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Teknolojinin gelismesi, tasima tiirlerinin ¢esitlenmesine yol a¢mustir. Teknolojik
gelismeler sonucu ortaya ¢ikan yeni tasima tiirlerinden biri de yériinge alti tasimalardr.
Su an deneme asamasinda olan bu tasima tiriiniin yakin zamanda o6zellikle yolcu
tasimalart agisindan yayginlk kazanmast ise kaginilmazdw. Yoriinge alti tagimalar,
hava tasimalarina oranla hizli olmasi ve havay: daha az kirletmesi nedeniyle ozellikle
ozel uguglar yerine tercih edileceklerdir. Yoriinge alti tasimalardaki teknolojik geligsime
ragmen, bu tasima tiirtinde hukuksal olarak ciddi bir gelisim kaydedilemedigi goriiliir.
Bu durum ise ozellikle tasiyicimin tasima sézlesmesinden kaynaklanan yolcunun
oliimii ve yaralanmasindan dogan sorumlulugunun hangi sorumluluk rejimine tabi
olacagr hususunda sorun yaratacaktir. Tasiyyicinin tabi olacagi sorumluluk rejimine
iliskin ¢esitli goriisler bulunmakla beraber, ortak ve hakim bir goriisten bahsedilmesi
miimkiin degildir. Calismamizda oncelikli olarak yoriinge alti ucus kavrami ve tiirleri
incelenerek, bu tiir tasimalarda yolcunun éliimii ve yaralanmasi halinde tasiyicinin
hangi sorumluluk rejimine tabi olacagi problemi cevaplandirilmaya ¢alisilacaktir.
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Yoriinge Alti(Sub-Orbital) Ucuslarda Yolcunun Oliimii Veya Yaralanmasindan...

Taswyicinin Yolcunun Oliimii ve Yaralanmasindan Dogan Sorumlugu.
ABSTRACT

The development of technology has led to the diversification of transportation types. One
of the new types of transportation emerging as a result of technological developments
is sub-orbital transportation. It is inevitable that this type of transportation, which
is currently in the trial phase, will soon become widespread, especially in terms
of passenger transportation. Sub-orbital transportation will be preferred over
private flights, as it is faster and less polluting than air transportation. Despite the
technological development in sub-orbital transportation, it can be observed that there
has not been a serious legal development in this type of transportation. This situation
can create a problem while determining liability regime to be applied to the carrier
in case of the death and injury of the passenger. Although there are various opinions
regarding the liability regime to which the carrier will be subject, it is not possible
to talk about a commonly approved and dominant opinion. In our study, firstly the
concept and types of sub-orbital flights will be examined and then the question of
which liability regime the carrier will be subject to in case of death or injury of a
passenger in such transportation will be tried to be answered.

Keywords: Sub-orbital, Sub-orbital Flight, Sub-orbital Carriage, Carrier’s Liability
for Death and Injury of Passenger.

EXTENDED ABSTRACT

Sub-orbital carriage, which has emerged as a new type of carriage, has started to be
heard in recent years. The fact that sub-orbital carriage will be a faster option and
have less carbon emission will make it an alternative to air carriage. However, the
high transportation fees demanded for suborbital carriage today will have a negative
impact on the demand of these type of carriage. However, it is estimated that the
adoption of commonly approved rules for sub-orbital carriage and the parties being
bound by these rules as a result, will reduce the transportation fees over time. In this
context, some authors have stated that the Warsaw Convention 1929, its amendments
or the Montreal Convention 1999, which regulates the liability of the international air
carrier, should be applicable to suborbital carriage, while some other authors have
stated that these carriage takes place in space and the rules of space law should be
applied. However, in our opinion, it is a necessity to introduce a new liability regime
for suborbital carriage.

Due to the nature of suborbital carriage, it is not possible to accept suborbital carriage
as air carriage. If such an acceptance is made, it is inevitable to encounter problems.
In this context, first of all, it should be noted that the vehicles performing sub-orbital
carriage cannot be qualified as aircraft. Again, the lack of sufficient experience in
sub-orbital carriage will lead to uncertainty in the determination of the scope of
‘accident’, which plays an important role in the determination of the carrier s liability
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arising from the death and bodily injury of the passenger in air carriage. Apart from

these situations, the low liability limits set out in the conventions against the high

transportation fees charged to passengers for sub-orbital carriage will also prevent
the application of the rules applicable to the air carrier to sub-orbital carriers. This
situation will also create disadvantage for passengers to choose this mode of carriage.

Another situation seen in practice in sub-orbital carriage is non-liability agreements.

In practice, it is observed that some carriers such as Virgin Galactic and Blue Origin,

which operate suborbital flights, make passengers sign non-liability agreements,

which are called ‘informed consent’. The Hague Protocol 1955 prohibits these
agreements and states that such agreement between the carrier and the passenger
shall be void. This prohibition was also preserved in the subsequent amendments of
the Warsaw Convention 1929 and the Montreal Convention 1999. Therefore, it will
be necessary to accept that these agreements signed by the passengers(non-liability
agreements), are invalid if the rules of international air carriage law are to be applied
to the sub-orbital carrier. For these reasons, it is not possible to apply the provisions
of the Warsaw Convention 1929, its amendments or the Montreal Convention 1999 to
the sub-orbital carrier.

In sub-orbital carriage, the application of space law rules is also not possible due to
the different problems that may arise. There are only two international conventions
regulating liability in space law. These conventions are the Outer Space Treaty 1967
and the Space Liability Convention 1972. The only type of liability regulated in both
conventions is the liability of the state that launched the spacecraft and the state
that permitted its launch from its territory or facility, to the state which the injured
person is subject for the damage caused by the spacecraft to third parties. Liability
for death or injury to passengers on board of the spacecraft is not regulated in both
conventions. In light of the aforementioned, in the event of death or injury of the
passenger in sub-orbital carriage, if the rules of space law are applied to the carrier,
the liability of the carrier cannot be mentioned. Again, the fact that both conventions
on space law specify the states as the claimant and the defendant, so it will prevent the
injured passenger from claiming compensation from the carrier.

As a result of these explanations, we state that neither the rules regulating the
liability of the carrier in international air carriage nor the rules regulating liability
in space law can be applied. Both the popularity in use of sub-orbital flights and the
uncertainty regarding the compensation of damages in the event of death or injury
of the passenger in these flights require the establishment of a new set of rules and
the introduction of a separate liability regime specific to sub-orbital flights. In this
context, it is necessary to make a sui generis regulation specific to sub-orbital flights

in the near future.
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GIRIS

Gilinlimiizde teknoloji alaninda yasanan hizli gelismeler, hukukun diger
alanlarindaki gelismeleri hizlandirdig1 gibi uluslararasi: tasima hukukunda da
yeni gelismelere yol agmigtir. Bu durum sonucunda farkli iilkelerde, farkli
kararlarin Oniine gegilmesi amaciyla uluslararasi konvansiyonlar kabul edilmis
ve tasima hukukuna iliskin kurallarin yeknesaklagtirilmasi: amaglanmistir. Bu
dogrultuda uluslararasi hava tagima hukuku alaninda dncelikle 1929 Varsova
Konvansiyonu kabul edilmistir. 1929 Varsova Konvansiyonu ile getirilen
uluslararast hava tasimasina iliskin kurallar zaman icerisinde tadillere
ugramigtir. Tadiller ile getirilen sorumluluk {ist limitlerinin ise zaman iginde,
Ozellikle zararin tazmini agisindan yetersiz kalmasi sonucunda 1999 Montreal
Konvansiyonu kabul edilmistir. Uzay hukuku agisindan ise sorumluluk 1967
Dis Uzay Antlagmasi ve 1972 Uzay Sorumluluk S6zlesmesi ile diizenlenmistir.
Yeni bir tagima tiirii olan yoriinge alt1 ucuslar vasitasiyla yapilan tagimalar ise
heniiz bir hilkkme baglanmamustir.

Yorlinge alti uguslarin; teknolojideki hizli gelismeler sonucu, yik
tasimalarinda heniiz beklenmese de; yakin zamanda yolcu tasimalarinda
kullanilacagi 6ngoriilebilmektedir. Bu nedenle yoriinge alt1 ugus gerceklestiren
tagiyicilarin  yolcunun Olimii ve yaralanmasindan dogacak zararlardan
sorumlulugu hususunda ortak bir yolun tespit edilmesi 6nem arz etmektedir.
Bu durum ayni zamanda hava tagimalarinda oldugu gibi yolcular bakimindan,
tastyiciya karst bir gliven olusturacak ve bu giliven sonucu yoriinge alti
tagimalarin gelisimi de hiz kazanacaktir. Y 6riinge alt1 uguslarla gergeklestirilen
tagimalar hem hiz, hem de daha az hava kirliligine neden olmalar1 nedeniyle
tercih sebebi olacaktir. Sayilan bu nedenlerin tamami ise oncelikle yolcunun
oliimii veya yaralanmasindan dogan zararlarin tazminine iligskin olmak tizere
en kisa zamanda uluslararasi bir c¢alisma yapilmast gerekliligini ortaya
koymaktadir.

I. YORUNGE ALTI UCUS
A. Kavram ve Tespiti

Yoriinge alti ucguslarin ilki, 1944 yilinda Almanlar tarafindan
gerceklestirilmistir'. {1k insanl yoriinge alt1 ugus ise 1961 yilinda Amerika

! Moses P. Milazzo/Laszlo Kestay/Colin Dundas. “The Challenge for 2050: Cohesive Analysis
of More Than One Hundred Years of Planetary Data”, Planetary Science Vision 2050
Workshop, 1989, 2017, s. 1.
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Birlesik Devletleri tarafindan gergeklestirilmistir’. Yoriinge alti uguslarin
ticari amagla gergeklestirilmesi hususu ise 6zel bazi girisimlerin bu sahada
faaliyet gostermek istemesi sonucunda, son yillarda yayginlik kazanmistir.
Gelisim siirecine bakildiginda yoriinge alti tasimalarm, yiik tasimalari
acisindan simdilik pek olanakli goriilmemesine ragmen, yolcu tasimalari
acisindan diger tagima tiirlerine bir alternatif olusturacagi goriilmektedir. Bu
kapsamda oOncelikle yoriinge alt1 ugus kavramindan ne anlagilmasi gerektigi
irdelenmelidir.

Yoriinge altt  ugus kavrami  uluslararasi  konvansiyonlarda
tanimlanmamistir. Fakat ICAO (International Civil Aviation Organization)
tarafindan gerceklestirilen caligmalarda bir tanimlama yapilmistir. Bu
kapsamda 2010 Birlesmis Milletler Uzayin Bariscil Amaglarla Kullanimi
Komitesi (UNCOPUOS) Hukuk Alt Komisyonu tarafindan diizenlenen rapor
ile ICAO tarafindan yoriinge alti uguslar, ‘cok yiiksek irtifada seyretmekle
birlikte bir aracin ydriingeye gonderilmesini icermeyen ucuglar’ olarak
tanmamlanmistir®,

Birugusun yoriinge alti ugus olarak nitelendirilmesinde asil 6nem arz eden
husus aracin havada kalmasini saglayan kuvvetin kaynagidir. Hava yoluyla
gergeklestirilen tagimalarda aracin havada kalmasini saglayan kuvvet, aracin
atmosferle girdigi reaksiyon sonucu ortaya ¢ikan aerodinamik kuvvet iken,
yoriinge alt1 tagimalarin gerceklestirildigi irtifalarda havanin yogunlugunun
olduk¢a az olmasi nedeniyle atmosferle girilen reaksiyondan ve dolayisiyla
aerodinamik kuvvetten bahsedilemeyecektir’. Bu yiikseklikte aracin havada
kalmasini saglayan yegane kuvvet, merkezkag kuvveti olacaktir®.

Ugusu gergeklestiren aracin havada kalmasini saglayan kuvvete gore
bir ayrim yapilmis olmasi bu kuvvetlerin gergeklestigi noktalar arasinda
farazi bir sinirin varliginin kabuliinii zorunlu kilmistir. Buna yonelik olarak,
doktrinde yoriinge alt1 uguslarin tespitine iligkin farkli 6l¢iitler belirlenmistir®.

2 Rafael Molo-Aguilar, “National Regulation of Private Suborbital Flights:A Fresh View”,
FIU Law Review, 10(2), 2015, s. 680-681.

Concept of Suborbital Flights: Information From the International Civil Aviation
Organisation(ICAO), <https://www.unoosa.org/pdf/limited/c2/AC105_C2 2010_CRPO9E.
pdf>, Erigim Tarihi 5 Mart 2023, s. 2.

4 Thomas Gangale, “The Non Karman Line”, Journal of Space Law, 41(2), 2017, s. 159.
> Gangale, s. 159.

¢ Steven Freeland, “Fly Me to The Moon: How Will International Law Cope with Commercial
Space Tourism?”, Melbourne Journal of International Law, 11,2010, s. 9.
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Bu tanimlar farklilasmakla birlikte kanimizca ‘Karman Hatti’mi bir 6lgiit
olarak kabul etmek dogru olacaktir. Karman Hattina gore 100 km irtifa uzayin
smirt kabul edilecektir’. Bu kapsamda 100-200 kilometre irtifalar arasinda
gerceklesen ucuslart yoriinge alti uguslar olarak nitelendirmek miimkiin
olacaktir®. Ust smirm 200 kilometre olarak tespitinin sebebi ise bu yiikseklikte
cesitli uydu ve araglarin yoriingesel hareket izleyebiliyor olmasidir®.

Karman hattinin, hava sahasi ve uzay birbirinden ayiran bir hat olarak
kabuliine ve yoriinge alti ugusun tespitine iligkin ortak bir kanaate halen
ulagilamamistir, Bu kapsamda UNCOPUOS tarafindan da heniiz bir karar
almamamis olup bu durumun sebebinin pratik meselelerden ziyade politik
meseleler oldugu doktrinde ifade edilmistir'®.

B. Yoriinge Alt1 Ucus Tiirleri
1. Kalkis ve Varis Yerine Gore

Yoriinge alt1 uguslar kalkis ve varis yerine gore lige ayrilmistir. Yapilan
ayrima gore yoriinge alt1 uguslari; Diinya iizerindeki bir noktadan uzaya,
uzaydan Diinya iizerindeki bir noktaya ve son olarak da Diinya {izerindeki bir
noktadan, Diinya lizerindeki baska bir noktaya olarak ayirmak miimkiindiir.

Diinya {iizerindeki bir noktadan uzaya gerceklestirilen yoriinge alti
tagimalarda kalkis noktas1 bir devletin tilkesindeki bir nokta iken varis noktasi
uzaydaki bir istasyon veya tesis olmaktadir. Bu durumun tam tersi ise yoriinge
alt1 tagimalarin ikinci tiiriinii olusturmaktadir. Uzaydaki bir istasyon veya
tesisten, diinya tizerindeki bir noktaya gerceklestirilen uguslarda kalkis noktasi
uzaydaki istasyon veya tesis olarak kabul edilirken, varis noktasi bir devletin
tilkesindeki bir nokta olacaktir. Bu iki ydriinge alt1 tagima tiirii, gelecekte
uzayda agilmasi planlanan turizm tesislerine ulagima iligkin olmalari nedeniyle
yoriinge alt1 tasimalardan ¢ok yoriinge alti turizmi ilgilendirmektedir'!.

Yoriinge alt1 tasimalarin, tagima hukuku bakimindan daha fazla 6nem
arz eden kismimi ise Diinya iizerindeki bir noktadan, Diinya {izerindeki

7 Malgorzata Polkowska, “Space Tourism Challenges”, Review of European and Comperative
Law, 45 (2),s. 177.

8 Freeland, s. 9.

° Freeland, s. 9.

10" Polkowska, s. 177.

" Frans G. Von der Dunk, “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private
Spaceflight”, Nebraska Law Review, 86, s. 422.
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baska bir noktaya gerceklestirilen ucuslar olusturur. Bu ucgus tiiriinde
hem kalkis hem de varis yeri, tipki hava tasimalarinda oldugu gibi, diinya
lizerinde bulunmaktadir. Bu tiir ucuslar 6zellikle ugus siirelerini kisaltmalari,
hidrojen yakit1 kullanmalar1 ve karbon emisyonunu 6nemli dl¢iide azaltacak
olmalar1 nedeniyle yakin gelecekte hava yoluyla yolcu tagimalar1 yerine
tercih edilebilecek alternatif bir tagima tiirli olacaktir'?. Bu nedenle yoriinge
alt1 ucuslarda tasiyicinin tabi olacagi sorumluluk rejiminin tespiti yolcunun
6liimii ve yaralanmasindan dogan zararlarin tazmini hususunda biiyiik nem
arz edecektir.

2. Ucusta Kullanilan Aracin Tiiriine Gore

Yoriinge alti uguslar1 gerceklestirmek icin gelistirilmis olan araglar
farkli sekillerde karsimiza ¢ikmaktadir. Aracin tiiriine gore ayrim yapilmast
aracin niteliginin tespitinde 6nem arz eder. Aracin niteliginin tespiti, tasiyiciya
uygulanacak sorumluluk rejiminin belirlenmesi hususuna da etki eder.

Yoriinge altiucus gerceklestiren araglarinilk tiirii, dikey kalkisli araclardir.
Bu araglar ugaklarin aksine, dikey diizlemde kalkis gerceklestirmektedir. Bu
tiir araglar daha diisiik teknoloji gerektiren basingli roket motorlari ile hareket
saglarlar'®. Aracin kalkis1 ve seyri i¢in gerekli olan itme giicti bu roket motorlari
tarafindan saglanir (Orn. Space X Starship, Blue Origin New Shepard). Ikinci
tiir yoriinge alt1 araglar ise yatay kalkish araclardir. Bu araglar tipki ucaklar
gibi yatay bir eksende hizlanarak kalkis gerceklestirirler. Bu tiir araglar dikey
agirhik merkezinin kontrolii vs. gibi nedenlerle dikey kalkigl araclara kiyasla
daha ileri teknoloji gerektirmektedir'®. Yatay kalkigli araglar da yalnizca roket
giicliyle calisan araclar ve hibrit yatay kalkigli araglar olmak iizere kendi
icinde ikiye ayrilir'. Yalnizca roket giiciiyle ¢alisan araglarin yatay diizlemde
hareketine baslamasi haricinde, aracin niteliginin tespiti ag¢isindan dikey
kalkigh araglardan farki bulunmamaktadir. Bu araglar tipki dikey kalkish
araglar gibi itme giiciinii roket motorlarindan almaktadir (Orn. XCOR Lynx,

12 S.M. Mousavi Sameh, “Suborbital Flights: Environmental Concerns and Regulatory
Initiatives”, Journal of Air Law and Commerce, 81(1), 2016, s. 71-72.

3 Marti Sarigul-Klijn/Nesrin Sarigul-Klijn, “Flight Mechanics of Manned Sub-Orbital
Reuasble Launch Vehicles with Recommendations for Launch and Recovery”, 41st Aerospace
Sciences Meeting and Exhibit, 2003, s. 5.

14 Sarigul-Klijn/Sarigul-Klijn, s. 6.
15 Sarigul-Klijn/Sarigul-Klijn, s. 6.
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Radian One)'. Hibrit yatay kalkigh araglar ise bu saydigimiz araglardan
farklilagmaktadir. Hibrit yatay kalkigh araclar diger iki tiiriin aksine, roket
motorlarinin yaninda ugaklarda kullanilan jet motorlarini da bulundurur ve
belli bir irtifaya kadar jet motorlar1 vasitasiyla hareket eder (Orn. Bristol
Spaceplanes Ascender, Astrium Airbus Defence and Space Spaceplane)'’. Jet
motorlarinin ulasabildigi en yiliksek noktada ise roket motorlar1 kullanilarak
aracin yoriinge alt1 seyir irtifasina ulagmasi saglanir. Yoriinge alt1 araglarin
son tiirlinii ise bir hava aracindan firlatilan araglar olusturmaktadir. Bu halde
esasen iki ara¢ bulunmakta olup, bu araglardan ilki tastyici hava araci, ikincisi
ise roket motorlarina sahip yoriinge alt1 ugus araci olacaktir'®. Tasiyic1 hava
araci, yorlinge alt1 ugus aracini belirli bir irtifaya kadar tasidiktan sonra serbest
birakacak ve serbest birakilan ara¢ yoriinge alt1 seyir irtifasina roket motorlari
vasitastyla ulasacaktir (Orn. Virgin Galactic VSS Unity).

ILYORUNGEALTI UCUSLARDATASIYICININ TABi OLACAGI
SORUMLULUK REJIMINE ILiSKiN GORUSLER

A. Mekansalci (Spatialist) Goriis

Y oriinge alt1 uguglarda tagiyicinin sorumlulugunun nasil tespit edilecegine
iligkin goriislerden ilki mekansalc1 (spatialisf) goriistiir. Anilan goriisii
benimseyenlere gore hava ile uzay arasinda kesin bir ¢izgi bulunmaktadir’®. Bu
kapsamda aracin sinir olarak belirlenmis bir irtifadan daha yiiksek bir noktaya
ulagsmas1 ve o noktanin {izerinde seyretmesi halinde uzay hukukuna iligkin
konvansiyonlar uygulama alan bulacak, aracin belirlenmis sinirin altinda
seyretmesi halinde ise hava hukukuna iliskin konvansiyonlar uygulama alani
bulacaktir®. Sézii edilen goriis kapsaminda aracin hava sahasinda, uzayda
veya her ikisinde seyrini gergeklestirmis olmasi tasiyicinin sorumlulugu
konusunda farkli sonuglar doguracaktir?'.

16 Sarigul-Klijn/Sarigul-Klijn, s. 6.
17 Sarigul-Klijn/Sarigul-Klijn, s. 7.
18 Sarigul-Klijn/Sarigul-Klijn, s. 9.

' Ali Bal, “Hava-Uzay Araglarinin(Aerospacecraft) Hukuki Rejimi”, Dokuz Eyliil Universitesi
Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 15(Ozel Say1), 2013, s. 1474.

Ruwannitsa Abeyratne, “Commercial Space Travel: Security and Other Implications”,
Journal of Transportation Security, 6, 2013, s. 262.

2 Roy Balleste, “Worlds Apart: The Legal Challenges of Suborbital Flights in Outer Space”,
New York University International Law and Politics, 49,2017, s. 1045,

20
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Goriilmektedir ki mekansalc1 goriis kapsaminda tasiyicinin sorumlulugu
tespit edilirken aracin bulundugu nokta 6nem arz eder. Bu teorinin uygulanmasi
icin kesin olarak ¢izilmis fiziksel bir sinirin varligi temel sarttir??. Aracin kesin
olarak ¢izilmis olan sinirin altinda veya iistiinde seyrediyor olmasi tasiyicinin
sorumlulugunun tespitinde uygulanacak olan sorumluluk rejimlerinin de
farklilasmasina yol agacaktir®®. Bu goriis dahilinde farkli sinirlar tespit
edilmistir*. Bu hususta farkli goriisler olmakla birlikte yaygin olarak kabul
edilen smir ‘Karman Hattr’ olarak isimlendirilmis bulunan sinirdir. Karman
hatt1 deniz seviyesinden baslamak iizere 100 kilometre irtifanin uzayimn alt
siirint olusturacagini belirtir®.

Mekansalc1 goriis kapsaminda ara¢ hava sahasinda bulundugu siirece hava
tasima hukukuna iligkin kurallar, ara¢ belirlenen hatti1 agip hava sahasindan
¢iktiginda ise uzay hukukuna iligkin kurallar uygulanacaktir®. Dolayisiyla
bu goriise gore tastyicinin sorumlulugu da farkli kurallarin uygulanmasi
nedeniyle, zararin meydana geldigi yere gore farklilasacaktir. Mekansalct
goriis hangi sorumluluk rejiminin uygulanacagim kesin olarak tespit etmekle
beraber, uzaym sinirinin tespiti konusundaki tartismalardan ve bu hususta
ortak bir karara varilamamis olmasindan dolay1 elestirilere ugramaktadir?’.

B. islevselci (Functionalist) Goriis

Islevselci goriis taraftarlar;, mekansalci goriisiin aksine bir anlayis
benimsemistir. Bu anlayisa gore tasiyiciya uygulanacak sorumluluk rejiminin
tespiti i¢in yoOriinge alti aracin bulundugu konum Onem arz etmez. Anilan

22 Aram Daniel Kerkonian/Nivedita Raju, “The Legal Challenges of International Suborbital
Flights: A Bilateral Solution”, Journal of Air Law and Commerce, 85(3), 2020, s. 412.

2 Tva Savic/ Nika Petic, “Commercial Suborbital Flights — Air or Space Law?”, Zagrebacka
Pravna Revija, 9(3), 2020, s. 238.

2+ Bir goriise gore uzay ve havayi ayiran sinir deniz seviyesinden itibaren 80 km iken; bir bagka
goriise gore bu sinir deniz seviyesinden itibaren 110 km olarak kabul edilmektedir. Hattin
80 kilometre olmasini savunan goris i¢in bkz. Van C. Ernest, “Third Party Liability of the
Private Space Industry: To Pay What No One Has Paid Before”, Case Western Reserve Law
Review, 41(2), 1991, s. 535. Hattin 110 km olmasinit savunan goriis igin bkz. Jonathan C.
McDowell, “The Edge of Space: Revisiting the Karman Line”, Acta Astronautica, 151, 2018,
s. 668.

25 Karman Hatti, Macar asilli fizik¢i Theodore von Karman tarafindan tespit edilmis olan ve
hava sahast ile uzayi birbirinden ayiran soyut bir sinirdir.

% Savic/ Petic, s. 238.

27 Zeldine Niamh O’Brien, “Theories of Liability for Space Activities”, Irish Student Law
Review, 15,2007, s. 53.
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goriis kapsaminda ydriinge alt1 aracin islevi incelenmeli, aracin hava sahasinda
mi1 yoksa uzayda mi1 seyrini siirdiirecegi aracin gergeklestirecegi faaliyet de
g6z oOniinde tutularak tespit edilmelidir®®. Bu goriis sahipleri hava sahasi ile
uzay arasinda ¢izilmis kesin bir hattin varligim1 reddeder ve bir faaliyetin
uzay faaliyeti olmasi halinde uzayda yapilmis oldugunu kabul eder®. Bu
goriis dahilinde 6nemli olan yapilan isin niteligidir. Bu maksatla tastyiciya
uygulanacak sorumluluk rejiminin tespitinde dncelikle aracin gergeklestirdigi
faaliyet incelenecek ve aracin hava araci veya uzay araci olarak nitelendirilmesi
saglanacak, ortaya ¢ikacak sonuca gore ilgili sorumluluk rejimi belirlenecektir.

III. YORUNGE ALTI TASIMALARA ULUSLARARASI HAVA
TASIMA HUKUKU KURALLARININ UYGULANMASINA ILISKIN
SORUNLAR

A. Hava Arac1 Kavram

Yoriinge altiuguslarda tastyiciya, hava tastyicisinin sorumluluguna iliskin
1929 Varsova Konvansiyonu, tadilleri ve 1999 Montreal Konvansiyonunun
uygulanmas1 halinde karsilagilacak ilk sorun ‘hava araci’ kavrammin
tanimi olacaktir. 1929 Varsova Konvansiyonu m. 1/1 ile Konvansiyon’ un
uygulama alani belirtilmistir. Buna gore 1929 Varsova Konvansiyonu bir hava
aractyla, licret karsiliginda veya bir hava igletmesi tarafindan {icretsiz olarak
gerceklestirilecek uluslararasi tasimanin mevcut olmasi halinde uygulama
alan1 bulabilecektir®®. Bu hiikiim Konvansiyonu tadil eden diger protokol
ve konvansiyonlarda da aynen korunmus olup, son olarak 1999 Montreal
Konvansiyonu’na da degistirilmeden alinmistir®!.

Hava aracinin tamimi, havayoluyla gergeklestirilen uluslararasi
tasimalarda tasiyicinin  sorumlulugunu  diizenleyen konvansiyonlarda
yer almamistir. Hava araci, 1944 Sikago Konvansiyonu Ek No. 7 m. 1 ile

2 Benjamyn Ian Scott, “International Suborbital Passenger Transportation: An Analysis of

the Current Legal Situation of Transit and Traffic Rights and Its Appropriate Regulation”,
Issues in Aviation Law and Policy, 14(2), 2015, s. 289. Merve Erdem Burger “Current
Issues Being Discussed in Space Law”, Proceedings for The First Symposium on Space
Economy, Space Law and Space Sciences, 2022, s. 123. Kerkonian/Raju, s. 412. Vernon
Nase, “Delimitation and the Suborbital Passenger: Time to End Prevarication.”, Journal of
Air Law and Commerce, 77(4), 2012, s. 752.

¥ Upasana Dasgupta, “Legal Issues on Sub-Orbital Space Tourism: International and National
Law Perspectives”, Annals of Air and Space Law, 38, 2013, s. 245.

301929 Vargsova Konvansiyonu m. 1/1.

311999 Montreal Konvansiyonu m. 1/1.
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tanimlanmigtir. Bu kapsamda hava ile reaksiyona girip atmosferden destek
alarak kendi bagina havalanabilen ve havada seyredebilen araglar, hava aract
olarak kabul edilecektir®’. Yapilan tanimdan bir aracin, hava araci olarak
kabul edilebilmesi i¢in haiz olmas1 gereken nitelikleri tespit edebilmemiz
miimkiindiir. Bu kapsamda bir aracin, hava araci olarak kabul edilebilmesi i¢in
oncelikle hava ile reaksiyona girmesi gerekir. Ara¢ hava ile girdigi reaksiyon
sonucunda atmosferden destek almalidir. Aracin hava araci sayilmasi igin
aranacak son kosul ise aracin atmosferden aldigi destek ile havalanabilmesi
ve havada seyredebilmesi olacaktir. Arag bu ii¢ sart1 yerine getirdigi takdirde
hava araci olarak nitelendirilecek, bu sartlardan yalnizca birinin eksikligi
aracin hava araci olarak nitelendirilmesine engel olacaktir. Bu kapsamda
havalanabilmek ve havada seyredebilmekle beraber, atmosferle reaksiyona
girmemesi nedeniyle, atmosfer lizerinde seyreden roket vb. araglar hava araci
olarak nitelendirilemeyecektir®.

Ust basliklarda tiirlerine gore ayirdigimiz yériinge alti araglar, bu
kapsamda havalanmakla ve havada seyretmekle beraber itme giiciiniin
kaynaginin roket olmasi1 ve roketlerin atmosferle reaksiyona girme sartini
saglamamas1 nedeniyle hava araci olarak nitelendirilemez. Hibrit yatay
kalkighi araglar da yoriinge alt1 irtifada yalnizca roket motorlarindan
kaynaklanan itme giiciinii kullandig1 i¢in, bu araclarin atmosferle reaksiyona
girdigi kabul edilemez, dolayisiyla bu tiir araclar hava araci olarak da kabul
edilemez. Bazi yoriinge alt1 araglarin belli irtifaya kadar kendisini tagiyan hava
araglartyla ¢gikmis olmalar1 da bu durumu degistirmez. Bu son halde yoriinge
alt1 ara¢ kendisini tagimakta olan hava araciyla seyrettigi siire boyunca hava
araci olarak nitelendirebilmekle beraber, belirli yiikseklikte hava aracindan
ayrilarak roket giiciiyle yoriinge alt1 irtifaya yiikselmeye bagladig1 anda hava
araci olarak kabul edilemeyecektir. Yoriinge alt1 aracin, hava araci olarak
nitelendirilememesi ise hava yolu tastyicilarinin sorumlulugunu diizenleyen
konvansiyonlarin uygulanmasina engel olur. Bu nedenle 1929 Varsova
Konvansiyonu ve 1999 Montreal Konvansiyonu uygulama alani bulmaz.

B. Kaza Kavraminin Yoriinge Alti Ucuslar A¢isindan Belirsizligi

Yoriinge alt1 uguslarda tasiyicinin sorumluluguna iligkin uluslararasi
hava tagima hukuku kurallarinin uygulanmasina diger bir engel de ‘kaza’

321944 Sikago Konvansiyonu Ek No. 7 m. 1. Bizim hukukumuzda ise hava aract TSHK m.
3/1-b’de ‘havalanabilen ve havada seyredebilme kabiliyetine sahip her tiirlii ara¢’ olarak
tanimlanmustur.

3 Aysegiil Canbolat, Hava Tasuma Sozlesmesinde Tasiyicimin Sorumlulugu, 1. Basi, Turhan
Kitabevi, 2009, s. 10.
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kavramidir. 1999 Montreal Konvansiyonu m. 17/1’e gore tasiyicinin
sorumlulugunun dogmasi i¢in, yolcunun oliimii veya yaralanmasi bir kaza
sonucu meydana gelmelidir.

Kazanin tanmmi, hava tasiyicismin  sorumlulugunu diizenleyen
konvansiyonlarda yapilmamistir. Fakat giiniimiizde, doktrinde** ve yargi
kararlarinda® yaygin olarak kabul edilen tanima gore kaza, yolcunun iradesi
disinda gerceklesen alisiimadik ve dngoriilemeyen bir olaydir. Bu kapsamda
hava tagimalar sirasinda gerceklesen bir kazadan s6z edebilmemiz i¢in olayin
belirli 6zellikleri tagimasi gerektigi anlasilmaktadir. Bir olayin kaza olarak
kabul edilebilmesi i¢in dncelikle olayin yolcunun iradesi disinda gergeklesmis
olmasi sarttir. Olayin kaza olarak degerlendirilmesi hususunda aranacak diger
bir sart ise bu olayin dngodriilemeyecek bir durum olmasidir. Ongoriilebilir
durumlardan kaynaklanan zararlar ise kazay1 meydana getirmeyecektir. Zarari
meydana getiren olayin dngoriilebilirligi tastyicinin sorumlulugunun tespitinde
temel rol oynayacak; olay ongdriilebilir ise kazadan bahsedilemeyecek,
olaym ongoriilemez oldugu hallerde ise kazanin varligindan s6z edilecektir.
Bu kapsamda hava tagimalar1 agisindan normal ve 6ngdriilebilir olarak kabul
edilen orta siddetteki bir tiirbiilans nedeniyle yolcunun 6lmiis veya yaralanmig
olmasi halinde kazadan bahsedilmesi imkansiz olacak ve dolayisiyla tagiyicinin
sorumlulugundan s6z edilemeyecektir®.

Hava yoluyla yapilan tasimalarda tasiyicinin, yolcunun olimii ve
yaralanmasindan dolay1 sorumlu tutulmasi olaym 6ngoriilemez olmasina ve
dolayisiyla kaza olarak kabuliine baglanmistir. Hava tagimalari uzun yillardir
devam etmekte olup, dngoriilebilen ve dngoriillemeyen riskler zaman iginde
tespit edilebilir hale gelmistir. Hava tagimalarinin ilk doneminde, hava
tagimalarinin oldukga sinirl olmasi ve bilinmezligi nedeniyle yasanacak basit
bir tiirbiilans bile ongoriilemezken, giiniimiizde bu durumlar 6ngdriilebilir

3 Kaza ve kazanin kapsamina iligkin goriigler hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Banu Bozkurt

Bozabali, Tasiyanin Oliim ve Cismani Zararlardan Dogan Hukuki Sorumlulugu, 1. Basi,
Seckin Yaymcilik, 2013, s. 130 vd. Nurdan Orbay Ortag, Havayolu ile Tasinan Yolcularin
Oliimiinden veya Bedensel Biitiinliigiiniin Ihlalinden Dogan Akdi Sorumluluk, 1. Basi, Turhan
Kitabevi, 2014, s. 59-66. Sinan Sami Akkurt, Sivil Havayolu ile Yolcu Tasimaciligindan
Kaynaklanan Hukuki Sorumluluk, 1. Basi, Seckin Yayincilik, 2014, s. 216-219. Tuba Birinci
Uzun, Uluslararasi Hava Tasimalarinda Tagiyicinin Sorumlulugu, 2. Basi, Segkin Yayincilik,
2015, s. 60-65.

3 Air France v. Saks, 470 US 392, 1985, <https://supreme.justia.com/cases/federal/
us/470/392/>.

3% Magan v. Lufthansa Airlines, 339 F.3d 158. (2d Cir 2003), <https://casetext.com/case/
magan-v-lufthansa-german-airlines-2>.
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hale gelmistir. Bu nedenle kaza kavraminin sinirlar1 da gegmise nazaran daha
belirgin hale gelmistir. Kazanin kapsamina iliskin daha net bir ¢ikarimda
bulunulabilmesi dolayisiyla, tasiyicinin sorumlulugunu doguracak hallere
iligkin tartigmalarin da gegmise oranla azaldigi sdylenebilecektir.

Yoriinge alti tagimalara, uluslararasi hava tasima hukukuna iliskin
kurallarin uygulanmasi kabul edildiginde, tagiyicinin yolcunun dliimii veya
yaralanmasindan sorumlulugunun dogmasi i¢in bir kazanin varligindan
bahsedilmesi gerekir. Kazanin varligi i¢in, bir iist paragrafta s6ziinii ettigimiz
gibi 6ngoriilemez olmasi aranir. Sorun tam da bunoktada karsimiza ¢ikmaktadir.
Hava tagimalar1 uzun siiredir devam etmektedir. Yine hava tasimalar1 bu
siire¢ igerisinde gecmise gore yayginlik kazanmis olup giiniimiizde yilda
3,2 milyon kisi hava yoluyla yapilan tasimalar1 tercih etmektedir’’. Hava
yoluyla yapilacak tagimalar tercih eden yolcu sayisinin her gegen yil artmasi,
ucuslarin da yillar igerisinde artmasina neden olmustur. Bu kapsamda gerek
ucus ve kabin ekibi, gerek tasiyicilar ve gerekse c¢ikacak uyusmazliga
bakmakla yiikiimli yargi mensuplar tarafindan hangi risklerin 6ngoriiliip,
hangi risklerin dngoriillemeyecegi hususunda ve tastyicinin sorumlulugunun
hangi hallerde dogacagi konusunda bir kanaat olustugu sdylenebilecektir.

Yoriinge alt1 uguslar, hava yoluyla yapilan tagimalarin aksine heniiz cogu
deneme asamasindadir. Bu durumun sonucu olarak gerceklestirilen yoriinge
alt1 ucuslarin sayisi ¢ok azdir. Yoriinge alt1 uguslarin azlig1 ise herhangi bir
riskin 6ngoriilemez olmasi sonucunu dogurur. Yoriinge alti uguslarin yeni bir
tagima tliri olmasi, bu alanda bilgisizligin ve deneyimsizligin hava tagimalarina
kiyasla daha fazla olmasina neden olur. Bu kapsamda glinlimiizde, yoriinge
alt1 uguslar i¢in herhangi bir riskin 6ngoriilebilir olmasi imkansizdir. Yolcunun
Olimii veya yaralanmasina neden olan tiim durumlarin 6ngoriilemez olmasi,
kaza kavramimin kapsamini hava tagimalarina kiyasla oldukca genisletecektir.
Boylelikle yoriinge alt1 araglarla tasima gergeklestiren tasiyicinin sorumlulugu
da, hava tastyicisinin sorumluluguna kiyasla genisleyecektir. Bu durum ise
1929 Varsova Konvansiyonu, tadilleri ve 1999 Montreal Konvansiyonu’nun
amaciyla bagdasmamaktadir. Tasiyicty1 her halde sorumlu tutmak adaletli
olmayacagi gibi, sektorde faaliyet gostermek isteyen yeni tasiyicilarin sektdre
yatirim yapmasina da engel olacak, yoriinge altt tasimalarin gelisimini
yavaglatacaktir.

37 The World of Air Transport in 2021(ICAO), <https://www.icao.int/sustainability/
WorldofAirTransport/Pages/the-world-of-air-transport-in-202 1 .aspx>.
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C. Sorumluluk Limitleri

1929 Varsova Konvansiyonu ile tasiyicilara; yolcu, bagaj ve yik
tagimalari i¢in sorumluluk iist sinirlar getirilmistir. Bu {ist sinirlarin getirilmig
olmasinin amaci, sivil hava tagima sektoriiniin gelismesi ve yayginlasmasini
saglamak olmustur. Tastyicinin sorumluluguna getirilen iist sinir ile tagiyicinin
iistlendigi risk diismiis, bu duruma paralel olarak tasiyici tarafindan 6denecek
olan sigorta primleri de diismiistiir. Sigorta primlerinin diismesi ise, tagima
ticretlerinin indirilmesine yol agmis ve hava tagimalart daha ¢ok kisi tarafindan
erigilebilir hale gelmistir®®.

1929 Varsova Konvansiyonu ile yolcunun 6liimii ve yaralanmasi halinde
tastyicinin - sorumlulugunun 125.000 Frank® ile sinirlandirilmasi kabul
edilmistir®. Tagiyicinin zarara kast veya pervasizca hareketi ile yol agmasi
halinde ise tasiyict sinirlt sorumluluktan yararlanma hakkini kaybedecektir.
Bu sorumluluk limiti ABD’ nin altin birim fiyatlarim sabitlemesi nedeniyle
zaman igerisinde ABD agisindan olumsuzluklara yol agmis ve bir siire
sonra yetersiz bulunmustur. 1955 Lahey Protokolii’'nde ABD’nin yapmis
oldugu elestiriler dikkate almarak yolcunun 6liimii ve yaralanmasi halinde
sorumluluk iist smir1 250.000 Franka yiikseltilmistir*'. 1971 Guatemala City
Protokolii ise sorumluluk iist limitini yolcunun 6liimii ve yaralanmasi halleri
icin 1.500.000 Frank olarak tespit etmis, fakat yalnizca 7 iilke tarafindan
imzalanmas1 nedeniyle yiiriirliige girmemistir*?. Sorumluluk st limiti
hususunda 1975 Montreal Protokolii No. 1 ile poincare frankindan vazgeg¢ilmis
ve tagtyicinin yolcunun 6limii ve yaralanmasi halinde sorumlulugunun iist
limiti 8.300 SDR(Ozel Cekme Hakki) olarak tespit edilmistir*®. Sorumluluk
iist limiti hususunda en 6nemli degisiklik ise 1999 Montreal Konvansiyonu
ile gerceklesmistir.

3% Nathan Gayle Ostroff, “The Warsaw Convention”, Texas International Law Forum, 2(2),
1966, s. 207.

% Burada sozii edilen Frank, Konvansiyonda tagiyicinin sorumlulugunu tespit agisindan ortak
birim olarak kabul edilen Poincare Franki’dir.

401929 Vargsova Konvansiyonu m. 22/1.
411955 Lahey Protokolii m. XI.

421971 Guatemala City Protokolii, m. VIII. Protokol’iin yiiriirliige girmesi i¢in ICAQO’ya

kayitli bulunan iilkelerin havayollarinin toplam uluslararasi tarifeli hava trafiginin en az
%4011 temsil eden havayollarinin mensup oldugu bes Devletin onaylamasi sartiyla, en az
30 ilke tarafindan kabuli gerektigi m. XX de diizenlenmistir.

41975 Montreal Protokolii No. 1, m. II.
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1999 Montreal Konvansiyonu ile yolcunun 6liimii ve yaralanmasindan
dogan zararlara iliskin, ‘two-tier’ olarak isimlendirilen iki basamakli bir
sorumluluk sistemi getirilmistir*’. Bu kapsamda tasiyici, yolcunun dlimii ve
yaralanmasi halinde her yolcu i¢in 100.000 SDR’1 (yaklasik olarak 135.000
Amerikan Dolar1) agmayan zararlar i¢in kusursuz sorumlu olacak, bu miktarin
istiindeki zararlardan dolay1 ise kusuru oraninda sorumlu olacaktir®. Yapilan
bu diizenleme ile tasiyicinin sorumlulugu hususunda smirli sorumluluk
ilkesinden vazgegilip, sinirsiz sorumlulugun benimsendigi séylenebilecektir.
Boylelikle tasima sektoriinlin gelismesi hususu ikinci plana itilmis ve onun
yerine korunan menfaat, yani kisinin yasam hakki 6nem arz etmeye baglamistur.

Yoriinge alt1 araglarla yapilan tagimalarda ise durum bazi noktalar
acisindan farklilik arz etmektedir. Bu kapsamda dncelikle tasima {icretlerini
incelemek gerekir. Hava yoluyla gerceklestirilen tasimalarda tagima iicretleri
gerek hava araglarinin giiniimiizde tasiyabildigi yolcu ve yiik kapasitesi,
gerek hava tasimalarindaki risklerin bir¢ogunun Ongoriilebilir olmasi ve
gerekse yillar iginde hava tasimalarinda gerekli giivenligin saglanmis olmasi
acisindan toplumlarin ¢ogu kesimi tarafindan erigilebilir hale gelmistir.
Yiizlerce yolcunun tek bir hava araciyla tasmabilmesi, tasima iicretlerini
diisiiren ilk etken olmustur. Tagima {icretlerini diistiren diger bir etken ise hava
yoluyla tasima gerceklestiren firmalarin sayisinin zaman igerisinde artmasi
olmustur. Bu artisin getirdigi rekabetci ortam, hava tagima alaninda faaliyet
gOsteren tasiyicilarin tagima tcretlerini indirmesine yol agmistir. Yine 100
yil1 agkin bir siiredir gerceklestirilen yolcu tagimalarinda bazi temel risklerin
Ongoriilebilir olmasi tagiyicinin 6demekle miikellef oldugu sigorta primlerinin
diismesine neden olmus, bu durum da tagima iicretlerinin azalmasina yol
acmugtir. Sigorta primlerinin diismesine neden olan diger bir durum ise sivil
hava araglariyla gergeklestirilecek tasimalarin, kazalarin oniine gegebilmek
amactyla kati kurallara baglanmis olmasidir. Tiim bu etkenler hava yoluyla
gerceklestirilebilecek tagimalari ulagilabilir kilmistir.

Biriist paragrafta belirttigimiz durumun aksine ydriinge alti tasimalar suan

41999 Montreal Konvansiyonu m. 21. Two-Tier sorumluluk rejimine iligskin bilgi i¢in bkz.
Tory A Weigand, “Modernization of the Warsaw Convention and the New Liability Scheme
for Claims Arising out of International Flight”, Massachusetts Law Review, 84(4), 2000, s.
186. Tuba Birinci Uzun, s. 86-87.

4 Bu miktar 1999 Montreal Konvansiyonu m. 24 kapsaminda, 30 Aralik 2009°da 113.100
SDR’a, 28 Aralik 2019°da ise 128.821 SDR’a (yaklastk 175.000 Amerikan Dolarr)
yiikseltilmigtir. Bkz. <https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019 Revised Limits
of Liability Under the Montreal Convention 1999.aspx>.
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test asamasinda bulunmaktadir. Bu kapsamda oncelikle yoriinge alt1 uguslarda
tagima {icretlerini incelemek gerekir. Hava tagimalarinin aksine yoriinge alti
tagimalarda yolcu bast ticret ¢ok yiiksek olup, 100.000 Amerikan Dolarindan
500.000 Amerikan Dolarina kadar degisiklik gosterebilmektedir. Belirtilen
tagima {licretleri bu tagima tiiriiniin giiniimiizde ¢ok az kisiye ulagsmasina neden
olmaktadir. Fakat Oncelikle bu miktarlarin yiiksek olmasinin nedenlerini
incelemek gerekir. Bu durumun ilk sebebi yoriinge alt1 ucus gerceklestiren
araglarin kapasitelerinin, hava araglarina kiyasla cok diisiik olmasidir. Ornegin
bir yolcu ugag1 ayn1 anda 150-300 kisi aras1 yolcu alabilirken, yoriinge alt1
araglarin kapasitesi 4-6 kisi ile sinirhdir. Bu nedenle, her iki aracin tagima
sirasinda harcadigi yakit ve yaptig1 diger giderler yolcu sayisina boliindiigiinde
biiyiik bir fark ile kargilagilmaktadir. Yoriinge alt1 araglarla gergeklestirilen
tagimalarin {icretlerinin yliksek olmasinin diger nedeni ise sigorta primleridir.
Uzun stiredir gerceklestirilen hava tagimalarinin aksine yoriinge alt1 tasimalar
yeni bir tasima tlirli olup heniiz ¢ok fazla ugus gerceklestirilmemis ve
dolayisiyla yayginlik kazanmamigtir. Bu durum, yoriinge alt1 tagima tiiriinde
karsilagilacak risklerin belirsiz olmasi halini ortaya ¢ikarir. Hava tagimalarinda
gerceklesebilecek durumlar dngoriilebilirken, daha ¢ok yeni olan yoriinge
alt1 uguslarda zarar1 meydana getirebilecek olaylarin dngdriilebilmesinden
bahsetmek olanaksizdir. Riskin ve bu riskin ger¢eklesmesi ihtimalinin belirsiz
ve Ongoriilemez olmasi, sigorta primlerinin de yiiksek olmasina neden olur.
Sigorta primlerinin yliksekligi ise yine tagima ticretlerinin artmasina neden
olan diger bir unsuru olusturmaktadir. Son durum ise yoriinge alti uguslara
iligkin ugus kurallarina iliskindir. Hava tagimalarinin aksine yoriinge alti
uguslarin giivenligi uluslararasi ortak kurallara baglanmadigi i¢in, bu durum
da sigorta primlerini arttiran ve dolayisiyla tasima ticretlerini yiikselten
etkenlerden biri olacaktir.

Bu acgiklamalarimiz 1s1¢inda hava tasimalariyla getirilen sorumluluk
sinirlart hususuna donmemiz gerekir. Hava yoluyla yapilan tagimalarda
tagiyiciya getirilmis bulunan sorumluluk iist limitleri, hava tagimalarinda
tagtyicinin yaptigl giderler ve tagima iicretleri géz oniinde bulundurularak
tespit edilmis miktarlardir. Bu nedenle, belirtilmis bulunan iist sinirlarin hava
tagimalar1 icin makul olmakla birlikte, tagima iicretinin hava tasimasinin
onlarca ve hatta yiizlerce kat1 oldugu ydriinge alt1 uguslar agisindan yetersiz

4 Sigorta hukukunda primin tespitinde {i¢ temel unsur goz oniinde bulundurulmakta olup,
bunlar; sigortalanan rizikonun gergeklesme ihtimali, sigorta bedeli ve sigorta sdzlesmesinin
siiresidir. Bkz. Rayegan Kender, Hususi Sigorta Hukuku, 17. Bas1, On ki Levha Yayinlari, s.
271-272.
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kalacag: asikardir. Bu kapsamda 1999 Montreal Konvansiyonundaki two-
tier rejiminin ilk basamagimi olusturan 100.000 SDR iist sinirin da yeterli
olmayacagini kabul etmek gerekir?. Gliniimiizde en diisiik yoriinge alt1 tagima
ticretinin dahi, Konvansiyonda diizenlenmis olan sinir1 agtigi goériillmektedir. Bu
nedenle yoriinge alt1 tagimalara, hava tasiyicisinin sorumlulugunu diizenleyen
konvansiyonlarin hiikiimlerinin uygulanmasi yerinde olmayacaktir.

D. Sorumsuzluk Anlasmalari

Yoriinge alti uguslarda tasiyicinin sorumluluguna uluslararasi hava
tasima hukuku kurallarinin uygulanmasi halinde karsilagilacak diger bir sorun
da sorumsuzluk anlagsmalaridir. Hava tagimalar1 6zelinde, uluslararasi alanda
sorumsuzluk anlagmalari ilk kez 1955 Lahey Protokolii ile diizenlenmistir.
Protokoliletadil edilmigbulunan 1929 Vargsova Konvansiyonum. 23, tagtyicinin
sorumlulugunu kaldiran veya siirlandiran anlagsma veya kayitlarin gegersiz
olacagini, bununla birlikte tagima sozlesmesinin gegerliligini siirdiirecegini
belirtmigtir. 1999 Montreal Konvansiyonu m. 26 ile de tastyicinin tabi
oldugu sorumluluk limitlerini azaltan veya tasiyiciy1 sorumluluktan kurtaran
kosullarin gecersiz sayilacagi ifade edilmistir. Zararin meydana gelmesinden
sonra taraflar arasinda boyle bir anlasmaya varilabilecek, fakat burada bir
sorumsuzluk anlagmasindan degil sulh veya ibranin varligindan séz etmek
gerekecektir.

Yoriinge alt1 tagimalarda uluslararasi bir diizenlemenin bulunmamasi
uygulamada sorumsuzluk anlagmalarimin goriillmesine neden olmustur.
Y oriinge alt1 ucusu gerceklestirecek tasiyicilardan bazilari, yolculara tasimada
yasanacak riskleri kabul ettiklerini ve tagiyicinin sorumlu olmayacagimi belirten
‘acgik riza beyani’ imzalatarak kendilerini sorumluluktan kurtarmaktadirlar®.
Yorilinge alt1 tagimalara uluslararasi hava tagima hukukuna iliskin kurallarin
uygulanmasi halinde, bu beyanlar sorumsuzluk anlagsmalar1 olarak kabul
edilecek ve gecersiz sayilacak, dolayisiyla tasiyicinin sorumlulugu devam
edecektir.

Uygulamada goriilen ve ‘ag¢itk riza beyani’ olarak nitelendirilen
sorumsuzluk anlagmalarinin uluslararasi hava tasimalarinda tasiyicinin

47 Yiikseltilmis giincel sorumluluk tist sinir1 igin bkz. dn. 45.
4 Ali Erten, Sorumsuzluk Sartlart, Olgag Matbaasi, 1976, s. 91.

4 Tanja Masson-Zwaan, ‘”Liability and Insurance for Suborbital Flights”, ES4-SP; The 5th
IAASS Conference “A Safer Space for a Safer World”, 2011, s. 6.
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sorumlulugunu belirleyen kurallar ile yasaklanmis olmasi da ydriinge alti
tagimalara, uluslararasi hava tasma hukuku kurallarinin uygulanmasina engel
olacaktir.

IV. YORUNGE ALTI TASIMALARA UZAY HUKUKU
KURALLARININ UYGULANMASINA ILiSKiN SORUNLAR

A. Uzay Hukuku Konvansiyonlarindan Dogan Sorumluluk

Hava tasimalarinda, tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen ¢ok sayida
konvansiyonun aksine, uzay hukukunda sorumlulugu diizenleyen yalnizca
iki konvansiyon bulunmaktadir. Bu konvansiyonlardan ilki iilkemizin de
tarafi oldugu, 1967 Di1s Uzay Anlagmast’ dir. Sorumlulugu diizenleyen ikinci
Konvansiyon ise yine iilkemizin de taraf oldugu, 1972 Uzay Sorumluluk
Sozlesmesi’ dir. Her iki konvansiyonda da sorumlulugun diizenlenmesi
hususunda hava tagima hukuku konvansiyonlarindan ayr1 bir yol izlenmistir.

1967 Dig Uzay Anlagsmasina gore sorumluluk m. 7 ile diizenlenmis
olup, hitkkme gore uzaya bir cisim gonderen ve iilkesinden veya tesislerinden
uzaya bir cisim gonderilen devletler, anlagsmaya taraf devlete veya o devlete
tabi kisilere karsi cismin verdigi zarardan dolayi sorumludurlar. Dikkat
edilmelidir ki burada sozii edilen zarar tasimanin konusu olan yolcularin
6limii ve yaralanmasi degil, uzay araglarinin ii¢iincii kigilere verdigi zarardir.
Bu kapsamda devletin iigiincii kisilere karst sorumlulugu ortaya cikacaktir.
Ugiincii kisinin zarar gérmesi halinde, cismi firlatan ve cismin iilkesinden veya
tesislerinden firlatilmasina izin veren devletlerin mutlak sorumlulugundan
bahsedilecektir. Fakat yolcunun zarar gérmesi halinde ne olacagi hususu
1967 Di1s Uzay Anlagmasi tarafindan diizenlenmemistir.

1967 D1 Uzay Anlagmasi haricinde sorumlulugun tespiti amaciyla
incelenmesi gereken diger bir anlagsma da 1972 Uzay Sorumluluk S6zlesmesi’
dir. S6zlesme, sorumlulugu m.2 ve devaminda diizenler. Anilan S6zlesme m.
2, firlatan devletin kendi uzay cisminin yeryiizli veya ugus halindeki ugaklara
zarar vermesi halinde mutlak olarak sorumlu olacagini diizenler. S6zlesme m.
3’e gore ise bir uzay cismi tarafindan, bir devletin uzay cismine veya o uzay
cismi i¢inde bulunan insan veya mallara zarar verilmesi halinde zarara neden
olan uzay cisminin firlatildig1 devletin kusurlu olacag: ifade edilir. Her iki
madde de incelendiginde yalnizca yeryiizii, baska bir uzay cismi ve bu uzay
cismi i¢indeki yolcu veya mallar veya bir ucaga verilen zararin diizenlendigi
goriliir. Aracin i¢inde bulunan yolculara karsi sorumlulugun ise, tipki 1967
Di1s Uzay Anlagsmasi’nda oldugu gibi diizenlenmemis oldugu goriiliir.
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Her iki konvansiyon da bize gostermektedir ki, uzay hukukunda
ticlincii kisilere kars1 sorumluluk agikc¢a diizenlenmisken, arag igerisinde yer
alan yolcularin 6liimii veya yaralanmasi halinde ne olacagi diizenlenmemistir.
Bu kapsamda yoriinge alt1 arag igerisindeki yolcunun 6lmesi veya yaralanmasi
halinde zararin tazmini talebinde bulunulamayacaktir.

B. Tazminattan Sorumlu Olanlar ve Tazminat Talep Edebilecekler

1967 Dig Uzay Anlagsmasi m. 7 sorumlulugun tiirlinii diizenlerken
tazminattan sorumlu olanlar ve tazminat talep etme hakki olanlan
belirtir. Anilan hiikiim incelendiginde goriilmektedir ki burada tastyicinin
sorumlulugu degil, cismi gonderen ve cismin filkesinden gonderildigi
devletin sorumlulugundan bahsedilmektedir. Anlagmaya gore tasiyicinin ve
dolayisiyla tagima sozlesmesinin taraflarinin sorumlulugundan bahsetmek
miimkiin olmayacaktir>.

1972 Uzay Sorumluluk Soézlesmesi m. 4, cismi gonderen devletin ve
cismin kendi iilkesinden ve tesislerinden gonderilmesini saglayan devletin,
cismin bir iiglincli devlete veya onlara bagh gercek ve tiizel kisilere zarar
vermesi halinde, zarar goren devlete karsi sorumlu olmasint belirtir. Anilan
Sozlesme m. 7 ise acik bir sekilde Sozlesme hiikiimlerinin uzay cismini
firlatan devlet vatandaslarina ve uzay cisminin c¢alistirilmasina katilan
yabanci lilke vatandaslarina uygulanmayacagini diizenler. Anlasilmaktadir ki
bu halde tastyicinin sorumlulugundan bahsetmek miimkiin degildir. Buradaki
sorumluluk bir devletin baska bir devlete kars1 tazminat sorumlulugu olup
devletler arasi bir iligkiyi ihtiva edecektir’’.

Her iki Konvansiyondaki hiikiimler de bize gostermektedir ki yoriinge
alt1 ucusglarda yolcunun 6liimii ve yaralanmasi halinde, yolcunun veya yolcu
Olmiigse ilgililerin, ilgili konvansiyon hiikiimleri ¢er¢evesinde tasiyicidan
tazminati talep hakki bulunmayacaktir. Yine bu halde, her iki Konvansiyonda
diizenlenen sorumlulugun niteligine bakildiginda devletlerarasi sorumluluk
dahi s6z konusu olmayacaktir.

50 Masson-Zwaan, Liability, s. 3.

5! Paulina E. Sikorska, “The Mission (Im)possible: Towards a Comprehensive Legal Framework
Regulating Safety Issues of Point to Point Suborbital Flights”, Jurisprudence, 21(4), 2014, s.
1070.

Ankara Hac1 Bayram Veli Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi C. XXVII, Y. 2023,Sa.3 | 107



Yoriinge Alti(Sub-Orbital) Ucuslarda Yolcunun Oliimii Veya Yaralanmasindan...

SONUC

Yoriinge altt ucuslarla gergeklestirilecek tasimalarda tasiyicinin
sorumluluguna iligkin olarak, uygulanacak sorumluluk rejiminin tespitinde
1929 Varsova Konvansiyonu, tadilleri ve 1999 Montreal Konvansiyonu ile
diizenlenmis uluslararas1 hava tagimalarinda tastyicinin sorumlulugunu
diizenleyen hiikiimlerin mi, yoksa uzay hukukunda sorumlulugu diizenleyen
1967 Dis Uzay Antlagmasi ve 1972 Uzay Sorumluluk Sozlesmesi ile
diizenlenmis kurallarin m1 uygulanacagi hususu yillardir tartisilmakta olan bir
konudur. Bu tartigmalar gliniimiizde de devam etmekte olup halen bir goriis
birligine varilamamustir.

Bu kapsamda mekansalci (spatialist) goriis taraftarlari Karman Hatti’n1
gecen her ugusun, uzay ucusu olarak kabul edilmesi ve dolayisiyla uzay
hukukuna iligkin sorumluluk hiikiimlerinin uygulama alani bulmasim
kabul eder®. Fakat uzay hukukuna iliskin sorumluluk kurallar1 yalnizca
iictincli kisilerin ugrayacagi zararlar1 hiikiim altina almaktadir. Uzayda
gerceklestirilen tasimalarda iiclincii kisilere karst sorumlulugun diizenlenip,
sozlesmeden dogan sorumlulugun diizenlenmemis olmasi, uzay hukukunda
sorumlulugu diizenleyen kurallarin yoriinge alt1 ucuslarda yolcunun 6limii
veya yaralanmasindan dogan sorumluluga uygulanmasimin Oniindeki en
biiyiik engeldir*®. Bu nedenle uzay hukukuna iliskin hiikiimlerin uygulanmasi
halinde yolcunun 6liimil veya yaralanmasindan dogan zararlardan, tastyiciy1
sorumlu tutmak miimkiin olamayacaktir. Yine uzay hukukuna iligkin tazminat
taleplerininkisiler arasi degil, devletler arasi olarak gerceklesebilecegine iliskin
diizenleme de yolcunun ugradigi zarar nedeniyle tasiyiciya bagvurulmasini
engellemektedir. Islevselci (functionalist) goriisii benimseyenler ise diinya
tizerinde bir noktadan, yine diinya tizerindeki bir noktaya giden ydriinge alti
ucuslarim havacilik aktivitesi oldugunu kabul ederler ve uluslararasi hava
tasima hukuku kurallarinin uygulanmasini 6ngériirler®. Diinya tizerindeki bir
noktadan uzaya veya uzaydan diinya {izerindeki bir noktaya giden bir yoriinge
alt1 ucusta ise ugusun amaci nedeniyle uzay hukuku uygulanmasi gerektigi,

2 O’Brien, s. 53.

33 Tanja Masson-Zwaan, “Private Law Aspects of Suborbital Flights: Second- and Third- Party
Liability and Insurance”, Journal of Air Law and Commerce, 87(3), 2022, s. 431.

3 Suborbital Flights and The Limitation of Air Space Vis-a-Vis Outer Space:Functionalism,
Spatialism and State Sovereignty”’(ICAO), <https://www.unoosa.org/res/oosadoc/data/
documents/2018/aac_105¢_22018crp/aac_105¢ 22018crp 9 0 html/AC105 C2 2018
CRPO9E.pdf>, Erisim Tarihi 27 Subat 2023, s. 16.
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yine goriisii benimseyenler tarafindan belirtilmektedir. Fakat yoriinge
alt1 ucuslarda tasiyicinin sorumlulugunu tespit ederken uluslararasi hava
tasima hukuku kurallarin1 uygulamak da miimkiin olmamaktadir. Oncelikle
yoriinge alt1 ugusu gergeklestiren araglar, hava araci tanimina uymamaktadir.
Diger bir husus ise yolcunun yaralanmasi ve zarar gérmesine neden olan
kazanin sinirlarinin belirsizligidir. Yine sorumluluk limitlerinin yoriinge alti
ucuslardaki tagima iicretlerine kiyasla diisiik olmas1 ve uygulamada goriilen
sorumsuzluk anlagmalari da uluslararasi hava tasima hukuku kurallarmin
uygulanmasinin 6niinde engel olusturacaktir.

Bizim de katildigimiz goriise gore, yoriinge alt1 tagimalarda tasiyicinin
sorumluluguna iliskin olarak uluslararasi hava tagimalarini diizenleyen
konvansiyonlarin uygulanamamasi ve uzay hukuku kurallarinda tastyicinin
yolcularin 6liimii ve yaralanmasindan dogan sorumlulugunun diizenlenmemis
olmasi bu tagima tiirlinde tagiyicinin sorumluluguna iliskin ‘sui generis’ bir
uluslararast diizenleme yapilmasi ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir®. Bu konuda
calismalar yapilmis olmakla birlikte Oncelik arz etmedikleri gerekgesiyle,
yapilan caligmalar terk edilmistir’®. Doktrinde bazi yazarlar tarafindan
hukukun ve kurallarin o alandaki teknolojiden sonra gelismesinin daha saglikli
oldugu ifade edilmis olsa da biz bu goriise katilmamakta olup, bu alanda bir
diizenlemenin faydali olacagi kanaatindeyiz’’. Bu kapsamda yoriinge altt
ucuslara iligskin hazirlanacak uluslararasi konvansiyonda oncelikle ‘yériinge
altr arag’ ve ‘yériinge alti u¢us’ kavramlari tanimlanmali ve Konvansiyonun
uygulama alan1 bu tanimlar cercevesinde sinirlandirilmalidir. Devaminda
ise uluslararast hava yolu tagimalarindaki sorumluluk limitlerinden daha
yiiksek simirlarla diizenlenmis bulunan yeni bir sorumluluk rejimi getirilmesi
gerekmektedir. Uygulamadaki sorumsuzluk anlagsmalar1 ise yine ayni
konvansiyon ile gegersiz kilinmalidir. Yoriinge alt1 uguslari gergeklestirmekte
olan firmalar zaten ekonomik olarak bir¢cok hava tasiyicisindan daha giiclii
durumdadir. Yine bu alandaki tagima ticretlerinin yliksekligi de sorumsuzluk
anlagmalarinin gegersiz kilinmasinin gerekmesinin temel nedenlerinden birini
olusturmaktadir.

Yoriinge alti uguslarla gergeklestirilecek tasimalar hususunda her ne kadar
uluslararasi bir konvansiyon yapilmasi gerekmekteyse de gliniimiizde boyle

55 Masson-Zwaan, Liability, s. 6.
% Savic/ Petic, s. 233.
57 Masson-Zwaan, Liability, s. 1.
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bir konvansiyonun bulunmamasi, zararin meydana gelmesi halinde ne olacag:
hususunda taraflar1 tereddiite diistirebilir. Kanimizca ortak bir uluslararasi
konvansiyon hazirlanana kadar yoriinge alt1 ugusu gerceklestiren aracin kalkig
veya varis yerinin hukuku dikkate alinmali, yani lex foriye gidilmelidir. Bu
baglamda yoriinge alt1 uguslarda yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde
iilkemiz acisindan 6098 Sayili Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun m.1 vd. yer alan ve
sozlesmeden dogan sorumlulugu diizenleyen hiikiimleri ile 6102 Sayili Tiirk
Ticaret Kanunu m. 914 kapsaminda tazminat talebinde bulunulabilmelidir.
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