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1952 Tarihli Roma Konvansiyonu ile 2009 Tarihli Genel Tehlike
Konvansiyonw’nun Sorumluluk Hukuku Agisindan Karsilastirilmasi”

Comparison of Rome Convention 1952 and General Risk Convention
2009 in Terms of Liability Law

0. Gokhan ANTALYA™
Basak GORGEC™

Oz

Hava aracinin yerytiziinde neden oldugu zararlarin nasil karsilanmasi gerektigi hususu, hava araglarinin
yaygin olarak kullanilmaya baslanmasindan beri giindemde olan bir konudur. Bu konuda her devletin ig
hukukunda diizenlenme bulunmakla birlikte uluslararasi diizlemde ortak bir diizenleme saglama istegi de
mevcuttur. Giiniimiize kadar olan gelismeler dikkate alindiginda uluslararasi boyutta ¢ogunluk agisindan
kabul gormiis uluslararasi bir metnin varligindan bahsetmek miimkiin degildir. Calismamizda, bu alanda
ortaya ¢ikan son Konvansiyon metni ile 1952 tarihli Roma Konvansiyonu hitkiimleri sorumluluk hukuku
agisindan karsilastirilacaktir.

Anahtar Kelimeler: 1952 tarihli Roma Konvansiyonu, Yabanci Hava Araglarinin Yeryiiziindeki
Ugiincii Kisilere Vermis Oldugu Zararlar Hakkinda Konvansiyon, Genel Tehlike Konvansiyonu,
2009 Tarihli Hava Araci Tarafindan Ugiincii Kisilere Verilen Zararin Tazmin Edilmesi Hakkinda
Konvansiyon, Genel Tehlike Konvansiyonu, hava araci, hava araci isleteni, kusursuz sorumluluk,
Sorumluluk Hukuku.

Abstract

The issue of how the damage caused by an aircraft on the ground should be handled is remains on
the agenda since aircraft usage is getting common. Even each state has its own regulations, having an
international regulation desire stil exists. Considering all the developments, it cannot be said that there is an
international convention accepted worldwide. In this study the latest Convention on ground damage and
Rome Convention 1952 will be compared in terms of liability law.
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I. GiRiS

Hava araglarinin yaygin olarak kullaniminin baslamas: ile birlikte, havacilik hukuku da gelisir.
Havacilik hukuku igerisinde, hava araci ile yeryiiziinde meydana gelen zararlarin nasil telafi
edilecegi, bu zararlardan kimin ya da kimlerin sorumlulugu tutulacagi hususunda uluslararas:
sozlesme ¢aligmalar1 da bu yaygin kullanim ile baslar. Caliyjmamizda uluslararas: diizlemde yapilan
caligmalardan iki tanesini karsilastirma yontemi ile 6nemli noktalarini ele alacagiz.

Bu iki ¢alismadan ilki 1952 tarihli ve halen ytiriirliikte olan 1952 tarihli Yabanci Hava Araglarinin
Yeryiiziindeki Ugiincii Kisilere Vermis Oldugu Zararlar Hakkinda Konvansiyondur.

Kargilastirmamizin diger 6gesi ise 2009 tarihinde Montrealde kabul edilen Hava Araci Tarafindan
Ugtincii Kisilere Verilen Zararin Tazmin Edilmesi Hakkinda Konvansiyon olacaktir.

Bu iki Konvansiyonun tercih edilmesinin nedeni, 1952 tarihli Roma Konvansiyonu’nun yeryiiziinde
hava araglarinin sebebiyet verdigi zararlara iligskin uluslararasi diizeyde kabul gordiigii soylenebilecek
tek ¢alisma olmasi, 2009 tarihli Genel Tehlike Konvansiyonunun ise 1952 tarihli Konvansiyonun
yerini almaya aday ancak heniiz yeterli imza olmamasi nedeni ile ytiriirliige girememis son ¢alisma
olmasidir.

Calismamizda bu iki konvansiyon ayri ayr1 olarak degil, hitkiimleri arasindaki farkliliklar agisindan
incelemeye tabi tutulacaktir. 1952 tarihli Roma Konvansiyonu ile ilgili yapilan agiklamalarda 1978
tarihli Montreal Protokolii de dikkate alinacaktir.

I. KONVANSIYONLARIN HAZIRLANIS SURECLERI

Iki Konvansiyon arasindaki diizenleme farkliliklarinin incelenmesinde, Konvansiyonlarin hazirlanma
stireglerinin etkisini goz ard1 etmek uygun olmaz. Bu nedenle her iki Konvansiyonun da hazirlanig
agsamalar1 konusunda kisaca bilgi vermek yerinde olur.

Hava aracinin yeryiiziinde neden oldugu zararlara iliskin ilk uluslararas: diizenleme, 1933 tarihli
Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Uciincii Sahislara Verilen Zararlara Dair Bazi Kaidelerin
Birlestirilmesi Hakkinda Konvansiyondur. Bu Konvansiyonun hazirlanis siireci I. Diinya Savasrnin
sonlarina kadar uzanir. 1933 tarihli Roma Konvansiyonunun, yogun elestirilere maruz kalmasinin
ardindan 1938 tarihli Briiksel Protokolii! ile elestirilerin giderilmesi amaglanir. Ancak 1938 tarihli

1 1933 Tarihli Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Ugiincii Sahislara Verilen Zararlara Dair Bazi Kaidelerin
Birlestirilmesi Hakkinda Konvansiyona Ek Protokol - Additional Protocol To The Convention For The Unification
Of Certain Rules Relating To Damages Caused By Aircraft To Third Parties On The Surface, Signed At Rome, May 29,
1933.
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Briiksel Protokoli'niin dniindeki en bityiik engel hiikiimlerine gelen elestiriler degil II. Diinya Savast
olur?.

1933 tarihli Roma Konvansiyonu'nu hazirlayan CITEJA?, savas sirasinda yerini ICAO’ya* birakur.
Tarihler 1947’yi gosterdiginde ise yeni bir Konvansiyon i¢in ¢alismalara baglanir. Yapilan ¢alismalar,
devletlere gonderilen anketler sonucunda 1950 Taormina taslag: ortaya ¢ikar®. Bu taslak iizerine
yapilan caligmalar ve goriismeler sonucunda 1952 tarihli Roma Konvansiyonu ortaya ¢ikar. Bu
Konvansiyon a¢isindan genele dair yapilabilecek en temel elestiri, 1933 tarihli Roma Konvansiyonu'na
yapilan elestirilerin sonlandirilmasini saglayamamis olmasidir®.

1952 tarihli Roma Konvansiyonwnun tamamlanmasi ve yiiriirliige girmesi, bu alandaki ¢alismalarin
tamamen sona ermesini saglamaz. Uluslararasi alanda, Konvansiyonun yeniden ele alinmasi, modernize
edilmesi gerektigini ileri siirenler olmasinin yani sira bu Konvansiyonun tamamen gereksiz oldugunu,
her iilkenin kendi sinirlarinda hava araci neden ile meydana gelen zararlara iliskin diizenlemelere sahip
oldugu ve bunlarin uygulanmasinin yeterli olacag goriisleri ileri siiriilmeye devam eder’.

Zaman igerisinde farkli uluslararasi caligmalarin 6n plana ¢ikmast le, 1952 tarihli Roma Konvansiyonu'nun
revize edilmesi ileri tarihlere kalir. Ancak diinya tarihinin en korkung saldirist gerceklestiginde, hava
araglarinin yeryiiziinde neden oldugu zararlara iligkin caligmalar yeniden giindeme alimir®. Uzerinde

2 HESSE, Nicky E., The Aircraft Operator’s Liability (in International Conventions), Montreal 1953, Yiiksek Lisans Tezi,
s. 7; BROWN, Elizabeth Gaspar, The Rome Conventions of 1933 and 1952: Do They Point a Moral, Journal of Air Law
and Commerce, Y. 1962, S. 28:4, s. 418-443, s. 424; MAURITZ, Adriaan Jeroen, Liability of the Operators and Owners
of Aircraft for Damage Inflicted to Persons and Property on the Surface, The Hauge 2003, s. 63; JENNISON, Michael,
Rescuing the Rome Convention of 1952: Six Decades of Effort to Make a Workable Regime for Damage Caused by
Foreign Aircraft to Third Parties, Uniform Law Review, Y. 2005, S. 10:4, s. 785-823; s. 787; MILDE, Michael, Liability
for Damage Caused by Aircraft on the Surface — Past and Current Efforts to Unify the Law, Zeitschrift fiir Luft - und
Weltraumrecht - ZLW - Y. 2008, S. 57:4, s. 532-557, - MILDE Liability -, s. 535; MILDE, Michael, International Air Law
and ICAO, Essential Air and Space Law, Eleven International Publishing, 2016, s. 310.

3 Comité International Technique d’Experts Juridiques Aériens, 1925 yilinda kurulur.

4 International Civil Aviation Organization.

5 BROWN, s. 425 ve ayrica bkz. https://www.icao.int/Meetings/ AMC/ArchivedAssembly/en/a02/wple.htm, E.T.
10.04.2020, ICAO Legal Committee, Second Session 1948, Minutes and Documents (1948), s. 130-134, s. 165; FUJITA,
Katsutoshi, Some Considerations for the Modernization of the Rome Convention, in case of Unlawful Interference,
Korean Journal of Air and Space Law, Y. 2008, S. 23:1, s. 55-81, s. 58. 1950 tarihli bu taslagin metnine ulagmak i¢in bkz.
Journal of Air Law and Commerce, Y. 1950, S. 17:2, s. 194-224..

6 HESSE, s. 40-41; SHELLEY, Leander 1., The Draft Rome Convention From Standpoint of Residents and Other Persons
in This Country, Journal of Air Law and Commerce, Y. 1952, S. 19:3, s. 289-304, s. 290; DAVIS Frederick B., Surface
Damage by Foreign Aircraft: The United States and the New Rome Convention, Cornell Law Quarterly, Y. 1952-1953, S.
38:4,5.570-590 - DAVIS F. - 5. 572; BROWN, s. 432-433.

7 Konvansiyona yonelik elestiriler temel olarak Amerika Birlesik Devletleri kaynaklidir. ABD’li delegeler, 6zellikle yabanci
mahkemenin kararlarinin tanima ve tenfizi, sinirli sorumluluk esasinin kabul edilmis olmas: gibi konular agisindan
gerek Konvansiyon taslaklarini gerekse Konvansiyonu yetersiz bulurlar. Elestirilere iliskin detayli agiklama i¢in bkz.
BROWN, s. 426-430.

8  Tarihler 11.09.2001’i gosterdiginde sadece Amerika Birlesik Devletleri degil tiim diinya, hava aracinin ¢ok yikici bir
silaha donistiiriilebilecegini 6grenir, bkz. CAPLAN, Harold, Liability for Third Party Damage on the Ground, Air and
Space Law, Y. 2008, S. 33:3, s. 183-213, 5. 199-201. 9/11 saldirilar1 olarak anilan bu saldirilar, ABD'de bulunan Ticaret
Merkezlerinin ve Pentagona hava araglari kullamilarak terdrist saldir1 gergeklestirilmesidir. Bu saldirilar sonucunda
¢ok agir zararlar ortaya ¢ikar. Hava araclarinin binalara ¢arpmasi nedeni ile meydana gelen zararlar giiniimiizde hala
etkisini gostermektedir. Konuya iliskin olarak ayrintili bilgi i¢in bkz. NTSB Arag Kayitlar1 Bélimii, Hava Trafik Kontroli
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calistlan metin, zaman igerisinde iki Konvansiyona ayrilir. Bu ayrimdaki amag, hava aracinin yeryiiziinde
sebep oldugu zararlarin, hava aracinin haksiz fiilde kullanilmasi sonucu meydana gelen yeryiizii
zararlarindan ayrilmasinin ve kendi bagina bir diizenlemeye tabi olmasini saglamaktir®.

Il. KONVANSiYON HUKUMLERINiIN KARSILASTIRILMASI

Roma Konvansiyonu ile Genel Tehlike Konvansiyonu arasindaki farkliliklar, sorumlu kisi, zarar
goren, sorumlulugun olgulari, sorumluluk tirit ve dayanagi, sorumlulugun smirlandirilmast,
sorumlulugu ortadan kaldiran ya da hafifleten haller yoniinden ele alinacak olup, son olarak Roma
Konvansiyonu'nda yer almadigindan Genel Tehlike Konvansiyonunun sagladigi yeni bir imkan olan
gecici 6demeye deginilecektir.

A. SORUMLULUK TURU ACISINDAN

Gerek 1952 tarihli Roma Konvansiyonu gerekse Genel Tehlike Konvansiyonu, isletenin hava aracinin
yerytiziinde neden oldugu zararlardan dogan sorumlulugunu kusursuz sorumluluk kapsaminda
degerlendirir!?.

Kusursuz sorumlulugun tercih edilmesinin temelinde, hava aract nedeni ile yerytiziinde zarar
goren kisinin isletenin zararin olusmasinda kusuru oldugunu ispatlayabilmesinin zorlugu yatar.
Gergekten durum diistiniildiigiinde giinlitk hayatina devam ederken bir hava aracinin evi ya da is
yeri yakinlarina diigmesi ile kisinin diinyas: degisir. Hayatta kalmasi ihtimalinde onun, hayatini
kaybetmesi halinde ise yakinlarinin meydana gelen zararlarin isletenin kusuru nedeni ile meydana
geldigini ispat edebilmeleri imkansiza yakindir. Bu nedenle hava araci isleteninin kusursuz sorumlu
olmasi hakkaniyete daha uygun kabul edilir!’.

Her iki konvansiyon yoniinden de isletenin sorumlulugunu, kusursuz sorumlulugun tehlike
sorumlulugu tiirii olarak nitelemek gerekir!2.

Hava aracinin yeryiiziinde neden oldugu zararlardan dogan sorumlulugun, tehlike esasina
dayanmasi, hava araci isletmenin tehlikeli bir faaliyet olmasindan kaynaklanir!®. Bu kusursuz

Kayitlar,, NTSB No: DCA01SA060, 21.12.2001 ve The 9/11 Commission Report, 22.07.2004, ayrica bkz. https://
timeline.911memorial.org/#Timeline/2, E.T. 09.04.2020.

9  Bu kapsamda hazirlanan ve hava aracinin haksiz fiilde kullanilarak zarar meydana gelmesinin saglanmasi halini
diizenleyen Konvansiyon; Hava Araglari ile Gergeklestirilen Haksiz Fiiller Dolayisiyla Ugiincii Kisilerin Ugradiklart
Zararin Tazmini Hakkinda Konvansiyon - Convention on Compensation for Damage to Third Parties, Resulting from
Acts of Unlawful Interference Involving Aircraft - olarak adlandirilr.

10  Kusursuz sorumluluk kavrami ve gesitleri igin bkz. ANTALYA, MHY, C.V/1,2, N. 1303-1326.

11 HESSE, s. 155-156; MAURITZ, s. 75; MILDE Liability, s. 537.

12 Tehlike sorumlulugu kavrami ve gesitleri i¢in bkz. ANTALYA, MHY, C.V/1,2, N. 1905-1961.

13 NEWMAN, Arthur L. IT, Damage Liability in Aircraft Cases, Columbia Law Review, Y. 1929, S. 29:8, s. 1039-1051, s. 1041;
DAVIS, W. Jefferson, Liability of Aircraft Carriers, Owners and Operators of Aircrafts, Georgetown Law Journal, Y. 1930,
S. 18, 5. 214-264, 5. 256; KINGSLEY, Robert / GATES, Sam E., Liability to Persons and Property on the Ground, Journal of
Air Law and Commerce, Y. 1933, S. 4, s. 515-530, s. 522; KAFTAL, Andre, The Problem of Liability for Damages Caused
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sorumlulugun dayandig esasa iliskin acik bir diizenleme olmamakla birlikte sorumluluk olgusu
olarak sorumlu kiginin gerekli 6zeni gostermesinin aranmamast, bu kiginin sorumluluktan gerekli
Ozenin gosterildigini ispat yoluyla kurtulmanin miimkiin olmadigs, sorumluluk i¢in hava aracinin
yeryiiziinde zarara neden olmasinin yeterli olmasi dikkate alindiginda sorumluluk tiiriintin tehlike
sorumlulugu oldugu kabul edilmelidir.

Konvansiyonlar hava araglarimin isletmesinin tehlikeli bir isleme faaliyeti olarak kabul etmis; bu
faaliyeti yapan isletmenin hava araglarinin yeryiiziinde sebep oldugu zarardan sorumlu oldugunu
tehlike esasina gore sorumlu oldugunu diizenlemistir.

B. SORUMLU KiSi ACISINDAN

Hava aracinin yeryiiziinde neden oldugu zararlardan sorumlu olarak her iki Konvansiyon da hava
aracinin igletenini isaret eder. 1952 tarihli Roma Konvansiyonu isletenin yeryiiziinde hava aracinin
neden oldugu zarardan sorumlu oldugunu m. 2(1)de belirtir.

Ayni maddenin ikinci fikrasinda ise isletenin tanimina yer verir. S6z konusu hitkiimde yapilan tanimlama
uyarinca hava aract igleteni; hava araci ile yeryiiziinde bir zarara sebebiyet verildigi anda hava aracindan
fayda saglayan kisi olup hava aracinin sefer kontroliinii elinde bulundurmak sartiyla kendisinden hava
aracindan faydalanma hakki temin edilen kisinin de Konvansiyon kapsaminda isleten sayildig1 goriiliir'4.

Genel Tehlike Konvansiyonuna bakildiginda isletenin tanimi, Konvansiyonda kullanilan
terimlerin tanimlar1 arasinda m. 1'de yer alir. Bu hitkmiin (f) bendinde yapilan tanim 1952 Tarihli
Konvansiyonda oldugu gibi hava aracindan fayda saglayan kisiyi isleten olarak kabul eder. Yine 1952
tarihli Roma Konvansiyonuna paralel olarak hava aracindan fayda saglayan kisiden hava aracinin
sefer kontroliinii edinen kimse isleten olarak kabul edilir.

Her iki diizenleme agisindan da hava aracindan fayda saglama, isleten agisindan temel 6l¢iit olarak
belirlenir demek miimkiindiir. Hava aracindan fayda saglama olgiitii ile neyin kast edildigi de
Konvansiyonlarda kendine yer bulur. Her iki Konvansiyonda da ayni tanima yer verilmis olup bir
kimsenin hava aracindan fayda sagladiginin séylenebilmesi i¢in kisinin hava aracini bizzat ya da
yardimci veya temsilcisi araciligiyla kullanmasi gerekir. Bu noktada temsilci ve yardimcilarin isleten

tarafindan kendilerine saglanan yetkiyi asip asmadiklari fayda saglama agisindan énem tagimaz!>.

by Aircraft on the Surface, Journal of Air Law and Commerce, Y. 1934, S. 5:2, s. 179-232, s. 180; HESSE, s. 15; WOLFE,
William C., Liability of Aircraft Owners and Operators for Ground Injury, Journal of Air Law and Commerce, Y. 1957, S.
24, 5.203-221, 5. 205; WEEKS, Jeftrey, The Future of the Rome Convention on Damage Caused by Aircraft to Third Parties
on the Surface: Will All Roads Lead Away from Rome, International Trade & Business Law, Y. 2002, S. 7, s. 131-151, s.
136. Ote yandan &zellikle ABD tarafindan hava araci isletmenin tehlikeli bir faaliyet olarak kabul edilmesinin miimkiin
olmadig: iddiast dolayisiyla Konvansiyonlar hep bu yonden elestirilir ve ABD imzadan kaginir, ayrica bkz. HESSE, s. 40-41;
SHELLEY, s. 290; DAVIS E, 5. 572; BROWN, s. 432-433; ABEYRATNE Theoretical, s. 187-200.

14 HESSE, s. 68; MAURITZ, s. 71; MILDE Liability, s. 537; ABEYRATNE Ruwantissa, Liability for Third Party Damage
Caused by Aircraft - Some Recent Developments and Issues, Journal of Transportation Security, Y. 2009, S. 2:3, 5. 91-105
- ABEYRATNE Recent Developments -, s. 93.

15 Bu tanimlama 1952 tarihli Roma Konvansiyonunda m. 2de yer alirken Genel Tehlike Konvansiyonu, isleten taniminin
devaminda fayda saglamay: tanimlar.
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Sorumlu kisinin tespiti noktasinda iki diizenleme arasindaki ilk fark kendini malikin isleten sayilip
sayllmamasi noktasinda gosterir.

1952 tarihli Roma Konvansiyonu'nda hava araglarina ait sicilde malik olarak kayith olan kisi, karine
olarak igleten kabul edilir. Malikin bu karineyi ¢iiriitebilmesi, bir baskasinin isleten oldugunu
ispatlayabilmesine baghdir!®.

Oysa Genel Tehlike Konvansiyonu, malik a¢isindan ayrica bir karine 6n gormez. Malike iliskin
olarak Genel Tehlike Konvansiyonunda bulunan tek diizenleme, isleten sifatina sahip olmayan
malikin Gi¢lincii kisiye hava araci ile verilen zarardan sorumlu tutulamayacagidir. Genel Tehlike
Konvansiyonu, hava aracinin kayithi bulundugu sicilde malik olarak géziiken kimseye sorumluluk
karinesi getirmek yerine tanimini verdigi hava aracindan faydalanma kistasini gergeklestiren
kimsenin isleten olacagini ifade etmekle yetinir.

iki diizenleme arasindaki farka bakildiginda Genel Tehlike Konvansiyonu diizenlemesinin daha sade
ve sorumlu kisinin tespitinde kolaylik saglayici oldugu ifade edilebilir!”.

1952 tarihli Roma Konvansiyonu, yeryiiziinde zararin meydana gelmesine sebebiyet veren olayin
oldugu sirada, 14 giinii agkin bir siire boyunca hava aracini kullanma hakkina miinhasiran isleten
diginda sahip olan kimseyi de isleten ile birlikte miiteselsil sorumlu tutar!8. Oysa Genel Tehlike
Konvansiyonu, yukarida da ifade ettigimiz iizere isletenin tek sorumlu oldugunu ifade eder!®.

Hava aracinin riza dist ya da hukuka aykiri olarak ele gegirilmesi halinde sorumluluk Genel Tehlike
Konvansiyonu kapsami disinda kalir. Bu ihtimalde meydana gelecek zararlar, Haksiz Fiil Tazminat1
Konvansiyonu kapsaminda degerlendirilir. 1952 tarihli Roma Konvansiyonu déneminde hava araci
ile iglenen haksiz fiillere iligkin ayr1 bir diizenleme olmadigindan bu noktada riza dis1 elden ¢ikma
halinde hava aracini riza dis1 ele gegiren kimsenin isleten ile birlikte miiteselsil sorumlu oldugunu
diizenler. Ancak isleten hava aracinin elden gikmasini énlemek igin gerekli tiim 6zeni gosterdigini
ispatlarsa sorumluluktan kurtulabilir?’. Hukuka aykir1 olarak hava aracinin elden ¢ikmis olmasi ve
bir zarara neden olunmasi halinde hava aracini ele gegiren kisi tek bagina sorumlu kabul edilir. Bu
kisinin sorumlulugu sinirsizdir?!.

16 HESSE, s. 102; DAVIS E,, s. 589; HAVEL, Brian E. / SANCHEZ, Gabriel S., The Principles and Practice of International
Aviation Law, Cambridge 2014, s. 318, dpn. 302.

17 Ote yandan Genel Tehlike Konvansiyonu m. 13 uyarinca hava aracinin {igiincii kisilere vermis oldugu zarardan
sorumluluk, Konvansiyonun uygulama alan1 buldugu yerlerde sadece isletene aittir. Yerel hukukun bir bagkasimni da
sorumlu kabul etmesi, Konvansiyon hitkiimlerinin uygulandig1 durumlarda gegersiz hale gelir. Yine de bu Konvansiyonun
heniiz uygulamaya girmedigini hatirlatmak uygun olur.

18 HESSE, s. 112; ABEYRATNE, Ruwantissa, Theoretical Justification for Modernizing the Rome Convention of 1952,
Annals of Air and Space Law, Y. 2006, S. 31, s. 185-211 - ABEYRATNE Theoretical -, s. 197.

19 Bkz. Madde 13. Ote yandan isletenin bu kimselere riicu hakki m. 11 uyarinca, kisilerin kusurunun bulunmast oraninda
miimkiindiir, ayrica bkz. CAPLAN, Harold, Modernization of the 1952 Rome Convention and Protocol, Air and Space
Law, Y. 2007, S. 32:2, s. 19-30, - CAPLAN Modernization -, s. 25; LAUZON, Gilles, The New ICAO Conventions on Third
Party Liability, Uniform Law Review, Y. 2009, S. 14:3, 5. 676-699, s. 683; ABEYRATNE, Recent Developments, s. 101.

20 HESSE,s. 117-132; MAURITZ, s. 72.

21 Busorumlulugun sinirsiz olmasi olumlu bir gelisme olsa da gogunlukla hava aracini hukuka aykar: olarak ele gegiren kimseye
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Her iki Konvansiyon da hava aracinin yer ylziinde neden oldugu zararlardan sorumlu kisinin
hayatini kaybetmesi ihtimalini géz oniinde bulundurur. 1952 tarihli Roma Konvansiyonu m. 22de,
Genel Tehlike Konvansiyonu m. 20de sorumlu kisinin 6liimii halinde Konvansiyondan dogan
taleplerin kime yoneltilecegini diizenler.

Roma Konvansiyonu uyarinca, sorumlu kisinin bor¢larindan sorumlu olan kimseler, onun 6liimi
halinde, hava aracindan kaynaklanan zararlari tazmin etme yiikiimliiliigii altindadir??.

Genel Tehlike Konvansiyonunda ise isletenin mirasindan sorumlu olan kisiler, isletenin Sliimii
halinde Konvansiyon kapsaminda tazminat talepleri ile karsilagir.

Birden fazlahavaaracinin yeryiiziinde zarara birlikte neden olmalari olasilig1 da her iki Konvansiyonda
da dikkate alinir.

1952 tarihli Roma Konvansiyonu m. 7 ve m. 1 uyarinca birden fazla hava aracinin ¢arpigmasi ve
yerytiziinde zarara neden olmas: halinde, iki hava araci isleteninin de Konvansiyonda belirlenen
sinirlar igerisinde sorumlu olmasi sonucunu dogurur.

Genel Tehlike Konvansiyonu kapsaminda ise m. 6, birden fazla hava aracinin neden oldugu yeryiizii
zararlarindan birlikte sorumlu olduklarini diizenler.

C. ZARAR GOREN Kisi ACISINDAN

Calismamiz kapsaminda kanaatimizce en 6nemli farkliliklardan biri de iki Konvansiyon arasindaki
zarar goren farklihigidir.

Roma Konvansiyonu, igletenin sorumlulugunun dogabilmesi i¢in hava aracinin yeryiiziinde bir
zarara neden olmasini arar.

Genel Tehlike Konvansiyonu ise isleteninin sartlarin tamamlanmis olmas: halinde tigiincii kisilerin
ugramis oldugu zararin tazminini diizenler.

Bu iki ifade, tek bir hava aracindan dogan zararlar agisindan herhangi bir farklilik icermez. Zira
hava aracinin yerytiziine distiigii ihtimalinde zarar yerytiziinde olur ve zarar goren sifatini haiz
kimselerin her biri ticiincii kisidir?3.

Ugtincii kisi ile yeryiiziinde zarar goren kisi arasindaki fark, kendisini birden fazla hava aracinin
zarara neden oldugu ihtimalde gosterir. Birden fazla hava aracinin temas: ve yerytiziinde zararin

kars1 dava agilabilmesi miimkiin degildir. Bu ihtimalin miimkiin oldugu hallerde ise gogunlukla hava aracini hukuka aykir1 ele
gegiren kimsenin, bu yolla neden oldugu zararlar1 kargilayabilmesi de ok olast degildir. Konu ile ilgili ayrica bkz. MAURITZ,
s. 73, WASSENBERG, Henri A., Beveiliging van de Burgerluchtvaart en de Economie van de Luchtdienstexploitatie, Journaal
LuchtRecht, Y. 2002, S. 5, s. 110 vd., MAURITZ, s. 73, dpn. 58; ABEYRATNE Theoretical, s. 197.

22 HESSE, s. 253-254.

23 Genel Tehlike Konvansiyonu, tigtincii kigiyi m. 1(i)de tanimlar. Bu tanim kapsaminda tigiincii kisi; hava araci isleteni,
hava aracinin yolcusu ya da hava araci ile taginan kargoyu gondereni ve alicisi disinda kalan kisidir.
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dogmasi halinde hem yerytiziinde bulunan kisiler hem de hava araglarinda bulunan kimseler
zarara ugrar. Yeryliziinde zarara ugrayan kimseler acisindan her iki Konvansiyon da diger sartlarin
varliginda sorumluluk dogar. Ancak bir hava aracinin yolcusu olan ve zarar goren kisinin diger
hava aracinin isleteninden bu Konvansiyonlar kapsaminda tazminat talep edip edemeyecegi iki
Konvansiyon agisindan farkli cevaplara sahiptir.

Roma Konvansiyonu sadece yeryiiziinde meydana gelen zararlardan bahsettigi icin iki hava aracinin
carpisip yere ditgmesi halinde, bir hava aracinin yolcusunun Roma Konvansiyonu kapsaminda diger
hava aracinin igleteninden tazminat talebinde bulunmasi miimkiin olmaz.

Olaya Genel Tehlike Konvansiyonu agisindan baktigimizda, bir hava aracinin igerisinde bulunan
yolcu, diger hava araci isleteni ile arasinda herhangi bir s6zlesmesel iliski olmamasi nedeni ile onun
acisindan dgiincii kisidir. Bunun sonucu olarak hava aracinin yolcusu, tigiincii kisi sifatr ile diger
hava aracinin isleteninden Genel Tehlike Konvansiyonu kapsaminda talepte bulunma imkanina
sahip olur.

D. SORUMLULUGUN OLGULARI ACISINDAN

I. Zararin Hava Aracinin Ugusta Oldugu Sirada Meydana Gelmesi Ag¢isindan

Gerek Roma Konvansiyonu gerekse Genel Tehlike Konvansiyonu agisindan isletenin sorumlulugunun
dogabilmesi i¢in zarara bir hava aracinin neden olmasi gerekir. Hava aracinin zarara neden oldugu
sirada ugus halinde olmasi da sorumlulugun sartlar1 agisindan ortak noktalardan biridir. Hava
aracinin ugusta olmasi ile neyin kastedildigi her iki Konvansiyonda da tanimlanir.

Roma Konvansiyonu kapsaminda bir hava araci, havalanmak i¢in manevra yapmak tizere hava
aracina gii¢ verildigi andan baglayarak hava aracinin varig noktasinda inisini tamamlamasina kadar
gecen zamanda ugusta kabul edilir. Bu noktada hava aracinin teknik aksamina gii¢ verildigi anda
ucusun bagladig: ifade edilebilir. Inigin tamamlanmasi da bu aksamlara giiden giiciin ¢ekilmesi ile

sona erer4.

Genel Tehlike Konvansiyonu'nda yapilan ugus tanimi ise m. 1(c)de yer almakta olup hava aracinin
dis kapilarinin kapanmasindan baglayarak hava aracinin varig noktasinda dis kapilarini agmasina
kadar gegen stireyi kapsar. Dis kapilarin kapanmasi, hava aracina yolcu binislerinin ve yiik - bavul,
kargo vb. - ytiklenmesinin tamamlanmasinin ardindan gerceklesir. Hava aracinin disg kapilarinin
acilmast ise inis i¢in gerekli manevralarin tamamlanmasinin ardindan yolcu ve yiik indirme amaci
ile kapilarin agilmasini karsilar.

Roma Konvansiyonu diizenlemesi ile kargilagtirildiginda, Genel Tehlike Konvansiyonu kapsaminda
bir hava aracinin ucusta sayilmasi i¢cin mutlaka hava aracina gii¢ verilmesi beklenmez. Diger bir ifade

24 Roma Konvansiyonunda yapilan bu tanimla olduk¢a detayli bulunur ve mahkemelere yorum imkani birakmadigi
gerekgesi ile elestirilir. Konuya iligkin olarak bkz. HESSE, s. 52-54; HAVEL/SANCHEZ, s. 317; MILDE Liability, s. 537;
ABEYRATNE Recent Developments, s. 93.
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ile Genel Tehlike Konvansiyonunda yer alan ugus terimi, Roma Konvansiyonu'nda yer alandan daha
genis bir zaman dilimini ifade eder.

2. Hava Aracinin Uluslararasi Bir Ugus Yapiyor Olmasi A¢isindan

Her iki Konvansiyon agisindan da hava aracinin neden oldugu yeryiizii zararlarindan sorumlu
olunabilmesi i¢in hava aracinin uluslararasi bir ugus yapiyor olmasi aranir. Roma Konvansiyonu
kapsaminda bir sorumluluktan bahsedilebilmesi Konvansiyona taraf devletlerden birinde kayith bir
hava aracinin, Konvansiyona taraf bagka bir devletin sinirlari igerisinde zarara neden olmas gerekir.
1978 tarihli Montreal Protokolii ile yapilan degisiklik ile bu diizenlenme bir nebze genisletilir. Protokol
sonrast hava aracinin isleteninin yerlesim yerinin veya is yeri merkezinin, hava araci o tilkede kaytlt
olmasa bile, Konvansiyona taraf bir devlette bulunmasi halinde Konvansiyon hiikiimleri uygulama
alani bulur®.

Genel Tehlike Konvansiyonuna bakildiginda ise m. 2 uyarinca zararin uluslararas: ugus yapan bir
hava araci nedeni ile Konvansiyona taraf iilkelerden birinin sinirlar1 igerisinde meydana gelmesi
sarttir. Hava aracinin kayith oldugu devletin Konvansiyona taraf olup olmamasina iligkin bir

sinirlamaya ise yer verilmez?°.

iki diizenlemeye dikkat edildiginde, Genel Tehlike Konvansiyonu’nun hava aracinin kayitli oldugu
yer ile ilgilenmedigini ifade etmek miimkiindiir. Diger bir ifade ile hava aracinin kayith oldugu
ya da is merkezinin bulundugu devlet Genel Tehlike Konvansiyonuna taraf olmayabilir. Yine de
Konvansiyona taraf bir iilkede yeryiizii zararina neden olmas: halinde Genel Tehlike Konvansiyonu
kapsaminda zarardan sorumlu olacaktir. Oysa Roma Konvansiyonu hava aracinin Konvansiyona
taraf bir devlette kayitli olmasini arar. Bu durumda Genel Tehlike Konvansiyonunun Konvansiyona
taraf devletlere daha genis koruma sagladig1 soylenebilir. Zira Roma Konvansiyonu’na taraf olan
ancak hava aracinin kayitl oldugu devletin Konvansiyona taraf olmamasi nedeni ile bu Konvansiyon
hiikiimlerinden yararlanamayan zarar goren, Genel Tehlike Konvansiyonunun uygulandigi bir
durumda Konvansiyon korumasindan faydalanabilecektir.

E. SORUMLULUGUN SINIRLANDIRILMASI ACISINDAN

Hava aract isleteninin kusursuz sorumlulugu ¢alisma konumuz olan iki Konvansiyonun birbirinden
ayrildig: konu isletenin sorumlulugunun smirlandirilmasi noktasidir.

1952 tarihli Roma Konvansiyonu, hava araci isletenini kusursuz sorumluluk sahibi olarak belirlerken
sorumlulugunu smnirlar. Sorumlulugun simirlandirilmasinin temelinde, hava araci isleteninin ortaya
¢ikan zararin tamamini 6demek durumunda kalmas: halinde ekonomik olarak sikintiya diismesi

25 Madde 23. Ayrica bkz. FUJITA, s. 61; MILDE Liability, s. 544.

26 CAPLAN Liability, s. 186; MILDE Liability, s. 555; LAUZON, s. 682; ABEYRATNE, Ruwantissa, The ICAO Conventions
on Liability for Third-Party Damage Caused by Aircraft, Air and Space Law, Y. 2009, S. 34:6, s. 403-416 - ABEYRATNE
ICAO Conventions -, s. 406; ABEYRATNE Recent Developments, s. 94.
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ihtimalidir. Diger bir ifade ile hava aracinin yeryiizinde neden oldugu zararin tazmini noktasinda
zarar goren ile hava arac isleteni arasinda bir denge saglanmaya calisilir?”. Bu sinirlama 1978 tarihli
Montreal Protokoli’ne kadar olan siiregte franc?® {izerinden belirlenirken Protokol ile beraber SDR?°

tizerinden diizenlenir".

Genel Tehlike Konvansiyonu'na bakildiginda ise isletenin sorumlulugu agisindan biiyiik bir yenilige
yer verildigini séylenebilir. Zira isletenin sorumlulugu Genel Tehlike Konvansiyonu'nda sinirsiz
olarak diizenlenir®!.

Genel Tehlike Konvansiyonu'nda smirli sorumluluk, istisna olarak yer alir. Roma Konvansiyonu
acisindan ise sinirsiz sorumluluk istisna olarak kabul edilir.

Genel Tehlike Konvansiyonu, hava araci isleteninin sorumluluk sinirlarina tabi olabilmesi i¢in isleten,
calisanlari ve yardimcilarinin zararin meydana gelmesinde hi¢bir kusurlarinin olmadigini ispat etmesi
gerekir. Calisan ya da yardimcilarinin zararin ortaya ¢ikmasinda kusuru olmadigini ispatlayamayan
isleten agisindan sinirli sorumluluktan faydalanabilmek icin bir baska imkan daha diizenlenir. Buna
gore igleten bagka bir kisinin kusuru nedeni ile zararin meydana geldigini ispatlamak zorundadur. 1ki
ihtimalden birini ispatlayabilen igleten ancak o zaman sinirli sorumlu hale gelir®2.

Roma Konvansiyonunda ise isletenin smirsiz sorumluluga tabi olmas i¢in zarar gorenin hava araci
isleteninin yardimci ya da temsilcisinin kusuru nedeni ile zararin ortaya ¢iktigini ispatlamasi gerekir
ancak bu tek bagina yeterli olmaz. Kusurun varligiin ispatinin yani sira kusurlu fiilin hava araci
isleteninin talimatlar1 ya da kusurlu davranigta bulunan kimsenin gorevi kapsaminda oldugunun da
ispatt aranir. Madde 12'de yer verilen bu durumun ispat: zarar goren acisindan oldukga zor oldugu
icin bu diizenlemenin elestirildigi ifade edilebilir®.

Iki diizenleme birlikte degerlendirildiginde, Roma Konvansiyonu'nda zarar gorene yiiklenen kusurlu
olundugunu ispat yiikii, Genel Tehlike Konvansiyonu ile isletene aksinin ispati yiikii olarak karsimiza

27 IDE, John Jay, The History and Accomplishments of the International Technical Committee of Aerial Legal Experts
(CITEJA), Journal of Air Law, Y. 1932, S. 3:1, s. 27-49,s. 37-39; MULLER, ]. Wolterbeek, The CITEJA and Liability
Toward Third Persons on the Surface, Journal of Air Law, Y. 1933, S. 4:2, s. 235-239, s. 237-238; MAURITZ, s. 63

28 Madde 11(4)e gore frank, 900/1000 kalitede altindan, 65% miligram igerir. Konuya iliskin olarak ayrica bkz. HESSE, s.
160-161; ABEYRATNE Theoretical, s. 198-199.

29  Special Drawing Rights — Ozel Gekme Haklaru.

30 FITZGERALD, Gerald, The Protocol to Amend The Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to The Third
Parties on The Surface (Rome, 1952), Signed at Montreal, September 23, 1978, Annals of Air and Space Law, Y. 1979, S.
4,s.29-73, s. 46-47; MAURTIZ, s. 95; MILDE Liability, s. 543.

31 Konvansiyonda sinirsiz sorumlulugun ana kural olarak belirlenmesinin temelinde tarih boyunca hava araci ile tigiincii
kisiye verilen zararlarin, isletenler tarafindan her zaman kargilaniyor olmasi yatar, ayrica bkz. FRANKLIN, Mark,
Is a Successful New Convention on Airline Liability for Surface Damage Achievable?, Air and Space Law, Y. 2006, S.
31:2, 5. 87-97, 5. 95; KJELLIN, Henrik, The New International Regime for Third Party Liability, Air and Space Law, Y.
2008, S. 33:2, s. 63-80, s. 78; CAPLAN Liability, s. 186; FUJITA, s. 67; MILDE Liability, s. 556; ABEYRATNE Recent
Developments, s. 94 ve s. 95.

32 FRANKILIN, s. 95; KJELLIN, s. 67 ve 78; CAPLAN Liability, s. 186; FUJITA, s. 67-68; MILDE Liability, s. 556;
ABEYRATNE Recent Developments, s. 94.

33 HESSE,s. 164-167.
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¢ikar. Roma Konvansiyonunun elestirilen bu durum ispat ytikiiniin yer degistirilmesi yoluyla Genel
Tehlike Konvansiyonu'nda giderilmis oldugu soylenebilir.

F. SORUMLULUGU HAFIFLETEN YA DA ORTADAN KALDIRAN HALLER ACISINDAN

Calisma konumuzu olusturan her iki Konvansiyon a¢isindan da bazi hallerin gerceklesmesi halinde
hava araciisleteni, yeryiiziinde meydana gelen zararlardan tamamen ya da kismen kurtulma imkanini
haiz olur. Bu durumlarin baginda gelen durum sivil ayaklanma ya da silahli ¢atisma sirasinda hava
araci nedeni ile bir zararin ortaya ¢ikmasi halidir®*. Bu olasiligin giindeme gelmesi halinde hava araci
isleteninin sorumlulugu ortadan kalkar.

Hem Roma Konvansiyonu hem de Genel Tehlike Konvansiyonu kapsaminda hava araci isleteninin
sorumlulugunun kismen ya da tamamen ortadan kalkmasini saglayabilecek tek olasilik zarar gorenin
kusurudur. Yargilama esnasinda zarar gérenin kusurunun agirligi degerlendirilerek isletenin kismen ya
da tamamen sorumluluktan kurtulmasina karar verilir. Bu ihtimalin yargilamada giindeme gelebilmesi
igin sorumlu kisinin, zarar gérenin zararin meydana gelmesinde kusuru oldugunu ispatlamasi gerekir3>.

Roma Konvansiyonu, zarar gérenin kusuruna iliskin diizenlemede, zarar gérenin kusurunun zararin
meydana gelmesine neden olmasi halinde igletenin sorumlulugunun tamamen ortadan kalkacagina
ancak zararin meydana gelmesinde degil de zararin artmasinda rol oynamasi halinde sorumlulugun
hafiflemesine neden olacagina yer verilir.

Genel Tehlike Konvansiyonu m. 10da ise Roma Konvansiyonunda yer alan bu ayrim bulunmaz.
Genel Tehlike Konvansiyonu zarar gérenin kusurunun varliginin ispatlanabilmesi halinde kusurun
agrilig olgiisiinde, hava araci igleteninin sorumlulugun hafifleyecegini ya da tamamen ortadan
kalkacagini ifade etmekle yetinir.

G. TAZMIN EDILECEK ZARAR TURLERIi ACISINDAN

Zarar gorenin tespiti noktasinda iki Konvansiyon arasinda farkliliklar oldugu gibi zarar tiirleri
agisindan da farkliliklar oldugu ifade edilebilir. Oncelikle iki Konvansiyon agisindan ortak olan
noktalara deginmekte fayda vardir. Her iki diizenlemede de zararin hava aracindan dogrudan
ortaya ¢ikmasini arar. Diger bir ifade ile hava aracinin diigmesi, hava aracindan bir geyin ya da bir
parcanin diigmesi ya da atilmas gibi olaylar sonucundan dogrudan ortaya ¢ikan zararlar sorumluluk
kapsaminda tazmin edilir3°.

Roma Konvansiyonu, kisinin ugradig: zararlarin tazmin edilebilecegini ifade eder. Kisisel zarar
olarak da adlandirilabilecek bu zarar tiirii, temel olarak kisinin 6lmesi ya da bedensel zarara ugramasi

34 HESSE, s. 133-137; HAVEL/SANCHEZ, s. 319; MILDE Liability, s. 537; ABEYRATNE Theoretical, s. 197; CAPLAN
Liability, s. 189 ve s. 211.

35 HESSE,s. 139.
36  Genel Tehlike Konvansiyonu agisindan bkz. LAUZON, s. 682.
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halidir. Ote yandan psikolojik zararlarin bu kapsamda degerlendirilip degerlendirilemeyecegi agik
degildir.

Genel Tehlike Konvansiyonu ise kisinin 6liimii, bedensel zarara ugramasi ya da psikiyatrik zararlar:
tazmin edilebilir zararlar arasinda kabul eder’’”. Roma Konvansiyonu'nda kendisine yer bulup
bulmadig agik olmayan psikiyatrik zararlar, Genel Tehlike Konvansiyonunda agike¢a ifade edilir.
Psikiyatrik zararlar3®, ancak bedensel zarardan dogan veya 6liim ya da bedensel zarar tehdidi ile
dogrudan kars1 karstya gelme nedeniyle olugmalidir®.

H. GECici OGDEME ACISINDAN

Son olarak Genel Tehlike Konvansiyonu ile ilk kez yeryiiziinde hava aracindan kaynaklanan zararlara
iliskin uluslararas1 metinlerden birinde yer bulan gecici 6demeye deginmek uygun olur. Gegici
Odeme, zarar gorenin tazminat talebi ile agmis oldugu davanin sonuglanip zararinin fiilen tazmin
edilmesine kadar gegen siire boyunca, hava araci nedeni ile ugramis oldugu zararinin bir kismini da
olsa gidermeyi amaglayan bir kurumdur.

Gegici 6demeye Roma Konvansiyonu'nda yer verilmemis oldugundan bu noktada bir karsilagtirma
yapma imkanimiz olmayacaktir. Ancak Genel Tehlike Konvansiyonu’nun getirmis oldugu bu yenilik,
tizerinde durulmayi hak eder.

Genel Tehlike Konvansiyonu, gecici 6demeye hitkmedilebilmesi i¢in ¢esitli sartlarin varligini arar.
flk ve en temel sartin Konvansiyon kapsaminda agilan tazminat davasinin gériildiigii yer hukuku
agisindan gegici 6demeye hilkmedilmesinin miimkiin olmasi gereklidir®?. Diger bir ifade ile ig
hukukunda ge¢ici 6deme diizenlemesine yer vermeyen bir {ilkede Konvansiyon kapsaminda bir dava
acilmasi halinde gecici 6deme yapilmasi istenemez.

Genel Tehlike Konvansiyonu, gecici 6deme talebinde bulunabilecek kisiler agisindan da
sinirlandirmaya gider. Konvansiyon uyarinca, gegici 6deme isteyebilecek kisi, tazminat talebinde

37  Ote yandan her iki Konvansiyon da malvarlig: zararlarini dogrudan zarar olmak kaydiyla tazmini miimkiin zararlar
arasinda degerlendirir.

38  Psikiyatrik zararm tanimma Konvansiyonda yer verilmemistir. Konvansiyon manevi zararlarin ancak psikiyatrik
rahatsizlik — psychiatric illness — olarak degerlendirilmesi halinde diger kosullarin da varlig: sartiyla tazminini uygun
goriir, konuya iligkin olarak bkz. ABEYRATNE ICAO Conventions, s. 405-406; ABEYRATNE Recent Developments,
s. 94. Psikiyatrik zarar, Tlirk Hukukunda kullanilan bir terim olmamakla birlikte temel olarak manevi zararin iginde, bir
alt tiird olarak yer aldig: ifade edilmelidir. Manevi zarar, kisinin huzurunda azalma, aci, elem ve keder duymasi ruhsal
olarak zarara ugramasi olarak ifade edilebilir, bkz. ANTALYA, O. G6khan, Manevi Zararin Belirlenmesi ve Manevi
Tazminatin Hesaplanmast, Istanbul 2017, s. 233 vd.; ANTALYA, MHY, C.V/1,2, N. 804-810. Konvansiyonda yer verilen
psikiyatrik zarar terimi ise manevi zararin iginde yer alan bir zarar olmakla birlikte her aci, elem ya da ruhsal olarak
yaganan hasar1 degil tip biliminde psikiyatrik rahatsizlik kapsaminda degerlendirilebilecek olan manevi zararlar: ifade
eder. Manevi zararin daha genis bir kapsami1 olmasi ve Konvansiyonun tiim manevi zararlarin tazminini diizenlememis
olmasi nedeni ile psikiyatrik zarar ifadesi burada tercih edilmistir.

39 FRANKLIN, s. 94-95; LAUZON, s. 682; ABEYRATNE ICAO Conventions, s. 405; LEE, s. 223; ABEYRATNE Recent
Developments, s. 94.

40  Genel Tehlike Konvansiyonu, hava araci isletenine agilacak tazminat davasinin zararin meydana geldigi yerde goriilmesini
diizenler (m. 16(1)).
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bulunabilecek gercek kisilerdir. Bu diizenleme karsisinda, zarar goren tiizel kisiler gegici 6deme
talebinde bulunamayacaklardir.

Gegici 6demeye karar verilebilmesi i¢in aranan bir diger sart ise gegici 6deme talebinin acil bir
ekonomik ihtiyactan dogmasidir. Zarar goren kisi, hava aracinin neden oldugu zarar dolayis: ile
kendisinden davanin sonuglanmasinin beklenemeyecegi dl¢iide ekonomik darliga girmis olmalidur.
Zarar gorenin ekonomik olarak Konvansiyon kapsaminda tazminini istedigi zarardan ¢ok
etkilenmemis olmasi halinde diger sartlarin gerceklesmis olmasi durumunda dahi gecici 6demeye
karar verilmesinin 6niine geger.

Gegici 6deme ile ilgili olarak deginilmesi gereken son konu, kurumun dogas: geregi gecici 6demeye
hitkmedilmesinin davalinin kesin olarak dava konusu zarardan sorumlu oldugu anlamini tagimryor
olmasidir. Diger bir ifade ne gegici 6deme yapmasina karar verilen her isleten yargilama sonucu
sorumlu kabul edilir ne de gecici 6demede bulunmasina yer olmadigina karar verilen her isleten
sorumluluk kurtulabilir.

I1l. SONUC

Oldukga detayl: hitkiimlere sahip bu iki Konvansiyon yan yana konuldugunda, kanaatimizce Genel
Tehlike Konvansiyonu, yukarida belirtilen 6zellikleri nedeni ile Roma Konvansiyonu’na oranla ¢ok
daha iyi koruma saglamaktadir. Heniiz yliriirlige girmemis ve yeterli imza sayisina ulagamamais olan
Genel Tehlike Konvansiyonu, Roma Konvansiyonu karsisinda dikkat ¢eken 6zelliklere sahiptir. Bu
boliimde yukarida incelenen farkliliklar arasinda 6ne ¢ikanlar ifade edilecektir.

Kanaatimizce iki Konvansiyon arasindaki en derin ve Genel Tehlike Konvansiyonunu tercih edilebilir
hale getiren fark sorumlulugun sinirlandirilmamasindir. Hava araci isleteninin, yeryiiziinde hava
aract igletilmesi nedeni ile zarara ugrayan kimsenin zararindan sinirli olarak sorumlu olmasi, zarar
goren kisilerden bazilarmim kismen ya da tamamen zararlarini tazmin ettirememeleri sonucunu
dogurur. Zira bir hava aracinin yeryiiziinde neden oldugu zarar 6zellikle yerlesim yerine diismesi
gibi ciddi bir olaydan kaynaklanmasi halinde yikici olabildigi gibi bircok kisiyi de etkiler.

Roma Konvansiyonu ile belirlenen ve 1978 tarihli Montreal Protokolil ile giincellenen sorumluluk
sinirt her zaman yeterli olmayabilir. Oysa Genel Tehlike Konvansiyonu ile sinirsiz sorumluluk
uygulandig: takdirde zarar goren herkes, zararlarinin tamamen giderilmesini talep edebilir hale
gelir.

Genel Tehlike Konvansiyonunun getirdigi biiyiik yeniliklerden biri de gecici 6demedir. Gegici
6deme Roma Konvansiyonu kapsaminda hi¢ tizerinde durulmayan bir kurum olmakla birlikte,
zarar gorenler agisindan tazminat davalarinin sonuglanmasina kadar gececek siirede ekonomik
istikrarlarini saglayabilmeleri i¢in olduk¢a olumlu bir adimdir.

Zarar goren kisinin taniminda da iki Konvansiyon arasinda 6nemli bir farklilik s6z konusudur.
Roma Konvansiyonu, zarar goren olarak yeryiiziinde bulunan kisileri isaret ederken Genel Tehlike
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Konvansiyonu iigiincii kisi ifadesini tercih eder. Ugiincii kisi kapsaminda birden fazla hava aracinin
neden oldugu zararin varligi halinde diger hava aracinda bulunan yolcu da yer alir. Benzer sekilde
hava araci ile kargo gonderen ve kargo alicis1 da diger hava araci agisindan tigiincii kisi kapsaminda
olacagindan Genel Tehlike Konvansiyonunun tanidig1 sinirsiz sorumluluktan faydalanabilecektir.

S6z konusu Ozellikleri nedeni ile Genel Tehlike Konvansiyonunun, Roma Konvansiyonu
karsisinda one ¢iktigini ifade edilebilir. Yine de bu 6zelliklerin uygulama alani bulup bulmayacagi,
Konvansiyonun heniiz yiiriirlige girmemesi nedeni ile belirsizligini korumaktadir.
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