi’nin 3. maddesine gore, askeri ugaklarin uluslararasi hava
sahasinda ucuslart sirasinda ugus planlarint vermek zorunda olmadigini ileri
siirmektedir. Chicago Sozlesmesi’nin 3. maddesine gore; “a) Bu Sozlesme yalnizca
sivil ucaklara uygulanabilir ve askeri ucaklara uygulanamaz... d) Sozlesmeyi kabul
eden devletler, askeri ucaklar icin diizenlemeler yaparken, sivil ugaklarin ucus

giivenligine saygi gostermeyi yiikiimlenirler” denmektedir.**’

Bu tartismalara konu edilen bir diger nokta ise, Yunanistan’in Limni adasi
¢evresinde 3000 mil karelik bir “kontrol bolgesi” olusturmasidir.*® Tiirkiye’nin
goriisline gore, biitlin ugaklarin 6nceden izin alarak ucabilecekleri iddia edilen Limni
kontrol bolgesi, ICAO kurallarini ihlal etmektedir ve sivil terminal kontrol hizmetleri
icin gereksiz genisliktedir. Yunanistan, Limni c¢evresinde olusturulan terminal
kontrol boélgesinin, Ege Denizi uluslararasi hava sahasinin yalmzca kiigiik bir
boliimiinii isgal etmekte olduguna deginmis ve yapilan kimi goriismeler sirasinda bu

bdlgenin azaltilabilecegine iliskin onerilerde bulunmustur.””

Glintimiiz kosullar1 altinda her iki iilke de, ulusal yaklagimlarini korumakla

birlikte, Ege Denizi’ndeki turizm faaliyetlerinden miimkiin oldugunca yararlanmak

227 Bkz. ICAO Doc. 7300/9, Convention on International Civil Aviation, Ninth Edition, 2006, s.2.
http://www.icao.int/icaonet/arch/doc/7300/7300 9ed.pdf (11.09.2007)

22 Aslan Giindiiz, Limni Adasimin Hukuki Statiisii Uzerinde Tiirk-Yunan Uyusmazhigi, Otag
Yaymevi, istanbul, 1985, s.6.

¥ Andrew Wilson, The Aegean Dispute, Adelphi Paper Series, London, 1979, ss.11-12.
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amaciyla, 6zellikle Tiirkiye’nin Bati ile hava yolu baglantilar1 diisiliniildiiglinde, sivil
havaciliga iliskin uguslar konusunda belirgin bir yakinlasma gostermekle birlikte, bu
duyarlilik askeri uguslar sirasinda ve tatbikatlar sirasinda sertlesmeye doniismekte,
¢cOziimslizlik ve gerginlik siirmektedir. Tiirkiye ve Yunanistan arasindaki son
gerginlikler sonrasinda 6zellikle Ege Denizi’nde taraflar arasindaki iligkilerin giderek
sertlesmesine kosut olarak taraflar arasinda bu gerginliklerin azaltilmasini amacglayan
bir dizi goriismenin yapildigi konulardan biri de, 6zellikle turizm sezonlarinda, her
iki iilkenin de Ege Denizi’nde gerginlige ve tirmanmaya yol agabilecek girisimlerden
uzak durma karari olmustur. Bu baglamda, Haziran 1997°de Tiirkiye tek tarafli
olarak Ege Denizi {izerinde rutin askeri uguslarin NATO kodlarin1 kullanacagini ve
silahsiz olarak ucacaklarin1 agiklamis ve bunu uygulamaya basglamistir.

Yunanistan’in da bu yonde ¢aba gosterecegi belirtilmistir.

Tirkiye’nin yukarida bahsedilen ve Yunanistan ile yasadigi hava sahasi ve
FIR sorunu ile Kibris sorunu (Birlesmis Milletler ¢atisi altinda ¢ozlime ulasmadan
AB’ye tiye olan Giiney Kibris Rum kesiminin resmen taninmamasi), AB’ye iiyelik
icin miizakere siirecinde degisik fasillarda oldugu gibi Ulastirma Politikasi fasl ve
onunla ilgili olarak hava trafik yonetim mevzuatina uyum asamasinda da bir takim
konularda kisith ilerlemeler saglanmasina sebep olmaktadir. Bugiin Rum kesiminin
resmen tanmmamasindan dolayr Rum tescilli ucaklarin Tirkiye hava sahasini
kullanmalar1 ya da havalimanlarina inig/kalkis yapmalar1 yasaklanmistir. AB’ye
tiyelik siirecinde veya iiyelik sonrast bu sorunlarin c¢oziilecegi ve Tirkiye’'nin
komsulariyla olan iligkilerinin normallesecegi dikkate alinacak olursa 6zellikle Tek
Avrupa Semas: ile ilgili mevzuatlarin {iyelik ve sonrasi siiregte uygulamaya
konulmasinin siyasi agidan degerlendirildiginde Tiirkiye i¢in daha faydali olacagi
diisiiniilmektedir. Ancak aymi zamanda Tirkiye, Tek Avrupa Semas1 i¢in teknik
acidan calismalar yapmaya devam etmekte ve oOzellikle teknolojik alt yapinin
uyumlastirilmast ve personel lisanslar1 gibi konular1 iceren tiiziiklere uyum

saglanmasi hususunda ilerlemeler kaydetmektedir.
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Ilgili konularda Tiirkiye'nin AB tiiziiklerine uyum durumu Tablo 8’de

gosterilmistir.

Tablo 8. AB Mevzuat1 Cercevesinde Cikarilan Yasal Diizenlemeler

degerlendiriimesine dair
yonetmelik (SHY 65-02)
(Mevcut  duzenlemede
degisiklik yapilmistir.)

say1lt Avrupa
Parlamentosu ve Konsey
Direktifi

Sivil havacilik kaza ve
olaylarinin aragtirilmasi ile
ilgili temel prensiplerin
olusturulmasina iligkin 21
Kasim 1994 tarih ve 94
/56/EC sayili Konsey
Direktifi

No | Degistirilecek / Yeni| Uyum Saglanmasi Diizenlemenin Uyum i¢in
Cikarilacak Tiirk | Ongoriilen AB Mevzuati | Hazirlanmasin | Ongoériilen
Mevzuatinin Adi dan Sorumlu Takvim

Kurum
Hava Trafik Kontrol Topluluk Hava Trafik Ulastirma 31 Ocak 2007 tarih
Hizmetleri Personeli Kontrolor Lisansi ile ilgili | Bakanlig1 ve 26420 sayili

1 | Lisans ve Derecelendirme | ortak kurallari belirleyen 5 | SHGM ve Resmi Gazetede
Yonetmeligi (SHY65-01) | Nisan 2006 tarih ve DHMi yayimlanarak
(Mevcut diizenlemede 2006/23 sayilt Avrupa ylrlirlige girmistir.
degisiklik yapilmustir.) Parlamentosu ve Konsey

Direktifi
Hava ftrafik  yonetim | Sivil havaciliktaki Ulastirma 30 Ocak 2007 tarih
hizmetleri ile baglantili | hadiselerin raporlanmasi Bakanlig1 ve 26419 sayili

2 | emniyet hadiselerinin | hakkindaki 13 Haziran SHGM ve Resmi Gazetede
rapor edilmesi ve | 2003 tarih ve 2003/42/EC | DHMI yayimlanarak

yiriirlige girmistir.

Kaynak: DHMI Hava Seyriisefer Daire Baskanlig1 Hava Trafik Miidiirliigii, Ankara, 2007

4.2. SESAR (Single European Sky ATM Research)

SESAR programi genel bir tanimlamayla Avrupa hava trafik kontrol
hizmetleri teknolojik alt yapisinin, Tek Avrupa Semas: uygulamalar1 dogrultusunda

modernizasyonu projesidir. Programin amaci 2020 yili itibariyle Topluluk’ta
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giivenilir ve hizli bir hava tagimacilig1 saglayabilmek i¢in yeni nesil hava trafik

yonetim sistemlerinin gelistirilmesini saglamaktir.>*

Avrupa hava sahasi bugiin boliinmiis bir yapidadir ve Eurocontrol tarafindan
yapilan tahminlere gore 6zellikle onlimiizdeki 20 yil boyunca diizenli bir bigimde
artacak olan hava trafigi bu yapidaki hava sahasinda daha fazla yogunluga ve
sikigikliga sebep olacaktir. Teknolojik olarak su an tam kapasiteyle calisan hava
trafik ve onun destekleyici sistemleri lilkeler temelinde degisik yapidadir ve bu
sistemler birbirleriyle uyumsuz bir bigimde hizmet vermektedir. SESAR programi bu
baglamda programa iiye iilkeler arasinda teknolojik alt yap1 ve hava trafik yonetimi
uygulamalar1 alaninda uyum saglayarak, 6zellikle Avrupa genelindeki boliinmiis ve

uyumsuz hava trafik yonetimi anlayisina son vermeyi amaglamaktadir.

Oniimiizdeki 20 y1l boyunca hava trafiginin baz1 bolgelerde 2 hatta 3 kati
kadar artacagi tahmin edilmektedir. Yapilan ¢aligmalara gére mevcut teknolojik alt
yap1 ve boliinmiis bir hava trafik yonetim yapist Avrupa hava trafik hizmetlerinde
maliyetleri her yil ortalama 7 milyar Euro arttirmaktadir. Mevcut modelin
kullanilmaya devam edilmesi durumunda ise 2020 yilinda bu maliyetlerin 14 ile 18
milyar Euro arasinda olacagi ongoriilmektedir. Bu durum o6zellikle hava yolu

sirketleri icin siirdiiriilebilir bir yaklasim degildir.**'

SESAR programmin bir diger o6zelligi tiim havacilik piyasasina hitap
etmesidir. Gegtigimiz siiregte hava trafik yonetim sistemlerinin gelistirilmesi i¢in
bir¢ok ¢alismalar yapilmistir. Fakat hemen hemen biitiin girisimler sektordeki diger
oyuncularin bu ¢aligmalarda s6z sahibi olamamasi nedeniyle tam anlamiyla basartya
ulagamamustir. Avrupa hava trafik yonetimi tarihinde ilk kez SESAR programi
kapsaminda, Tek Avrupa Semas1 yasasini desteklemek ve Pan-Avrupa programinin
olusumu ve gelistirilmesi i¢in havacilik piyasasinin tiim oyuncular1 (sivil-asker,

diizenleyici kurumlar, havacilik endiistrisi, operatorler ve kullanicilar) bir araya

230 Avrupa Topluluklar1 Resmi Gazetesi, 02.03.2007, L 64, s.1.
21 Council Regulation (EC) No 219/2007, On the establishment of a Joint Undertaking to develop
the new generation European air Traffic management system (SESAR), Brussels, 2007, s.4.
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gelmistir. SESAR programi AB liyesi olmayan ficilincii lilkelerin de katilimina agik
olan ve bu iilkelerle de teknolojik ve operasyonel uyumun saglanmasini amaglayan

bir programdir.

Galileo projesinin basarisindan sonra, Avrupa Birligi SESAR projesini ikinci
bliyiik yiiksek-teknoloji endiistri programi olarak uygulamaya koymustur. Buna gore

amaglar1 sayilarla ifade edilecek olursa SESAR:

e Avrupa hava trafik kapasitesini en az 3 katina ¢ikaracak
e Havacilik alaninda giivenligi 10 kat kadar arttiracak

e C(Cevreye verilen zarar1 en az %10 kadar azaltacak

e Avrupa ekonomisine 50 milyar Euro katkida bulunacak

e Avrupa genelinde 200 binin iizerinde nitelikli is imkan1 yaratacaktir.

SESAR programi ii¢ asamadan olusmaktadir:**

Tanimlama (Definition) Asamasi: Bu asama 20042008 yillarin1 kapsamaktadir.

Avrupa Birligi Komisyonu ve Eurocontrol tarafindan finanse edilmektedir. Bu

asamada Avrupa Hava Trafik Yonetimi Master Plan1 yaymlanmistir. Bu plan:

- Performans ve operasyonlar i¢in ayrintili gereklilikleri

- Spesifik sistemlerin olusumu ve gelisimi i¢in hedef tarihleri i¢eren teknoloji
yol haritasini

- Onerilen sistem yapisini

- Ayrintili finansman ve uygulama planini igermektedir.

Gelisme (Development) Asamasi: Bu asama 2008-2013 yillar1 arasinda
uygulanacaktir. Bu asamada tanimlama sathasinda tanimlanan yeni nesil teknolojik
sistem ve bilesenlerin liretilmesi amaglanmaktadir. Bu asamada Komisyon, Galileo
modelini temel alarak, proje icin tek bir yonetim yapis1 olusturabilmek i¢in kamu ve
0zel fonlarin (Topluluk, Eurocontrol, Havacilik endiistrisi ve {iclincii iilkeler)

birlestirildigi ortak bir girisim yapis1 olusturacaktir.

2 SESAR Single European Sky ATM Research, General Overwiev, Eurocontrol Brochure,
Luxembourg, 2007, s.2.
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Yayilma (Deployment) Asamasi: Bu asama 2014-2020 yillarimi1 kapsamaktadir.
Burada hem Avrupa’da hem de ortak iilkelerde alt yap1 sistemlerinin ¢ok genis bir
capta yayginlastirilmasi ve fonksiyonel kapasitenin genigletilmesi amaglanmaktadir.
Bu ise kamu finansal destegi olmadan tamamen hava trafik hizmet saglayicilart ve

havacilik endiistrisi tarafindan gerc;eklestirilecektir.233

Bu asamalarla birlikte SESAR projesiyle saglanmasi beklenen bazi teknolojik

ilerlemeler su sekilde olacaktir:>**

- Yer ve hava araci arasinda yiiksek kapasiteli ve dijital ses iletisimi

- lleri trafik akis y&netimi sistemleri

- Hava Trafik Kontrolorleri igin otomatik karar destek araglari

- lleri ve giivenilir iletisim ag1

- Optimum inig-kalkis ve yer hareketlerini diizenleyen ileri sistemler

- Diimen suyu tiirbiilans1 tespit sistemleri

- Disiik yogunluklu bolgelerde hava araci-temelli hava trafik sistemleri

- Bir ucusun tiim asamalar1 icin (Inis-Kalkis-Seyriisefer) aktif uydu

navigasyonu (Egnos-Galileo)

SESAR konusunda Tiirkiye, goriislerini Subat 2007°de Eurocontrol’un Gegici
Konsey Koordinasyon Komite Toplantis1 ile SESAR Gelistirme Safhasina
Eurocontrol’in  katilimina iliskin Ad Hoc Gegici Konsey Toplantisinda dile
getirmistir. Tirkiye SESAR programinin Eurocontrol tarafindan yiiriitiilmesi ve
AB’ye liye olan 25 devletin yani sira Eurocontrol’e iiye olan ancak AB iiyesi
olmayan diger 12 {ilkenin de bu programin karar mekanizmalarinda yer almasi
gerektigini belirtmistir. Tiirkiye’nin programi destekledigi ancak AB’nin konuya

iligskin olarak hazirladig tiiziigiin, AB {iyesi olmayan iilkelerden goriis alinmadan tek

23 Commission Of The European Communities, State of progress with the project to implement
the new generation European air Traffic management system (SESAR), COM(2007) XXX,
Brussels, 2.3.2007, ss.5-6

“Directorate General for Energy and Transport, The SESAR programme: Making air travel safer,
cheaper and more efficient, European Communities, Brussels, 2005, s.5.
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/sesame/doc/2005 11 _memo_sesar_en.pdf (11.09.2007)
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tarafli olarak hazirlandigi ve bunun AB’ye iiye olamayan iilkelere bir dayatma
oldugu ifade edilmistir. AB raporlarinda 3. iilke olarak tanimlanan Tiirkiye nin
yillardan beri havacilik faaliyetlerini Avrupa ile i¢ ice yiiriittiigi ve Avrupa’daki
havaciligin diizenlenmesi ¢aligmalarina 6nemli katkilarda bulundugu vurgulanmistir.
Yapilan sunumlarda, Avrupa Birligi’ne liye olan olmayan veya EASA’ya iiyelik
ayrimi yapilmadan bu programin, Pan-Avrupa yaklasimi igerisinde degerlendirilmesi
gerektigi ifade edilmistir. AB iiyesi olmayan devletlerin haklarinin korunabilmesi
icin karar mekanizmalarinda oybirliginin esas alinmasi gerektigi savunulmus, diger
devletlerin ve 6zel sektdriin bu programa katilim yontemlerinin ¢ok agik ve seffaf

olarak belirtilmesi ve bu konuda yasal bir alt yapmin olusturulmasi istenmistir.>*

4.1. GALILEO

Su anda diinyada biri Amerikan (GPS) ve biri Rus (Glonass) olmak iizere iki
uydu-navigasyon ag1 bulunmaktadir. Ikisi de askeri sistemler olarak tasarlandiklari
icin Ozellikle Rus sistemi kayda deger bir sivil uygulama iiretememektedir.”*® Son
yillarda hava tagimaciligi sektorinde meydana gelen trafik artist ve bunun
oniimiizdeki yillarda katlanarak artacagini gosteren tahminler ve diger tasimacilik
tiirlerindeki gelismeler Avrupa Birligi’nde 6zellikle sivil ulasimin ihtiyaglarina cevap
verebilecek bir uydu-navigasyon agi gelistirme ihtiyaci dogurmustur. Bu ihtiyag
2010 yili i¢in ortak ulastirma politikasini belirleyen beyaz kitapta vurgulanmis ve
bagimsiz bir uydu-navigasyon sistemine ihtiya¢ duyuldugu vurgulanmistir. Bu
baglamda AB Galileo adi verilen yeni bir uydu-navigasyon sistemini gelistirmistir.
Galileo, global uydu-navigasyon sistemi (GNSS) alt yapisina Avrupa’nin bir katkisi

2
olacaktir. >’

GALILEO uydu sistemi Avrupa Birligi ve Avrupa Uzay Ajansi tarafindan

baslatilan bir girisimdir. Ozellikle hava trafigi, hava arac1 pozisyon ve haberlesme

25 Bkz: www.shgm.gov.tr

2% Kevin M. Corker, “Future air traffic management: technology, operations, and human factors
implications”, Air & Space Europe, Volume 1, Issue 1, January-February 1999, ss. 55-57

27 European Commission, Cordis Focus Newsletter, Galileo, Office for Official Publications of the
European Communities, Luxembourg, 2006, ss.20-21.
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teknolojileri konusunda hava tagimaciliinin etkinlik ve giivenliginin gelisiminde
onemli bir projedir. Bu diinya ¢apindaki sistem halihazirda var olan Amerikan GPS
sistemine tamamlayic1 nitelikte olacaktir. GALILEO’nun gelistirilme ve
konuslandirilma maliyetleri, 30 uydunun kurulmasi, firlatilmasi ve yerdeki
tamamlayicilarinin olusturulmasi da dahil olmak iizere, Komisyon tarafindan 3,2
milyar Euro olarak hesaplanmistir. GALILEO’nun 100.000’in istiinde istihdam
yaratmasi ve ortalama yillik 9 milyar Euro’luk hizmet ve malzeme kontratlar

uretmesi beklenmektedir.

GALILEO 30 adet uydudan ve ulasim (arag mevkii, yol arama, hiz kontrol,
kilavuz sistemi, vs.), sosyal hizmetler (yash ve engelliler i¢in yardim gibi), adli
sistem ve glimriik hizmetleri (sliphelilerin yerlerinin tespit edilmesi, sinir kontrolleri),
kamu isleri (cografi bilgi sistemleri), arama ve kurtarma sistemleri ve dagda ya da
denizde yon bulma gibi farkli sektorlere de hizmet saglayan yer istasyonlarindan

olusmaktadir.

S6z konusu sistem ayni zamanda ekonominin bir¢ok sektoriinde de gozle
goriiliir avantajlar meydana getirecektir. Ornegin, yol ve rayl ulasimda yolculuk
stirelerini ongérmeyi veya tahmin etmeyi miimkiin kilacak veya otomasyonlu arag
kilavuz sistemleri sayesinde trafik tikanikliklarini azaltmaya veya yol kazalarinin
sayisini azaltmaya yardimci olacaktir. Her ne kadar karayolu, demiryolu, hava ve
deniz ulagimi Galileo’nun en sik hizmet sagladigi sektorler olsa da, uydu-navigasyon
seyri, balik¢ilik ve tarim, petrol arama, savunma ve sivil koruma faaliyetleri gibi

alanlara da giderek artan bir fayda saglamaktadir.

5. AB ilerleme Raporlar1 Isiginda Tiirk Sivil Havacihig: ve Hava Trafik

Kontrol Hizmetlerinin AB’ye Uyum Durumu

AB Komisyonu, iiyelige hazirlanan aday {ilkelerin sagladiklar1 gelismeleri,
Katilim Oncesi Stratejinin bir parcasi olarak diizenli bir sekilde AB Konseyi’ne rapor
etmektedir. Bu raporlar ilerleme raporu olarak adlandirilmaktadirlar. Raporlar her

aday iilke icin ve lyelik ger¢eklesinceye kadar her yil hazirlanmaktadir. Raporlarin
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siyasal kriterler ana bashig1 altinda demokrasi ve hukukun {stiinliigli, insan haklar
ve azinliklarin korunmasi ile bolgesel konular ve uluslar arasi yukiimliilikler
konular1 yer almaktadir. Ekonomik kriterler ana baslig1 altinda isleyen bir Pazar
ekonomisinin varligi ve Birlik icinde piyasa giicleri ve rekabet baskisi ile basa
cikabilme yetenegi degerlendirilmektedir. Son olarak ise miiktesebat fasillar’®®
bashigr altinda degisik konularda AB miiktesebatinin  (yiikiimliiliiklerinin)
iistlenilmesine yonelik yapilmasi gerekenler ve bu basliklardaki ilerlemeler
degerlendirilmektedir. Ulastirma Politikas1 da miizakereler siirecinde degerlendirilen
miiktesebat konularindandir. Tezin bu boliimiinde AB ilerleme Raporlar1 ulastirma
politikas1 baghigi altinda Tiirk sivil havacilig1r ve hava trafik kontrol hizmetlerinin

AB’ye uyum durumu incelenecektir.

1998, 1999 ve 2000 yillarindaki ilerleme Raporlari’nda Komisyon, havayolu
tasimacilig1 sektoriiniin serbestlesmesi yoniinde kesif niteligindeki goriismelere agik
oldugunu belirtmis; fakat bu konuda herhangi bir gelisme ger¢eklesmedigini
belirtmistir. Ayrica, Tiirkiye’nin Ortak Havacilik Yonetmelikleri’ne katilmaya

hazirlandig1 séylenmistir.>

2001 Ilerleme Raporu’nda, havayolu tasimacilifindan sorumlu Tiirk
idaresinin, bir Sivil Havacilik Otoritesi kurulmak suretiyle yeniden yapilandirildigi,
THY ’nin 6zellestirilmesine yonelik girisimin basarisiz oldugu; fakat siirecin devam
ettigi belirtilmistir. 19 Nisan 2001 tarihinde Tiirk Sivil Havacilik Kanununda bir
degisiklik yapilarak, havayolu sirketlerinin, Ulastirma Bakanligi’nin onay1
olmaksizin, kendi {licret tarifelerini tespit etme imkaninin getirildigi, bunun da
rekabetin daha fazla gelismesini saglayacagi vurgulanmistir. Ayrica, havayolu
tasimaciliglr alaninda, yeni bir havacilik gilivenligi izleme sistemi kurulmus ve
Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO), Tiirkiye’nin kurallara uyumu hakkinda

memnuniyetini ifade etmigtir.**"

%2007 itibariyle 33 adet miiktesebat bashig1 bulunmaktadir.
2 http://www.deltur.cec.eu.int/!publishdocs/tr/duzenlirapor2000tr.rtf (12.11.2007).
29 http://www.deltur.cec.eu.int/!publishdocs/tr/RR Turkey2001.pdf ( 12.11.2007).
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2002 yilindaki ilerleme Raporu’nda, havayolu tasimacigi alaninda
Tirkiye’nin, sektore yonelik mevzuat uyumlastirmasina ve Ortak Havacilik Sartlarini
asamali olarak uygulamaya devam etmesi ve rekabetin daha da gelismesine katkida
bulunacak bir sivil havacilik kurumunun olusturulmas gerektigi belirtilmistir.**'

2003 yil1 Ilerleme Raporu’nda son rapordan bu yana kayda deger onemli bir
gelisme yasanmadigi sdylendikten sonra, Tiirkiye'nin Ozellikle hava giivenligi ve
hava trafik yonetimi iizerindeki uyum faaliyetlerine yogunlagmasi gerektigi ifade
edilmistir. Ayrica, Tiirkiye’nin Ortak Havacilik Sartlari’ni kararli bigimde uygulama

koymasi beklenmektedir.**

2004 ilerleme Raporu’nda belirtilen en énemli gelisme, baz1 &zel havayolu
isletmelerinin tarifeli i¢ hat seferlerine baslamasidir. Buna ragmen, THY ’nin
konumunu korumaya yonelik mevcut yasal ve ozellikle de idari uygulamalarin
gozden gecirilmesi gerektigi lizerinde durulmaktadir. Bunun disinda Tiirkiye nin
stnirli  diizeyde olan miiktesebat uyumunu daha da gelistirmesi gerektigi

243
vurgulanmugtir.

2005 yili Ilerleme Raporunda, ucak ve helikopter pilotlarina lisans
diizenlenmesine iligkin talimatlar ile Onayli Bakim Kuruluglart Uygulama
Tlizigli’'niin  yurtrlige girdigi; fakat bu alanda wuygulamanin izlenecegi
vurgulanmistir.  Slotlarin tahsisinde miiktesebata uygunlugun (Bagimsiz Kurul)
saglanmas1 talep edilmistir. Ayrica ilk kez, Kibris Havayollar ile diger Kibris
nakliye sirketlerinin Tiirk ulusal hava sahasini kullanmalar1 ile Tiirk ve Kibris sivil
havacilik makamlar1 arasindaki iletisime uygulanan kisitlamalar konusunda herhangi
bir ilerleme kaydedilemedigi belirtilmistir. Tiirkiye’nin, AB {iyesi devletlerle yapmis

oldugu ikili sozlesmeler ¢ergevesinde, Topluluk havayolu tasiyicilarimin AB {iyesi

http://www.deltur.cec.eu.int/!publishdocs/tr/2002ILERLEMERAPORU
DPTtercume.doc(12.11.2007).

22 http://www.deltur.cec.eu.int/!publishdocs/tr/duzenlirapor2003tr.rtf (12.11.2007).

*®European Commission, Turkey 2004 Progress Report, COM(2004)656 final, Brussels,
06.10.2004, ss.101-102.

http://ec.europa.eu/enlargement/archives/pdf/key documents/2004/rr_tr 2004 _en.pdf (23.11.2007)
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devletlerle Tiirkiye arasinda caligmasina izin vermesi ve Topluluk hava tagimacilari

arasinda milliyetlerine gore ayirim yapmamasi gerektigi vurgulanmistir.”*

2006 yilindaki Ilerleme Raporu’na gore havayolu tasimaciligi alaninda bazi
gelismeler kayda deger bulunmustur. SHGM’ye kanunla mali ve teknik 6zerklik
verildigi, Ulagtirma Bakani’na bagli otonom bir kaza arastirma kurulu teskil edildigi
belirtilmistir. Slot tahsisi prensiplerine dair bir talimat yayimlandigi, slot
koordinatorliigli gérevi ve ayrica teknik ve degerlendirme komiteleri tesis edildigi
vurgulanmigtir. Bu alanda miiktesebatla uyumlastirmanin silirdigii belirtilmistir.
Raporda Tirkiye’nin heniiz Komisyon ile “yatay havacilik anlasmasi”
miizakerelerine baslamamis olup, Topluluk hukukunun temel bir gerekliligi olan
Topluluk tahsisini kabul etmedigine deginilmistir. Tiirk ulusal hava sahasini
kullanmay1r amaglayan (G.)Kibris hava araglarina uygulanan kisitlamalarin

kaldirilmasi konusunda ilerleme olmadig1 vurgulanmistir.**

Son olarak 2007 ilerleme raporuna gore hava tagimaciligl alaninda gelismeler
kaydedildigi belirtilmistir. Hava tastyicilari i¢in mesuliyet sigortasi, hava trafik
kontrolorlerinin lisans1 ve degerlendirilmesi, emniyet olaylarinin raporlanmasi ve
degerlendirilmesi gibi alanlarda uygulamaya iligkin diizenlemelerin yapildigi, Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli’niin yeniden yapilanmasin1 tamamladigi, ¢alisan sayisini

artirdig1 ve Antalya’da bir sube agtig1 belirtilmistir.

Raporda olumsuz olarak Tiirkiye’nin heniiz Komisyon ile “yatay havacilik
anlagsmas1” miizakerelerine baslamamis olup, Topluluk hukukunun temel bir
gerekliligi olan Topluluk tahsisini kabul etmemesine deginilmistir. Rapora gore Hava

Trafigi Yonetimi konusunda bolgesel isbirligi yetersiz bulunmustur. Tirkiye ve

**European Commission, Turkey 2005 Progress Report, COM (2005) 561 final, Brussels,
09.11.2005, s.84.

http://ec.europa.cu/enlargement/archives/pdf/key documents/2005/package/sec 1426 final progress
report_tr_en.pdf (24.11.2007)

*»Commission Of The European Communities, Turkey 2006 Progress Report, COM(2006) 649
final, Brussels, 08.11.20006, s.48.

http://ec.curopa.eu/enlargement/pdf/key _documents/2006/nov/tr_sec_1390_en.pdf (24.11.2007)
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G.Kibris’ta bulunan hava kontrol merkezleri arasindaki iletisimsizligin Leftkosa Ugus

Bilgi Bolgesi’ndeki hava giivenligini tehlikeye attigi vurgulanmistir.**®

AB llerleme Raporlar1 Tiirkiye’nin adaylik siirecinin resmilestigi Helsinki
Zirvesi’nden itibaren incelendiginde sivil havacilik alaninda Onemli gelismeler
kaydedildigi goriilmektedir. Baslangigta yavas ilerleyen uyum calismalar1 6zellikle
2003 yilindan sonra liberallesen i¢ Pazar ve artan taleple birlikte biraz daha hiz
kazanmigtir. Tirkiye’nin o6zellikle Eurocontrol, JAA, ICAO, ECAC gibi sivil
havaciligin uluslar aras1 diizenleyicilerine olan tiyeligi ve bu kuruluslarin standart ve
kurallarin1 uygulamasi da teknik a¢idan AB’ye olan uyumunu hizlandirmaktadir.
Ancak siyasi agidan bakildiginda Tiirkiye, 6zellikle hava trafik yonetimi mevzuatini
kapsayan Tek Avrupa Semasi tiiziiklerine tezde daha once ele alman konular
sebebiyle, uyum calismalarin1 iyelik perspektifinde degerlendirmektedir. Ayrica
Ozellikle son ilerleme raporlarinda AB, Tirkiye’nin Komisyon ile yatay havacilik
anlagsmas1 miizakerelerine baslamamis olup, Topluluk hukukunun temel bir
gerekliligi olan Topluluk tahsisini kabul etmemesine deginmektedir. Burada da
Tiirkiye’nin siyasal agidan komsulari, 6zellikle Kibris Rum Kesimi ile yasadigi
sorunlar ortaya c¢ikmakta ve bu anlagsmalara Tirkiye’nin taraf olmasim
engellemektedir. Ciinkii Tirkiye AB Komisyonu ile bir yatay havacilik anlagmasi
imzaladiginda ve Topluluk tahsisini kabul ettiginde bu anlagmay1 aslinda AB’ye {iye
tim tilkelerle imzalamis olacaktir. Bu da hava sahasi ve limanlarini bir AB {iyesi
iilke olan Kibris Rum kesimi ugaklarina agma anlamina gelecektir ve dolayl olarak
Rum Kesimi taninmig olacaktir. Tiirkiye bu yilizden karar mekanizmalarinda yer
almayacak olmasi ve Rum Kesimi’nin de bu anlagmalara dahil olmasi sebebiyle
Komisyon ile yatay anlasma imzalamamakta ve Topluluk tahsisi kavramini kabul
etmemektedir. Bu konularin da Tirkiye tarafindan {yelik perspektifinde

degerlendirilmesi beklenmektedir.

#Commission Of The European Communities, Turkey 2007 Progress Report, COM(2007) 663
final, Brussels, 06.11.2007, s.48.

http://ec.europa.eu/enlargement/pdf/key documents/2007/nov/turkey progress_reports_en.pdf
(25.11.2007)
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SONUC

Avrupa Toplulugu’nda ulastirma politikasi konusu ilk defa ‘‘Avrupa
Ekonomik Toplulugu’’nu kuran 1957 Roma Antlagmas: ile giindeme gelmistir. S6z
konusu  Antlasma,  ulastirmayr = Avrupa  ekonomik  entegrasyonunun
gerceklestirilebilmesi icin temel politikalar gelistirilmesi gereken alanlardan biri
olarak tanimlamistir. Topluluk genelinde Gilimriik Birligi’nin de tamamlanmasinin
ardindan Tek Pazar’in saglikli igleyebilmesi i¢in Avrupa sinirlari igerisinde mallarin
ve insanlarin serbest dolasiminin kolaylastirilmasi gerekmekteydi. Bu asamada
ulastirma politikasinin iiye iilkeler arasinda uyumlastirilmas: ihtiyacinin dogmasi,
ulastirmayt Topluluk politikalarinin merkezine yerlestirmistir. Esasen Avrupa
tasimacilik politikasinin sekillenmeye baslamas1 30 yil almustir. ilk dénemde hizmet
sunumu serbestisi ilkesinin uygulanmasi ve sektorde rekabet kurallarinin
yerlestirilmesi uygulamalar1 iizerine yogunlasilmistir. Ancak Komisyon’un bu
alandaki caligmalar1 Avrupa Konseyi’nin isteksizligiyle karsilagmasi, daha dogrusu
tiye iilkelerin ulastirmay: tekellerinde tutmak istemeleri tizerine konu 1983 yilinda
Avrupa Topluluklart Adalet Divani’na taginmistir. Divan, verdigi kararda, Konsey’in
OUP’nin kurulmas1 konusunda hatali oldugu hiikmiine varmis ve bu husustaki
kararlara uymasi konusunda Konsey’e baski yapmistir. Ancak bu gelismeden sonra
entegre bir modlararasi ulastirma sistemi kurmay1 amaclayan diizenleyici ¢erceveler

olusturulabilmistir.

AT ulastirmasina iliskin somut gelismeler, ulastirma agmin gelistirilmesi
yoniinde kararlarin alindigr 1993 yilindaki Maastricht Antlagmasi ile baslamistir.
Gergekten, Trans European Network (TEN-T) kavraminin ortaya konulmasi, ortak
ulagtirma baglaminda siyasi, kurumsal ve finansal temellerin gili¢lendirilmesi bu
asamada gergeklestirilmistir. Avrupa Komisyonu tarafindan Eylil 2001°de
yaymlanan “2010 yili i¢in Ortak Tasimacilik Politikasi; Karar Verme Zamani”
baslikli Beyaz Kitap, AT ulastirma politikasinda 6nemli bir yere sahiptir. S6z konusu
calismada, modern, siirdiiriilebilir bir ulastirma sisteminin olusturulmasi igin
ekonomik kalkinma ile toplumun kalite ve gilivenlik talepleri arasinda bir denge

kurulmasi amaclanmaktadir. Ortak Ulastirma Politikasi konusu Tiirkiye ile AT
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arasinda siiren katilm miizakerelerin en kapsamli konu basliklarindan birini
olusturmaktadir. Ortak Ulastirma Politikasina yonelik programlar ve ilgili mevzuat,
toplam AT miktesebatinin yaklasik % 10’unu  kapsamaktadir. Avrupa
Toplulugu’nun “‘Ortak Ulastirma Politikas1’’ baslig1 altindaki mevzuati, karayolu,
demiryolu, i¢ suyollar, kombine tasimacilik, hava ve deniz tasimaciligini
kapsamakla beraber, teknik giivenlige iliskin standartlar, sosyal standartlar, devlet
yardimlarinin denetimi ve i¢ ulasim pazarinda piyasanin serbestlestirilmesi gibi

konular1 da igermektedir.

Ortak Ulastirma Politikast1 genel hatlariyla ulasim sektoriindeki AT
standartlarin1 yansitmaktadir. Bu standartlar AT {iyesi iilkelerin vatandaslarinin kamu
hizmetleri alanindaki sosyal hak ve oOzgiirlikklerinin korunmasi kadar, Topluluk
sinirlart igerisindeki ekonomik rekabetin korunmasi, siirdiiriilebilir kalkinmanin
saglanmasi i¢in de 6onem tasimaktadir. OUP’nin mantigi, hizmeti yapan isletmeye,
kullanilan araca ya da tasinan mala, ait oldugu iilke dolayisiyla farkli islem
yapilmasint 6nlemek ve ulagtirma hizmetlerinde bir ortak pazar yaratmaktir. OUP,
kullanicilari, yani insan 0gesini ulagtirma politikasinin merkezine oturtarak sahip
olduklar1 hizmet segeneklerini ve kalitesini artirmayr ve fiyatlar1 disiirmeyi

amaclamaktadir.

OUP daha o6nce de bahsedildigi lizere farkli alt sektdrlerden olusmaktadir.
Havayolu ulasimi ve bu alt sektor i¢in olusturulan Ortak Havacilik Politikasi ise
OUP kapsaminda Birlik i¢inde uyumun 06zellikle saglanmasi gerektigi vurgulanan
onemli bir alt sektor olarak degerlendirilmektedir. Havacilik sektorii yapisi ve sosyo-
ekonomik Onemi itibariyle sadece Birlik igerisinde degil tiim diinyada ulastirma
tiirleri arasinda 6zel bir yere sahiptir. Aralik 1944°te Franklin Roosevelt ve akranlari
sivil havaciligin temel kurallarini belirleyen Chicago Sozlesmesi’ni imzaladiklarinda
uluslararasi sivil havaciligin gelecekteki gelisiminin tim diinyadaki iilke ve insanlar
arasindaki anlagmazliklarin ¢oziimii ve dostluk iligkilerinin muhafazasinda 6nemli
bir yere sahip olacagim1 ongormislerdir. Yaklasik 65 yil sonra bugiin bu 6ngorii
gerceklesmis ve hava tasimaciligi uluslararasi toplumun barig, ekonomik refah ve

sosyal gelisiminde O6nemli bir yer edinmistir. Bugiin tim diinya genelinde hava
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tasimaciligl sektorii dogrudan ve dolayli olarak yaklasik 30 milyon kisiye is imkani
saglamaktadir. Havacilik sektorii uluslar arasi is diinyas1 ve turizm sektorleri
acisindan ozellikle gelismekte olan {ilkelerde hayati 6neme sahiptir. Turistlerin tiim
diinyada %40’dan fazlasi hava tasimaciligi ile seyahat etmektedir. Havaciligin
kiiresel ekonomiye dogrudan ve dolayl finansal katkis1 yaklasik olarak 3260 milyar
dolar olarak tahmin edilmektedir ve bu miktar diinya gayri safi milli hasilasinin
%8’ine denk gelmektedir. Diinyada yaklasik 900 hava yolu sirketi, 23000 ucakla,
1670 havaalaninda ve 160 hava seyriisefer hizmet saglayicisi tarafindan yonetilen
milyonlarca kilometrelik bir ulasim aginda hizmet vermektedir. Havacilik sektorii
ayrica kara ve demiryolu ulagimindan farkli olarak ulusal hazineler i¢in 6dedigi

dogrudan vergiler itibariyle net bir katkiya sahiptir.

Hava ulastirmasi sektorii Avrupa Birligi ekonomisi i¢in de, 130’dan fazla
tarifeli havayolu sirketi, 450 havaalani ag1 ve 60 seyriisefer hizmet saglayiciyla
onemli bir katkiya sahiptir. Avrupa gayr1 safi milli hasilasina katkist yaklasik 220
milyar dolardir. Sektdér Birlik genelinde dogrudan ve dolayli olarak 3 milyondan
fazla istthdam saglamaktadir. Sadece havayolu sirketleri ve havaalanlar1 Avrupa
gayri safi milli hasilasina 120 milyar Euro’dan fazla katkida bulunmaktadir. Insanlar
ve bolgeler arasinda baglantiyr saglamasiyla hava ulastirmasi Birlik igerisinde

entegrasyon ve rekabetin siirdiiriilebilmesinde anahtar role sahiptir.

Avrupa Birligi’nde hava ulastirmasinin ekonomik ve sosyal olarak bu kadar
biiylik bir 6neme sahip olmasinda ve sektoriin her gecen yil hizla biiylimesinde 90’11
yillardan itibaren hava tagimaciligi i¢in olusturulan Tek Pazar uygulamalari 6nemli
rol oynamistir. Bu yillar dncesinde hava tasimaciligi geleneksel olarak, devletlerin
sahip oldugu ulusal bayrak tasiyici havayolu sirketleri ve havaalanlar1 hakimiyetinde
olan, kural yogun bir endiistri goriiniimiindeydi. Ancak daha sonralar1 6zellikle
ABD’deki deregiilasyon ve liberalizasyon hareketlerinin etkisi ve sivil havacilikta
etkin bir i¢ pazar olusturma ihtiyact Avrupa Birligi’nde havacilik sektoriinde
ozellikle rekabet agisindan ortak bir politika ve bu baglamda yeni diizenlemeler
ihtiyact1 dogurmustur. AB bu diizenlemeleri ii¢ liberalizasyon paketi halinde

gerceklestirmistir.
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Hava ulastirmasi sektoriinde liberalizasyon calismalari sonucunda onemli
gelismeler olmustur. Uye iilkeler, yiizde 20’si tarifeli ugus diizenleyen olmak iizere
toplam 800 havayoluna lisans vermislerdir. Hem iiye iilkelerin kendi i¢ tagimacilik
pazarinda hem de kendi aralarindaki uluslar arasi tasimacilik pazarinda rekabet
hissedilir derecede artarken, tasiyicilar yolcular i¢in sik sik indirimli ve promosyonlu
ticretler sunmuslardir. Havacilikta liberalizasyon hareketleriyle tek pazarin olusmaya
baslamasi daha ¢ok bolgenin birbirine hava yolu ile baglanabilmesini saglamig bu
dogrultuda havayolu baglantilar1 %170 oraninda artig gostermistir. Liberalizasyon
diizenlemeleri rekabeti arttirmis ve 1992 ile 2006 yillar1 arasinda iki ve daha fazla
rakip havayolu sirketinin hizmet verdigi rota sayis1 %300 artis gostermistir. Yapilan
calismalar Avrupa havacilik sektoriinde ayrica Low Cost Carrier (Diisiik Maliyetli
Tastyicilar)’lerin pazara girisini kolaylastirmistir. Koltuk kapasite oranlart %1 olan

bu tip tastyicilarin 2006 yili itibariyle koltuk kapasite oranlar1 %28’e yiikselmistir.

Amerika’da baglayan ve Avrupa ile devam eden liberalizasyon hareketi
Tiirkiye’de etkisini 6zellikle 2003 yilindan sonra gostermistir. Havacilik sektoriinde
hiz kazanan liberallesme hareketleri, pazarin rekabete acilmasi, havayolu tasima
sirketleri arasinda bayrak tasiyicis1 (Tiirkiye’de Tiirk Hava Yollar1) sirketlere olan
devlet desteginin kesilmesi ve bolgesel havaciliga verilen 6nem Tiirkiye’de bu yildan
sonra daha ¢ok ivme kazanmistir. Turizm ve i¢ hatlarda yasanan talebe bagl olarak
devletin de i¢ hat yolculuklarda bilet bagina alinan bazi vergilerde indirim yapmasi
havayolu tagimaciligina yeni bir hareket getirmistir. Bu uygulama ile pazara bir¢cok
yeni 0zel hava yolu tastyicisi firma girmis ve bu sektorde gercek anlamda bir rekabet
ortami yaratilmistir. Bunun sonucunda ise, tarifesiz tasiyici olarak faaliyet gosteren
bazi 0zel havayolu isletmeleri tarifeli i¢ hat seferleri diizenlemeye baslamislar ve
ucak sayilarin talep ve ihtiya¢ dogrultusunda arttirmiglardir. Bu dénemde diinyada
sivil havacilik sektoriinde biiylime oran1 ortalama %5 iken, Tiirkiye %30’luk biiyiime
ile Eurocontrol ve IATA gibi uluslararast kuruluslar tarafindan, 2015 yili igin
ongoriilen toplam trafik artisin1 2005 y1l1 igerisinde yakalamistir. 2002 yilinda sadece
Tirk Hava Yollar1 (THY) tarafindan 2 merkezden 25 noktaya yapilan tarifeli i¢ hat

seferleri, bugiin itibariyle 5 havayolu isletmesi tarafindan ve 7 Merkezden olmak
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lizere toplam 38 noktaya gergeklestirilmektedir. Gelinen bugilinkii durum itibariyle
2003 yili ile 2006 yili sonuna kadar olan zaman diliminde i¢ hat yolcu
tasimaciliginda % 239, dis hat yolcu sayisinda % 31, tasian yiik i¢ hatta % 106, dis
hatta % 39, ucak trafigi i¢ hatta % 119, dis hatta ise % 31 oraninda artig saglanmustir.

Son yillarda yukarida rakamlarla da ifade edildigi iizere hava ulastirmasi alt
sektorli 6zellikle Avrupa’da inanilmaz bir biiylime gergeklestirmistir. Bu baglamda
Avrupa Birligi ortak bir havacilik politikast olusturma ihtiyact duymustur. Buna gore
AB ortak havacilik politikas1t mevzuati genel olarak i¢ pazar, yolcu haklari, havacilik
giivenligi, havacilik hizmetlerinin lisanslandirilmasi, c¢evrenin korunmast ve
havacilik politikasinin uluslar arast boyutu iizerinedir. Bu diizenlemeler arasinda, her
yil katlanarak artan hava trafiginin yonetimi ile ilgili olarak olusturulan mevzuat ise
havacilik sektorii i¢in kilit bir 6neme sahiptir. Avrupa hava sahasi bugiin boliinmiis
bir yapidadir ve FEurocontrol tarafindan yapilan tahminlere gore &zellikle
ontimiizdeki 20 y1l boyunca diizenli bir bi¢imde artacak olan hava trafigi bu yapidaki
hava sahasinda daha fazla yogunluga ve sikisikliga sebep olacaktir. Teknolojik
olarak su an tam kapasiteyle ¢alisan hava trafik ve onun destekleyici sistemleri
tilkeler temelinde degisik yapidadir ve bu sistemler birbirleriyle uyumsuz bir bicimde
hizmet vermektedir. Yapilan arastirmalara gdre mevcut teknolojik alt yap1 ve
boliinmiis bir hava trafik yonetim yapis1 Avrupa hava trafik hizmetlerinde maliyetleri
her yil ortalama 7 milyar Euro arttirmaktadir. Mevcut modelin kullanilmaya devam
edilmesi durumunda ise 2020 yilinda bu maliyetlerin 14 ile 18 milyar Euro arasinda
olacagr oOngoriilmektedir. Bu durum ise oOzellikle hava yolu sirketleri igin
stirdiiriilebilir bir yaklagim degildir. Bu dogrultuda AB, hava trafik yonetiminde
uyumun saglanmasi ve artan talebe cevap verebilmek icin Snemli proje ve
programlar gelistirmis ve bunlar1 yasal diizenlemeler desteginde uygulamaya
koymustur. AB hava trafik yonetiminde en Onemli proje ve diizenlemeler Tek
Avrupa Semas1 (Single European Sky), SESAR (Single European Sky ATM
Research) ve Galileo programidir. Ozellikle Tek Avrupa Semas: diizenlemeleri AB
hava trafik hizmetlerinin entegrasyonunda yasal mevzuati belirlemektedir. Bu
mevzuatin baslica konularin1 ise Hava Sahasi, Hizmet Saglama, Ucretlendirme ve

Ekipmanlar ile ilgili tiiziikler olugturmaktadir.
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Hava ulastirmas1 yapisi itibariyle ortak standart ve kurallarin ciddi bir
bicimde uygulanmasi gereken bir ulastirma tiirtidiir. Tiirkiye diinyada ve Avrupa’da
sivil havaciligr diizenleyen ICAO, ECAC, JAA, EUROCONTROL gibi uluslararasi
kurumlara tiye durumundadir ve bu kurumlarin belirledigi ortak standart ve kurallar
uzun  yillardan  beri uygulamaktadir. Ozellikle uzun yillardan  beri
EUROCONTROL e olan iiyeligi Tiirkiye’nin hava trafik yonetiminde Avrupa Birligi
standartlarina uyumunu hizlandirmistir. Tiirkiye AB hava trafik yonetiminde giincel
mevzuatt belirleyen Tek Avrupa Semasi tiiziiklerine de uyum ¢aligmalarini
stirdiirmektedir. Ancak Tirkiye’'nin ozellikle AB {iiyesi Kibris Rum kesimini
tanimamasi ve Yunanistan ile yasanan ve hava sahasi ile de ilgili olan sinir sorunlar1
ilgili tiiziiklere uyum caligsmalarin1 yavaslatmakta ve bu ¢alismalarin daha ¢ok tiyelik
perspektifinde sonuglandirilmasini zorunlu kilmaktadir. AB ilerleme raporlarinda da
sadece hava trafik hizmetleri agisindan degil sivil havacilikla ilgili diger hususlarda
da Kibris Rum kesiminin taninmamasi ve Tirkiye’nin tiim havalimani ve hava
sahasinin kullanimini Rum tescilli ugaklarin kullanimina yasaklamasi diger fasillarda
oldugu gibi Ulastirma Politikas1 faslinda da AB ile olan miizakere siirecinde

Tiirkiye’nin karsisina bir engel olarak ¢ikmaktadir.

Avrupa Birligi’ne tiyelik siirecinde Tiirkiye hava trafik kontrol hizmetlerinin
uyum durumu incelendiginde Tiirkiye’de hava seyriisefer hizmet saglayicisi olan
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Midiirliigii’niin &zellikle Tek Avrupa
Semas: tliziiklerine uyum konusunda sonuglart her ne kadar tiyelik ve sonrasi
perspektifte degerlendirilse de gerekli alt yapr calismalarimi  siirdiirdiigii
goriilmektedir. Kurum ayrica iilkemizde de katlanarak artan hava trafigi baglaminda
teknik alt yapinin iyilestirilmesi ve bu alt yapinin AB iilkeleriyle uyumu
dogrultusunda SMART (Systematic Modernization of Air Traffic Management
Resources in Turkey) yani Tiirkiye’deki Hava Trafik Yonetim (ATM) Kaynaklarinin
Sistematik Modernizasyonu projesini hayata gec¢irmistir. SMART  Projesi
kapsaminda, iki FIR’dan olusan Tiirkiye hava sahast tek hava sahasina
dontstiiriilecek ve Esenboga Hava Limaninda kurulacak olan Ankara ACC, tiim
Tiirkiye hava sahasinin tek bir merkezden idare edilebilmesini saglayacaktir. Proje

ile ayrica, kullanilacak yeni teknolojiler ile hava trafik kontroldrlerinin is yiikiinii
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azaltmak, hava trafik kontrol hizmetlerinde kalite ve ucus emniyetine yonelik
tedbirleri arttirmak, hava trafik kontrol otomasyon ve fonksiyonlarinda ¢agi
yakalamak, hava trafik yOnetim sistemini sivil hava trafik kontrol kapsaminda
uluslararas1 veri paylasimmna agik hale getirmek, AB Tek Avrupa Semas: FUA
konseptine uyum ve Onemli bir unsur olan gelismis recording & playback
fonksiyonlarina sahip olmak amaclanmaktadir. Hava Trafik Kontrolorlerinin
egitimini de i¢inde barindiran SMART projesi; personel lisanslar1 ve hava trafik
giivenligi gibi konular1 da igermektedir. Toplam maliyeti 87 milyon Euro olan
projenin 2009 yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir. Ara modernizasyon
caligmalar1 ise havalimanlarinda devam etmektedir ve SMART projesi kapsaminda

yenilenen sistemlerin kullanimina bu yil igerisinde ge¢ilmesi planlanmaktadir.

Hava ulastirma sektoriiniin hizla biiyimesi dogrultusunda Avrupa Birligi
Ozellikle hava trafiginin yonetiminin emniyetli fakat ayni zamanda etkin ve verimli
bir bicimde yapilmasi icin calismalar yapmaktadir. Tiirkiye’de de AB mevzuatina
uyum ve teknik alt yapmun gelistirilmesi konularinda gerekli c¢alismalar
stirdiirilmektedir. Ancak sadece mevzuat uyumu caligmalar1 6zellikle verimliligin
arttirilmasinda yeterli olmamaktadir. Bu baglamda iilkemizde baska diizenlemelerin

de yapilmasi gerekliligi géz 6niinde bulundurulmalidir.

Idari Yapilanma agisindan Tiirkiye hava trafik hizmet saglayicist olan Devlet
Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii tiizel kisilige sahip,
faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu sermayesi ile sinirli, Ulastirma Bakanlig: ile ilgili
ve en son hukuki diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu iktisadi
Kurulusudur (KIK). DHMI su anda uluslararasi anlagsmalar geregi hava seyriisefer ve
meydan isletme goérevini birlikte siirdiirmektedir. DHMI’nin mevcut idari
yapilanmas1 ise giiniimiizde Ozellikle AB tarafindan benimsenen seyriisefer
hizmetlerinde verimli ve kaliteli bir hizmet verilmesinde bir takim yavaslamalara
neden olmaktadir. Mevcut yapilanma ile hizmet saglayici oOzellikle yatirim ve
personel kararlarinda ilgili oldugu bakanlik, kamu ihale kurumu, rekabet kurumu,
maliye bakanlig1 ve hazine gibi kurumlarin da verecegi kararlara bagli olmakta ve bu

biirokrasi hizla alinmasi gereken bu Onemli kararlarin alinmasint  ve
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gerceklestirilmesini  engellemektedir. Ornegin  2000’li  yillarin  baslarinda
gerceklestirilmesi planlanan SMART projesi ihalesi, finansmaninin tamamina yakini
Eurocontrol teskilat1 tarafindan karsilanacak ve hazineye hi¢ bir yiik getirmeyecek
olmasma ragmen Tiirkiye’deki ihale kanunlar1 geregi ertelenmis, ihaleler yeniden
yapilmak zorunda kalinmig ve projenin bitirilmesi 2010°lu yillara kalmustir.
Giliniimiiz global ekonomi ve yonetim kosullarinda ise bir¢ok devlet, biirokrasinin
yavag ve agir mekanizmasindan etkilenmeyecek bagimsiz hava seyriisefer hizmet
saglayict kurum diizenlemeleri olusturmustur. Geleneksel yaklagimda yatirnm karar
ve riskleri hiikiimete ait oldugu i¢in havacilik endiistrisi i¢indeki rekabet kurallar
ikinci plana atilmakta ve bu da karlilig1 diisirmektedir. Oysaki 6zerk ve kararlarinda
bagimsiz bir kurum i¢inde kar ve risk durumu kurumun sorumlulugunda oldugundan
verimlilik ve performans ana hedefler olarak biiyltimeyi hizlandirmaktadir. Hiikiimet
biitgesinin kisitlayici kurallar digina ¢ikabilmek ayni zamanda esneklik ve ¢abukluk,
gelisme ve ani olusan kosullara uygun akilci ¢oziimler {liretebilme avantaji

saglamaktadir.

Idari yapilanma ile ilgili énemlilik arz eden bir diger husus DHMi’ nin su
anda hava seyriisefer ve meydan isletme gorevini birlikte siirdiiriiyor olmasidir. Fakat
AB’ye liye ve aday iilkeler icinde sadece Tiirkiye ve Polonya hava seyriisefer
hizmetlerini ve havaalanlar isletmeciligini ayn1 organ eliyle yiiriitmektedir. Diger
tilkelerdeki yapilar incelendiginde meydan isletmeleri 6zellesmis olup seyriisefer
hizmetleri ayr1 bir yapr altinda olusturulmuslardir. EUROCONTROL’tin 2000°1i
yillar sonrasi i¢in hazirlamis oldugu ve AB Komisyonu tarafindan da benimsenen
Hava Trafik Yonetim Stratejisi (EATM 2000+)’ne gore de Hava Seyriisefer Hizmet
saglayicist ile Meydan Isletmelerinin tamamen birbirinden bagimsiz kurumlarca
yonetilmesi benimsenmistir. Su anda Tirkiye haric diger ECAC iilkeleri
yapilanmalarin1 bu sekilde tamamlamis olup son olarak Bulgaristan Devleti bu
yapilanmay1 basar1 ile hayata gecirmis ve hizmet kalitelerini her gecen giin en st
noktaya tagimustir. Ulkemizde de bu ayrim saglandigi takdirde Avrupa Birligine
tiyelik siirecinde havacilik alanindaki alt yapinin eksiksiz olusumu, daha etkin bir
yonetim ve gerekli kararlar siiratle alabilme ve bunun sonucunda faydali yatirimlar

yapabilme, EUROCONTROL’lin; ekipman, egitim ve teknoloji konusunda Hava
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Seyriisefer Hizmetleri i¢in yaptigt maddi desteklerden diger {ilkelerin aldigi
oranlarda pay alabilme imkan1 ve bu sekilde saglanacak destegin Tiirk ekonomisine

katkis1 saglanmis olacaktir.

AB iiyesi iilkeler hava seyriisefer hizmet saglayicilari igin dzellikle Ingiltere,
Fransa, Almanya, italya gibi gelismis iilkeler ve Eurocontrol’de insan faktorii kilit bir
oneme sahiptir. Ilgili kurumlar bu dogrultuda &zellikle hava trafik kontroldrlerine
biiyiik yatirimlar yapmaktadir. Bu yatirimlar kapsaminda personel 6zliik haklar1 ve
egitimi onemli bir yer tutmakta ve hizmet saglayicilar insan kaynaklari yonetimine
kurumlarinda ayr1 bir alt yapilanma olarak dénem vermektedirler. Insan faktoriine
verilen dnem personel se¢im agamasinda baglamakta ve énemi tiim diinyada kabul
gbren ve diinyanin en stresli meslekleri arasinda iist siralarda yer alan hava trafik
kontroldrliigline aday olan kisiler ¢ok asamali ve zor sinavlardan gecerek bu meslegi
yapmaya hak kazanabilmektedirler. Tirkiye’de ise hizmet saglayicinin verdigi
kurslar yoluyla hava trafik kontrolorii olmak isteyen adaylar merkezi olarak yapilan
devlet memurlugu sinavindan (KPSS) yiiksek bir puan almak ve genel sartlara haiz
olmalar1 kosulu ile hava trafik kontrolorii olabilmektedirler. Bu baglamda iilkemizde
de gelismis {lkelerde oldugu gibi personel aliminda ¢ok asamali testlerin
uygulanmasi, 6zellikle yabanci dil bilgisinin tam anlamiyla 6lgiilmesi, sivil havacilik
egitimi konusunda uzman bir kurum olan Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Yiiksekokulu’'nda oOzellikle hava trafik kontrol ve pilotaj boliimlerinin
kontenjanlarinin arttirilarak egitim kalitesinin daha da {ist seviyelere taginmasi, sozii
edilen boliimlere giriste kabul edilen mevcut OSS sinav puanminin degistirilerek bu
puan seviyesinin tip ya da miihendislik boliimlerine giris i¢in gerekli olan puan
seviyelerine ¢ikarilmasi ve seyriisefer hizmet saglayici ile iiniversite igbirliginin

gelistirilmesi de personel kalite ve verimliliginin arttirilmasinda faydali olacaktir.

Havacilik ve ozellikle hava trafik yonetimi devamli gelisen dinamik bir
yapiya sahiptir. Degisiklikleri takip edebilmek, c¢agin gerekliliklerine ayak
uydurabilmek igin ise egitim biiyiik dnem arz etmektedir. Ulkemizde ise hava trafik
yonetiminde bu konuda aslinda yine idari yapilanmadan kaynaklanan eksiklikler

bulunmaktadir. Mevcut sistemden kaynaklanan ATC birimlerindeki yanlis yapilanma
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gelismenin Oniinli engellemekte ve Avrupa iilkelerinde oldugu gibi yilda en az iki
kez yapilan mesleki yenileme egitimleri yeterince yapilamamaktadir. Hizmet ici
egitimler yine sistemden dolay1 yetersiz kalmaktadir. Yapilan harcamalarin tiimiiniin
Eurocontrol tarafindan karsilanmasina ragmen Eurocontrol tarafindan yillik olarak
planlanan egitim faaliyetlerine katilim saglikli olarak yapilamamaktadir. Bu da

hizmet kalitesinin diger tlilkelere gore diisiik olma riskini dogurmaktadir.

Ozliik haklar1 konusunda ise Tiirkiye, Birlik iiyesi iilkeler arasinda son sirada
yer almaktadir. Odenen {icretler ve sosyal haklar hesaba katilarak Eurocontrol
tarafindan yapilan bir arastirmaya gore hava trafik kontrolorii maliyeti AB’ye {liye
ilkelerde calisilan saat bazinda ortalama olarak 81 Euro civarindadir. Tiirkiye’de ise
bu oran 16 Eurodur. Ispanya’da bu oran 160, Isvicre ve Belgika’da 114, Portekiz’de
ise 110 Euro civarindadir. Yani Tiirkiye’de gdrev yapan kontrolorler ispanya’da
calisan meslektaslarinin onda biri kadar maddi ve sosyal olanaklara sahiptirler.
Ancak ilgingtir ki yine Eurocontrol verilerine gore, Tiirkiye hava trafik kontrol
hizmetleri verimlilikte Ispanya’nin éniinde yer almaktadir. Emeklilik 6demelerinde
de iilkemiz AB’ye iiye iilkeler arasinda en son sirada yer almaktadir. Ozliik haklar:
gelismis  lilkelerde  sadece  maddi  imkanlarin  iyilestirilmesi  olarak
diisiiniilmemektedir. Ornegin AB’ye iiye cogu iilke hava seyriisefer hizmet
saglayicisi, hava trafik kontrolorleri agisindan hig¢ istenmeyen bir durum olan yakin
ge¢me (airmiss) hadiseleri sonrasi ilgili kontrolorlere psikolojik destek programlari
uygulamaktadir. Yeni iiye olan ¢ogu AB iilkesinde dahi seyriisefer hizmet saglayici
kurumlarda bu tip durumlar i¢in psikologlar isttihdam edilmektedir. Ayrica son
zamanlarda Oonemli bir kavram olan ve kisaca “psikolojik ilk yardim* olarak
tanimlanabilecek CISM (Critical Incident Stress Management) programi da yakin
gecme hadiselerinden sonra travma yasayan hava trafik kontrolorlerinin ise yeniden
adaptasyonlarinin en kisa zamanda saglanabilmesi icin Ingiltere, Almanya, Italya
Avusturya, Finlandiya, Norveg, Hollanda, Portekiz, Isve¢ ve Isvicre’de basariyla
uygulanmaktadir. Bu iilkelerde ayrica hava trafik kontrolorleri i¢in yine yasanilan
istenmeyen hadiseler dogrultusunda lisanslarini kaybetme ihtimallerine karsin lisans

sigortas1 yapilmaktadir.
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Kariyer planlamasi Avrupa hava seyriisefer hizmet saglayicilarinin 6nem
verdigi bir diger konudur. Is doyumu her meslek grubunda oldugu gibi hava trafik
kontrolorliigli mesleginde de ¢cok dnemlidir. Uzun yillar boyunca ayni radar basinda,
ayn1 yerde ve aym tlicret ve sosyal imkanlarla gorev yapmak kontroldrler igin
motivasyon eksikligine sebep olabilmektedir. Bu dogrultuda gelismis iilkeler ve
Eurocontrol  kurumlarinda kontrolorler i¢in  alternatif kariyer imkanlar
yaratmiglardir. Ayrica hava sahasi siniflandirilmasiyla beraber yapilandirilan meydan
kategorizasyonu da Eurocontrol iiyesi iilkelerde uygulanmaktadir. Cogu iilkede
goreve yeni bagslayan hava trafik kontrolorleri, oncelikle kiiciik bir meydanda
calismaya baglamakta ve gorevi sliresince katildigi ara simavlar ve performansina
gore daha st kategorideki bir meydanda istegi dogrultusunda gorevlendirilmektedir
ve bunu bir kariyer basamagi olarak degerlendirmektedirler. Ulkemizde ise hava
sahast siniflandirmasi ve meydan kategorizasyonu olmadigi igin, tim hava trafik
kontrol personeli esit kabul edilmistir. Bu durum baska sorunlar1 da beraberinde
getirmektedir. Ornegin, giinliik trafigi 1000 hareketi kapsayan bir havalimanindaki
hava trafik kontrolorii ile giinde tek hareketin yasandigi meydanlardaki hava trafik
kontrolorii ayn1 maddi ve mesleki sartlarda degerlendirilmektedir. Bu baglamda
tilkemizde de hava trafik kontroldrlerinin kariyer planlamasi yapabilmeleri ve trafigi
yogun meydanlarda c¢alisan personelin motivasyonunun daha iyi saglanabilmesi i¢in;
meydan ve hava trafik kontrolorii siniflamasinin yapilmasi bir zorunluluk haline

gelmistir.

Avrupa Birligi’ne iiyelik siirecinde Tiirkiye Hava Trafik Kontrol
hizmetlerinin incelenmesinde, mevzuat ve teknik alt yapinin gelistirilmesine yonelik
uyum siirecinin, ilgili kurumlar tarafindan siirecin her asamasina uygun bir bigimde
yuriitiildig goriilmektedir. Ancak hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasinda daha
verimli ve kaliteli bir hizmet sunumu ve gilinlin degisen sartlarina uyum
saglanabilmesi i¢in Tiirkiye’de havacilik sektoriinde 6nemli bir yere sahip olan hava
seyriisefer hizmet saglayicisinin yeniden idari yapilanmasi bir zorunluluk olarak
degerlendirilmektedir. Karsilasilan ¢ogu sorunun temel kaynagi olan mevcut idari
yapilanmanin degismesi ve Avrupa Birligi’ne iiye iilkeler seyriisefer hizmet

saglayicilarina benzer, giiniin sartlarina uygun, rekabetci ve daha verimli, 6zerk bir
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yapilanmanin tesisi ile bu sorunlarin da ¢d6ziilebilecegi Ongoriilmektedir. Tim
diinyada biiyiik sayginlik goren hava trafik kontrolorliigii meslegini layikiyla temsil
edebilmek ve iilkemizde de hak ettigi sayginlig1 gérmesini saglayabilmek i¢in ise en

biiylik gorev Tiirkiye hava trafik kontroldrlerine diismektedir.
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Ek.1. AB Uye ve Aday Ulkeler

Avrupa Birligi Ulkeleri (EU-25) (ayrica EEA Uyeleri)

AB liyesi oldugu tarih

AT Avusturya 1995
BE Belgika 1958
CcYy Glney Kibris 2004
cz Cek Cum. 2004
DE Almanya 1958
DK Danimarka 1973
EE Estonya 2004
EL Yunanistan 1981
ES  Ispanya 1986
Fl Finlandiya 1995
FR Fransa 1958
HU Macaristan 2004
IE Irlanda 1973
IT italya 1958
LT Litvanya 2004
LU Liksemburg 1958
Lv Letonya 2004
MT Malta 2004
NL Hollanda 1958
PL Polonya 2004
PT Portekiz 1986
SE Isveg 1995
SI Slovenya 2004
SK Slovakya 2004
UK ngiltere 1973

Avrupa Ekonomik Sahasi (EEA) ve EFTA

IS Izlanda
LI Lihtengitayn
NO Norveg

Avrupa Serbest Ticaret Birligi (EFTA)

CH  Isvigre

Yeni Avrupa Birligi Uyeleri
BG Bulgaristan

RO Romanya

Avrupa Birligi Aday Ulkeler

HR Hirvatistan
MK Makedonya
TR Turkiye

Diger Ulkeler

USA Amerika Birlesik Devletleri
JP Japonya
Cs Cekoslovakya (1992’ye kadar)

EEA: 1994
EEA : 1994
EEA : 1994

(2007)
(2007)

EFTA:1960
EFTA:1991
EFTA:1960

EFTA:1960
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Ek.2. AB ve Eurocontrol’e Uye Ulke Hava Seyriisefer Hizmet Saglayicilar

SEYRUSEFER HIZMET SAGLAYICI

AENA

ANS CR

ANS SWEDEN
ATSA BULGARIA
AUSTRO CONTROL
AVINOR
BELGOCONTROL
CROATIA CONTROL
DCAC CYPRUS
DFS

DHMI

DSNA

EANS

ENAV

FINAVIA

FYROM CAA
HCAA
HUNGAROCONTROL
IAA

LGS

LPS

LVNL

MATS

MOLDATSA

MUAC

NATA ALBANIA
NATS

NAV PORTUGAL
NAVIAIR

ORO NAVIGACIJA
PATA

ROMATSA
SKYGUIDE
SLOVENIA CONTROL
UKSATSE

ULKE

ISPANYA

CEK CUMHURIYETI
ISVEC
BULGARISTAN
AVUSTURYA
NORVEC
BELCIKA
HIRVATISTAN
KIBRIS (RUM KESIiMI)
ALMANYA
TURKIYE
FRANSA
ESTONYA
ITALYA
FINLANDIYA
FYROM
YUNANISTAN
MACARISTAN
IRLANDA
LITVANYA
SLOVAKYA
HOLLANDA
MALTA
MOLDOVA
EUROCONTROL
ARNAVUTLUK
INGILTERE
PORTEKIZ
DANIMARKA
LITVANYA
POLONYA
ROMANYA
ISVICRE
SLOVENYA
UKRAYNA
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Ek.3. Hizmetteki Yolcu Ug¢ag1 Sayisi

Yolcu Ugagi
251 ve
o9 yada SIS0 151250 daha | pon
Koltuklu oltuklu koltuklu fazla
koltuklu
EU25 772 1470 1434 498 4174
EU15 672 1321 1364 496 3 853
BE 18 43 16 4 81
cz 15 33 17 65
DK 29 48 28 5 110
DE 125 264 201 95 685
EE 8 13 21
EL 15 40 10 5 70
ES 52 135 205 54 446
FR 112 123 146 64 445
IE 6 30 145 7 188
IT 28 133 150 23 334
CcY 1 2 14 2 19
LV 5 13 1 19
LT 15 6 21
LU 11 5 16
HU 8 23 14 45
MT 8 8 5 21
NL 26 77 50 42 195
AT 42 50 27 13 132
PL 25 34 14 73
PT 15 28 33 10 86
Sl 10 1 2 13
SK 5 16 3 24
FI 7 41 18 8 74
SE 61 27 23 3 114
UK 125 277 312 163 877
BG 12 17 18 47
RO 20 19 3 42
HR 5 7 12 24
MK
TR 1 44 146 23 214
IS 12 2 16 2 32
NO 48 122 12 4 186
CH 21 52 41 3 117

Kaynak : Airclaims

Not:

30.000’den fazla 6zel kigiik ugak dahil degildir
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Ek.4. Biiyiik Havalimanlarindaki Yolcu Trafigi

Gelen, Giden ve Transit Yolcu (bir kez sayildi)

Milyon yolcu

degisim

Havalimani 2000 2001 2002 2003 2004 2005 05/04
%

LONDRA / HEATHROW UK | 6429 6045 6304 6321 67,11 67,68 +0,9
PARS [CHARLES-DE- FR | 4825 47,92 4826 4801 50,95 53,38 +4,8
FRANKFURT / MAIN DE | 4896 4820 4808 4802 5070 51,79 +2,1
AMSTERDAM/SCHIPHOL ~ NL |39,27 39,31 40,59 39,81 42,42 44,08 +3,9
MADRID / BARAJAS ES 3271 33,87 3370 3537 3815 41,72 +9.4
LONDRA / GATWICK UK 31,95 31,10 2951 29,89 3139 32,69 +4,1
MUNIH DE | 22,87 2341 2288 2395 2660 2845 +6,9
ROMA / FIUMICINO IT | 2629 2433 2420 2547 2716 27,78 +2,3
BARSELONA ES | 19,44 2054 2116 2249 2435 27,02 +10,9
PARIS / ORLY FR | 25,40 22,99 2314 2245 2405 24,85 +33
MANCHESTER UK | 18,32 19,07 1861 19,52 20,97 22,08 +53
LONDRA / STANSTED UK |11,86 13,65 16,04 1871 20,91 21,99 +5.2
PALMA DE MALLORCA ES |1925 1912 17,76 1911 2036 21,22 +4.2
KOBENHAVNS / KASTRUP DK | 18,11 18,04 1819 17,57 1889 19,82 +4,9
MILANO / MALPENSA T |20,72 1846 17,33 17,48 1842 19,49 +5.8
DUBLIN E | 13,66 14,13 14,84 17,03 18,33 +7,6
STOCKHOLM/ARLANDA ~ SE | 1845 1830 16,50 1510 1625 17,16 +5,6
BRUKSEL / BRUSSELS BE |2160 19,36 1355 1510 1545 1595 +33
WIEN / SCHWECHAT AT [592 58 11,91 1271 1471 1580 +74
DUSSELDORF DE 1591 1529 1459 1413 1509 15,39 +2,0
ATINA/ E. VENIZELOS EL 1335 12,70 11,80 12,23 13,66 14,27 +4,5
MALAGA ES |9,36 983 1030 1141 1193 12,61 +57
BERLIN / TEGEL DE |1024 983 9,80 11,03 10,98 11,47 +4,5
LISBOA PT |921 921 927 950 1039 11,24 +8,1
HELSINKI / VANTAA Fl 10,00 1002 961 971 1073 11,13 +37
PRAG / RUZYNE cz 608 629 743 957 1072 +12,0
HAMBURG DE (9,82 937 879 937 976 10,57 +8,3
NICE / COTE DAZUR FR |933 895 918 912 933 974 +4.4
S RALMAS [ GRAN Es |92 909 877 894 922 9,69 +5.1
KOLN / BONN DE 6,19 563 529 7,68 825 9,39 +13,8
BIRMINGHAM UK | 7,49 7,71 7,92 8,92 8,80 9,31 +5,9
STUTTGART DE | 7,98 7,52 7,10 7,42 8,65 9,25 +6,9
LONDRA / LUTON UK | 6,16 6,54 6,47 6,79 7,52 9,13 +21,5
MILANO / LINATE T |603 713 7,79 873 894 9,09 +1,6
ALICANTE Es |[598 651 697 816 853 893 +4,7
Lo RCRIFE SUR/REINA ES (872 899 881 866 837 878 +4,9
GLASGOW UK |6,81 724 777 812 856 878 +2,5
EDINBURGH UK 537 603 691 748 799 845 +5,7
BUDAPESTE / FERIHEGY HU | 4,68 4,59 4,47 5,01 6,44 8,05 +24.,9
VARSOVA / OKECIE PL | 4,33 4,71 4,94 5,17 6,09 7,08 +16,2
LYON / SAINT EXUPERY FR | 5,92 6,05 5,72 5,86 6,12 6,46 +55

Kaynak: Eurostat
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Ek.5. Avrupa’daki Onemli Havayolu Sirketleri

Avrupa’daki Onemli Havayolu Sirketleri

Uluslararasi+i¢ Hatlar

1000 milyon pkm

Degisim
Havayolu 1980 1990 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 | 05/04
%
Air France FR| 254 36,8 746 839 918 958 985 991 107,3 1159 +8,0
Lufthansa DE| 21,1 420 754 863 943 915 936 96,6 1095 1128 +3,0
British Airways Uk | 16,1 67,0 116,5 1183 1194 104,0 99,1 100,4 106,5 110,9 +4,2
KLM Royal Dutch Havayollari NL| 141 264 57,3 581 60,3 575 59,2 56,5 63,1 68,3 +8,3
Iberia ES| 14,9 22,1 325 346 40,0 413 405 42,0 458 489 +6,9
Alitalia IT| 129 234 356 37,0 408 363 296 313 344 372 +8,4
Virgin Atlantic Havayollari UK - - 20,7 250 295 284 272 269 30,2 321 +6,3
SAS Scandinavian Havayollari DK/INO/SE| 7,5 16,7 21,2 216 229 233 242 230 241 27,7 +153
Easyjet UK - - 1,4 2,6 47 59 92 17,7 216 26,2| +21,6
Ryanair IE - 04 2,6 3.4 5,0 73 109 16,8 20,1 252 +255
SWISS (Crossair) CH 2,6 3,1 3,5 38 21,8 242 206 205 -0,6
THY Tiirk Havayollan TR 58 138 139 174 157 157 150 174 20,5| +17,7
Air Berlin DE 5,8 78 106 12,7 158 17,3 194 | +124
Austrian Airlines AT 1,1 2,8 8,7 7,9 8,8 81 138 145 175 18,8 +7,5
TAP Portugal PT| 34 69 9,4 94 104 103 11,3 12,0 132 145| +10,1
Aer Lingus IE| 20 46 7,6 8,2 8,9 97 87 102 113 13,1| +156
Finnair FIl 21 93 107 7,8 7,5 79 85 87 105 11,22 +6,7
Olympic Havayollari EL 51 7,8 8,6 8,4 8,9 8,4 7.5 6,1 6,8 7,3 +8,1
CSA Cek Havayollari cz 2,3 2,9 3,1 3,6 40 38 4,8 5,7 64| +12,0
LOT Polonya Havayollan PL 4.2 51 5,6 5,7 6,0 5,2 54 5,9 6,2 +6,2
Spanair ES - 8,0 8,8 9,7 104 43 4,6 5,1 6,2 +21,2
bmi British Midland Havayollari UK 2,0 3,4 3,7 4.5 5,0 4.6 4.3 5,4 5,6 +3,3
SN Brussels Airlines BE - - - 2,0 2,3 2,1 2,6 4,0 4,6 4,6 +0,1
Icelandair IS 1,8 3,8 3,7 41 40 32 3,0 3,7 43| +16,3
Malev Macaristan Havayollari HU 1,6 3,0 3,3 3,6 35 31 3,3 3,5 3,7 +6,3
Cyprus Airways cY 2,4 2,7 2,7 2,8 30 33 34 3,4 3,2 -6,8
Virgin Express BE - - 3,7 2,3 2,5 22 28 3,3 2,7
Meridiana IT - - 2,1 24 21 22 2,6 2,4
Air Malta MT 1,8 2,5 2,7 2,9 29 23 2,2 2,6 23| -11,8
TAROM Romanya Hava Tasimacilik RO 1,8 1,8 2,2 2,0 1,6 1,5 1,3 1,4 +9,0
n'a"‘,’:;'jlt;'r‘l WR| - - 05 06 06 07 08 09 09 10| +35
Adria Havayollan SI 1,6 0,7 0,8 0,9 0,8 0,7 0,7 0,7 0,7 -0,6
Luxair LU 0,8 1,1 1,0 1,1 06 0,5 0,6 0,6 -1,3

Kaynak : Avrupa Havayollari Birligi(EAA), Uluslararsi Hava Ulastirma Birligi,
Not: Planli ve Plansiz (charter) uguslar

Havayolu Sirketleri
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Ek.6. Hava Kazalari

Hava Kazalari

Hava Kazalarinda Olen Sayisi
Lives lost
over EU-25
territory by

any operator

2005
2004
2003
2002
2001
2000
1999
1998
1997
1996

1990-99/yr.

1980-89/yr.
1970-79/yr.

Source : Airclaims; Airdisaster.com

Note: onboard fatalities only

135
6
12
101
125
122
53
37
76
50
57
242
284

Lives lost by
EU-25

operators

anywhere

144
8

7
96
129
119
53
32
81
14
50
137
288
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Actual Movement Growth
Total IFR Movements  [May-TJuly 07]

Ek. 7. Mevcut Donem Trafik Gel
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Ek.8. Eurocontrol Orta Donem Trafik Gelisim Tahmini (2007-2013)

EUROCONTROL Medium-Term Forecast 2007-2013
. Average annual growth

Baseline Scenario & li /\ 2013/2006:
: : {;_ 2% to 3% O
2 3% 1o 4% O
4% to 5% 0
5% to 6% W
6% to 7% B
7% or above m

Azores Canaries

-
() EUROCONTROL 2007, WWW ELRCCONTROLINT/STATFOR

[ =4
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EK.9. Eurocontrol Uzun Donem Trafik Gelisim Tahmini (2005-2025)

EUROCONTROL Long-Term Forecast 2005-2025
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