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OPEN SKIES REGIMES IN INTERNATIONAL AIR LAW AND
ARCHIPELAGIC STATES: THE CASE OF ASEAN

Aysenur Zeynep OZMEN* ¢4
OZET

Uluslararast hava hukukunun temel kurali olan ulusal hava sahalarinda
devletlerin tam ve miinhasir egemenligi ilkesi, giiniimiizde kiiresel pazarin
dayattig1  serbestlesme hamleleriyle bir doniigiime ugramaktad:. Bu
calisma, ASEAN Ac¢ik Semalar Rejimi kapsaminda, cografi yapilar: geregi
hava sahalarini ulusal biitiinliigiin  baglayicisi olarak goren takimada
devletlerinin bu siirece uyum stratejilerini incelemektedir. Arastirmada
bolgedeki sivil havaciligi diizenleyen MAAS, MAFLAFS ve MAFLPAS
anlagsmalart ile bu metinlere bagl uygulama protokollerinin hukuki yapilar:
ctkarilarak, Endonezya ve Filipinler’in izledigi kontrollii liberallesme
modelleri tahlil edilmistirv. Arastirma sonucunda, bolgenin devleri olan bu
devletlerin, ekonomik entegrasyona tam destek vermelerine ragmen pazarin
kilit noktalarvmi korumak igin stratejik engeller gelistirdigi saptanmigstir.
Ornegin Endonezya’mn Jakarta gibi bir ana merkezini siirece ge¢ dahil
etmesi ve Filipinler’in Manila merkezli hatlarda mola haklarina koydugu
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cekinceler, egemenligin ekonomik pragmatizme kurban edilmedigini
gostermektedir. Baska bir ifadeyle bulgular, bolgesel normlarin ulusal hava
sahast egemenliklerini tamamen asidiramadigini teyit etmektedir. Caligma,
Tiirkge literatiirde derinlemesine tartisilmayan bu konuya bir temel olusturma
amacini tasimaktadur.

Anahtar Kelimeler: ASEAN, A¢ik semalar rejimleri, Takimada devletleri,
Hava sahasi, Egemenlik

ABSTRACT

The principle of states’ full and exclusive sovereignty over their national
airspace, a fundamental rule of international aviation law, is currently
undergoing a transformation due to liberalization efforts driven by the global
market. This study examines how archipelagic states adapt to this shift within
the framework of the ASEAN Open Skies Regime. Due to their geographical
structure, these states tend to view their airspace as an essential element of
national integrity. The study analyses the controlled liberalization models
adopted by Indonesia and the Philippines by examining the legal frameworks
of the MAAS, MAFLAFS, and MAFLPAS agreements, which regulate civil
aviation in the region, as well as the implementation protocols associated
with these instruments. It finds that these major regional powers, while
supporting economic integration, have also developed strategic barriers
to protect key sectors of their markets. For example, Indonesias delayed
inclusion of a major hub such as Jakarta, and the Philippines’ reservations
regarding stopover rights on Manila-centred routes, suggest that sovereignty
has not been set aside in favour of economic pragmatism. In other words, the
findings indicate that regional norms have not fully eroded national airspace
sovereignty. This study aims to provide a starting point for further discussion
of this issue, which has not yet been explored in depth in the Turkish literature.

Keywords: ASEAN, Open skies regimes, Archipelagic states, Airspace,
Sovereignty

EXTENDED ABSTRACT

The principle that states have complete and exclusive sovereignty over their
own airspace, as regulated in the Chicago Convention of 1944 and which forms
the basis of international air law, has undergone continuous transformation
in parallel with the development of aviation technology. Historically, with the
transition from balloon flights to motorised aircraft, the ad coelum doctrine

1060 HBV-HFD, 2026, C. 30, S. 2



Aysenur Zeynep OZMEN

moved away from property law and became part of national security. However,
since the late 20th century, the economic imperatives of globalisation have
compelled states to loosen their absolute sovereignty in favour of commercial
freedom.

The main objective of this study is to analyse the normative transformation of
airspace sovereignty, specifically in the context of the Association of Southeast
Asian Nations (ASEAN) Open Skies Regime, under the umbrella of the ASEAN
Single Aviation Market, a model of regional integration. The study aims to
reveal how archipelagic states, which view their airspace as a strategic link
ensuring national unity due to their geographical structure, strike a balance
between regional liberalisation ideals and national security considerations.

The main hypothesis of the study is that participation in open skies regimes,
which have a regional supranational character, does not mean that states
completely abandon their vertical authority over their airspace; rather,
sovereignty is rebuilt within a framework of managed liberalisation. To test
this hypothesis, the study adopted a qualitative research method; ASEAN
Multilateral Agreement on Air Services, also known as MAAS (Air Services),
ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Air Freight
Services, MAFLAFS (Air Cargo) and ASEAN Multilateral Agreement on
the Full Liberalisation of Passenger Air Services, MAFLPAS (Passenger
Services) agreements, which are the fundamental legal texts of ASEAN, and
the associated implementation protocols were analysed comparatively through
the implementation practices of Indonesia and the Philippines, the two major
archipelagic states in the region.

The ASEAN Open Skies Regime, with a vision of creating a single aviation
market as of 2015, has been built on a multi-layered legal structure covering
passenger and cargo transportation. Within this structure, the MAAS,
MAFLAFS, and MAFLPAS agreements have been supported by protocols that
gradually liberalise traffic rights. However, the archipelagic states’ approach
to these protocols reflects selective protectionism rather than homogeneous
liberalisation.

Indonesia, as the state with the region s largest airspace and domestic market,
has been the most cautious actor in the process. Indonesia has resisted, for
years, including its main hub, Jakarta, in liberalisation processes, initially
limiting market access to secondary points (Balikpapan, Medan, etc.). It aimed
to protect its local logistics infrastructure by postponing its participation in
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the air cargo regime (MAFLAFS) for five years. The most striking finding
is that Indonesia has restricted code-sharing and co-terminal rights to only
five strategic entry points in order to prevent foreign carriers from infiltrating
domestic routes.

The Philippines, on the other hand, has adopted a relatively early adopter
profile, using liberalisation as an opportunity to overcome its geographical
isolation. It has rapidly opened points such as Clark and Cebu to unlimited
traffic rights, particularly in the air cargo sector. However, in passenger
transport (MAFLPAS), it has placed a strategic restriction by not allowing
foreign carriers to make stopovers on Manila-centred flights, the country’s
most profitable route. This situation proves that even the most liberal-seeming
actors act with a reflex to protect their national markets.

The key finding of the study confirms that even within the ASEAN structure,
the Chicago Convention s principle of complete and exclusive sovereignty still
retains its validity as a grundnorm. No argument based on technical efficiency
or liberalisation can unilaterally erode states’ vertical authority over their
own airspace.

Ultimately, the study aims to demonstrate that despite the boundlessness of
the sky, legal sovereignty remains an indispensable area of sovereignty and
security for states.

GIRIiS

Uluslararasi hava hukukunun muhtemelen en temel kurali olan,
devletlerin kendi hava sahalari ilizerinde tam ve miinhasir egemenlige sahip
olmalar ilkesi, hukukun teknik yapisi ile gokyiiziiniin sinirsizlig1 arasindaki
gerilimin bir Uriiniidiir. Bu 6greti, tarihsel siirecte cesitli uygulamalar ve
uluslararasi sdzlesmeler araciligiyla sekillenmistir. Siire¢ boyunca 6zgiirlesme
ideali ile devlet otoritesi arasindaki gerilim belirleyici olmus; sonugta
hava sahasi, gelismis radar ve hava izi tanimlama teknolojilerinin etkisiyle
ulusal giivenlik g¢ercevesinde siirlandirilarak fiilen bir “miilkiyet” alanina
donistiiriilmistiir. Bu egemenlik modeli, hava sahasinin Gtesinde baglayan
dis uzayda', uzay i¢in vazedilen egemenlik yasagi ve ortak miras ilkeleriyle

! Ulusal/uluslararast hava sahalari ile dis uzay arasinda uluslararas: diizeyde tizerinde uzlasil-
mis bir sinir bulunmamaktadir. Tarih igerisinde, ki uzay teknolojilerinin baslangici diistiniil-
diigiinde bu donem ¢ok da eskiye uzanmamaktadir, ¢esitli farkli yaklasimlar ve irtifa 6neri-
leri sunulmus olsa da mesele halen bir soru isareti tagimaktadir. Konuya iliskin tartigmalar
i¢in bkz. Cheng, s. 89; He, s. 157; Perek, s. 111; von der Dunk, Delimitation, s. 254; Bal,
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bir zithk olusturmaktadir®. Ozetle hukuk, aymi dikey diizlemde bir katmani
devletlerin mutlak kaleleri ilan ederken, bir iist katmani ise egemenlikten
arindirilmis bir alan olarak belirlemistir.

Ulusal hava sahalarimin egemenlik eksenli yapisinin dogusuna iliskin
olarak hukukgular siklikla yiizlerce yil 6nce uygulanmis su ilkeyi referans
verirler: “Cuius est solum, eius est usque ad coelum et ad inferos.”. Topraga
sahip olanin, (o yatay sinirlar ile) cennete (goge) ve cehenneme (yerin
derinliklerine) kadar da sahip olacagimi belirten ve “ad coelum doktrini”
olarak adlandirilan bu ilkenin kesin kaynagi belirsizdir. Her ne kadar bazi
kaynaklarda Roma hukuku maximi olarak belirtilse de baskaca yazarlar, ilk
referansinin daha sonraya, 13. ylizyila dayandigini ifade etmektedir.?

Ad coelum doktrininin erken goriiniimleri esasen havacilik hukukundan
ziyade miilkiyet hukukuna iliskindir.* Hava hakimiyetinin ilerleyen yiizyillarda
kazandig1 6nem, havacilik teknolojisinin gelisimine paralel olarak artan yasak
ve smirlandirmalar ile agiklanabilir. Ekim 1783’te, Montgolfier kardeslerin
gelistirdigi serbest balon (Montgolfiere) ile gergeklestirilen bilinen ilk insanlt
ugusta, Paris semalarinda 25 dakikadan kisa bir siirede 9 kilometrelik bir mesafe
katedilmistir’. Bu hadise, insanin dikey diizlemdeki hareket kabiliyetinin ilk
somut tezahiirlerinden biri olmasi bakimindan tarihsel bir esik teskil eder.
Heyecan verici bu gelisme, devlet aygitinin idari denetim mekanizmalarini
siiratle harekete gecirmistir. Nitekim bu tarihsel ugusun iizerinden heniiz bir

Hava-Uzay, s. 1480-1483; Golciikli, s. 374.

2 1967 tarihli Dig Uzay Antlasmasi’nda bu kural su sekilde belirtilmistir: “Madde — II- Ay
ve diger gok cisimleri dahil, uzay, egemenlik ildni, kullanma veya isgal suretiyle veya diger
herhangi bir suretle milli iktisaba konu olamaz.”. Antlasma metni i¢in bkz. (https:/treaties.
un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20610/volume-610-1-8843-English.pdf, Erisim Ta-
rihi: 30.12.2025). “Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration
and Use of Outer Space, including the Moon and Other Celestial Bodies”, United Nations
Treaty Series, 1967, Volume 610, p. 205. (D1s Uzay Antlasmasi).

3 Scott/Trimarchi, s. 17; Cooper, Maxim, s. 26; Abramovitch, s. 247; Abeyratne, Philosophy, s.
135.

4 1588 tarihli Bury v. Pope davasi, bu ilkenin Ingiliz mahkeme kayitlarinda ilk kez gegtigi
karar olarak kabul edilir. Mahkeme bu kararda, bir miilk sahibinin kendi arazisi tizerinde
diledigi gibi ingaat yapabilecegini, komsusunun 151811 kapatsa dahi bunun bir hak ihlali olus-
turmadigini belirtmis; evini sinirin ¢ok yakinina inga eden davacinin bu durumdan kendisinin
sorumlu oldugunu (“folly”- kendi akilsizlig1) vurgulamistir. Bkz. Bury v. Pope, Cro. Eliz.
118, 118, 78 Eng. Rep. 375, 375 (Ex. Ch. 1588).

5 Jones/Saunders/Blamont/Yavrouian, s. 293; Petrescu/Aversa/Akash/Bucinell/Apicella/Pet-
rescu, s. 31.
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yil gecmisken, 1784 yilinda Paris’te balon uguslarini 6nceden alinacak bir
izne tabi kilan ilk polis nizamnamesi ytiriirlige girmistir.® Teknolojik imkanin
yarattig1 bu hukuksal tepki kisa siirede diger Avrupa devletlerine de sirayet
etmis; 1784’te Belgika’nin Ypres, 1785’te Namur sehir meclisleri ve 1786’da
Hamburg Senatosu benzer mahiyetteki kisitlayici normlari benimseyerek,
dikey bosluk tizerindeki kamu otoritesini tahkim etme yoluna gitmislerdir’.

Balonlarla baglayan bu siirecin ardindan havacilik, motorlu ugaklarin
tiretimiyle birlikte yeni bir asamaya ge¢mistir. Genel goriise gore®, Orville ve
Wilbur Wright’m 1903 yilinda Kuzey Carolina kiyilarinda gergeklestirdigi
ilk motorlu ugus, havacilik tarihinde bir dontim noktasi olusturmustur®. Belki
de masum hedeflerle gelistirilen bu teknolojiyi elbette devletlerin giivenlik ve
koruma kaygilari takip etmis, I. ve II. Diinya Savaslari’nda ucaklarin ve hava
kuvvetlerinin roli, kilit bir 6nem tagimistir.

Yeryliziinin savunmasizliginin gokylizii yoluyla biraz daha darbe
almasi, zaten balon teknolojisi ile zeminleri oturmaya baslayan hava sahasi
egemenliginin kagmilmaz kodifikasyonu ile sonuglanmistir. Ik cok tarafli
sivil havacilik s6zlesmesi olan 1919 tarihli Paris Sozlesmesi'?, devletlerin,

¢ Scott/Trimarchi, s. 18; Yildirim/Erol, s. 6.
7 Scott/Trimarchi, s. 18; Sand/de Sousa Freitas/Pratt, s. 25.

8 Motorlu ugus tarihgesi, Wright kardeslerin 1903 yilindaki tescilli bagarisindan evvel, bu sa-
hada onciiliik iddiasi tasiyan cesitli tesebbiislere sahne olmustur. S6z konusu iddialar krono-
lojik bir silsile i¢erisinde degerlendirildiginde; Gustave Whitehead ve Richard Pearse’iin ise
1900’1erin basinda gergeklestirdikleri uguslarla bu basartya talip olduklari goriilmektedir.
Samuel Pierpont Langley’nin Aerodrome A ile giristigi denemeler akim kalirken, Karl Jatho
1903’te kisa bir sigrama gergeklestirmis; Alberto Santos-Dumont ise 1906°da 14-bis ugagiyla
bir dizi basarili ugusa imza atmistir. Ancak bu iddialarin tarihsel anlatisi, havacilik uzman-
lar1 nezdinde halen tartismali bir zemin {izerine insa edilmistir. (Sirastyla bkz. Crouch, s. 1;
Press, s. 10; Anderson, s. 164; Schmidhuber, s. 39; Cruz, s. 1.) Netice itibariyla, havadan agir
bir aragla gerceklestirilen, kontrollii ve siirdiiriilebilir ilk ugusun belgelenmis 6rnegi olarak
Wright kardeslerin basarist, literatiirdeki hakim konumunu muhafaza etmektedir.

von der Dunk, Commercial, s. 107.

10°Sivil havacilik hukukunun ilk ¢ok tarafli belgesi niteligindeki Paris S6zlesmesi, 13 Ekim
1919 tarihinde Paris Barig Konferansi neticesinde imza altina alinmistir. “Convention Rela-
ting to the Regulation of Aerial Navigation”, League of Nations Treaty Series, 1919, Volume
11, p. 173. (Paris Sozlesmesi). Ancak bu hukuki gelismenin kdkenlerini anlamak adina, 1910
tarihli Paris Konferansi’na da ayrica deginmek gerekir. Fransa’nin davetiyle bir araya gelen
19 Avrupa devletinin sivil havacilig1 tanzim etme girisimi, o dénemki ugus teknolojisinin
kisitl menzili sebebiyle daha ziyade Avrupa merkezli bir perspektifle sinirli kalmistir. Hava
sahasinin hukuki rejimi ile yabanci ugaklara uygulanacak kurallar hususundaki goriis ayrilik-
lar1 ve ardindan 1. Dlinya Savasi’nin patlak vermesi, hazirlanan taslak metnin uluslararasi bir
sozlesmeye donilismesini engellemistir. Bu yoniiyle 1910 Konferansi, havacilik diplomasisi
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kendi iilkeleri iizerindeki hava sahalarinda tam ve miinhasir egemenlige sahip
olduklart kuralini yazili hale getirmistir."" S6z konusu kural, daha sonra Paris
Sézlesmesi’nin yerini alan ve uluslararast sivil havaciligin anayasasi olarak
kabul edilen 1944 tarihli Sikago Sozlesmesi’nde'? de korunmus ve evrensel
bir norm halini almigtir'*.Hava hukukundaki bu normatif gelisimin diisiinsel
arka planini ele alan Abeyratne, konuyu su sekilde degerlendirmektedir:

“Hava sahasi egemenliginin, hava hukukunun temel hukuk normu
olarak kabul edilmesine yonelik belki de en ikna edici dayanak, Hans
Kelsen 'in saf hukuk kuraminda goriilmektedir. Kelsen, tiim uluslararast hukuk
kurallarinin temelini bir grundnorm’dan ya da ahlaktan degil, surf hukuktan
tiiretilen temel bir hukuki varsayimdan aldigini savunmugtur. Bu temel norm,
uluslararast hukuki teamiildiir. Bu baglamda hava hukuku felsefesi, hava
sahast egemenligi kavrami tizerine inga edilmistir ve gecerliligini bu teamiili
kavram araciligiyla siirdiirmektedir. "'

Hava hukukunun yiizlerce yilda gelisen bu egemenlik eksenli yapisi,
havaciligin kiiresel bir ticari devinim kazanmasiyla birlikte yeni bir faydaci
siiregle karsi karsiya kalmistir. Devletlerin glivenlik kaygilarina dayali kati
tutumu, sivil havaciligin ekonomik potansiyelini agiga ¢ikarma arayislar
neticesinde yerini agik semalar (open skies) olarak adlandirilan liberallesme
egilimine birakmistir'’®. Devletlerin hava sahasi tizerindeki mutlak yetkilerini
ticari serbestiyet lehine gontillii olarak esnettikleri bu yeni rejim, egemenlik
ilkesinin ¢agdas hukuk diizenindeki donlisimiinii simgelemektedir. Bu
noktada, bolgesel bir entegrasyon Ornegi olarak Giineydogu Asya Uluslar

tarihinde somut bir netice doguramayan ‘basarisiz’ bir ilk tesebbiis olarak kaydedilmistir.
Konferans hakkinda detayl1 bilgi i¢in bkz. Cooper, Conference, s. 127 vd.; Ozdan, s. 120.

“Madde 1: Akit Taraflar, her Devletin kendi topraklar iizerindeki hava sahast iizerinde tam
ve miinhaswr egemenlige sahip oldugunu kabul ederler.”

IS

“Convention on International Civil Aviation”, United Nations Treaty Series, 1944, Volume
15, p. 295. (Sikago Sozlesmesi).

1919 Paris ve 1944 Sikago Sozlesmelerinin ilk maddelerinde “tam ve miinhasir egemenlik”
ilkesi ifade edilirken 6zellikle “recognise” (tanimak) fiili tercih edilmistir. Bu dilsel se¢im,
s6zlesmenin s6z konusu hakki: sifirdan var eden konstitiitif bir metin degil, halihazirda mev-
cut bir hukuki durumu teyit eden deklaratif bir nitelik tasidigini gosterir. Netice itibarryla
“tanimak’ anlami tagiyan bir ifade, hava sahasi egemenliginin antlasmalarla yaratilmis yapay
bir kural olmadigini; aksine, ¢ok daha evvel yerlesmis olan uluslararast orf ve adet hukuku
kuralinm bu metinlerle yalnizca kodifiye edildigini somutlastirir niteliktedir.

4 Abeyratne, Philosophy, s. 143.
5 Wiradipradja, s. 2; Heriyanto/Putro, s. 468.
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Birligi (ASEAN) Acik Semalar Rejimi, sundugu ¢cok katmanli hukuki yap1 ve
jeopolitik cesitlilik sebebiyle 6zel bir incelemeyi hak etmektedir.

ASEAN Acik Semalar Rejimi, yalnizca bolgesel bir ticari is birligi
aracit degil, klasik hava hukuku dogmatiginin, kiiresel pazarin dayattig
serbestlesme paradigmasiyla girdigi catismanin somut bir ¢iktisidir. Bu
noktada takimada devletlerinin konumu, bu ¢alismanin doktriner merkezini
olusturmaktadir.'® Zira bu devletler i¢in hava sahasi, sadece bir ulasim alani
degil, cografi kopuklugu telafi eden ve ulusal biitiinligii saglayan stratejik bir
egemenlik alanidir.'”

Takimada devletlerinin bu serbestlesme rejimine entegrasyon
stirecleri, ulusal hava sahasi {lizerindeki tam ve miinhasir yetkinin, bolgesel
bir norm lehine ne Olglide esnetilebilecegi sorununu dogurmaktadir. Bu
durum, Sikago Sozlesmesi’nin ilk maddesinde dile getirilen egemenlik
eksenli yaklagimin, 21. yilizyilin bdlgesel entegrasyon modelleri karsisinda
gecirdigi hukuki doniisiimii incelemek bakimindan hayati bir 6nem arz eder.
Dolayisiyla mesele sadece ekonomi odakli degil, hava hukukundaki ¢agdas
egemenlik konularinin yeniden tanimlanmas: tartismasidir'®.

Bu dogrultuda calisma, “Sikago Sozlesmesi ile tescil edilen hava
sahast egemenligi ilkesinin ASEAN Ac¢ik Semalar Rejimi altindaki bolgesel
serbestlesme ideali karsisinda, takimada devletlerinin ulusal biitiinliik ve
giivenlik miilahazalart dogrultusunda gelistirdikleri hukuki yaklasimlar
cercevesinde nasil doniistiigii” sorusuna odaklanarak hem bu degisken siireci

161982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’nde takimada, “birbirleri ile olan
baglar1 cografi, ekonomik ve politik yonden bir biitiin olusturacak derecede siki olan veya
tarihi agidan bu sekilde kabul edilen ada kisimlari, bunlara bitisik sular ve diger dogal unsur-
lar da dahil olmak tizere, bir adalar grubu” olarak tanimlanirken (m. 46/b); takimada devleti
ise “biitiinliyle bir veya bir¢ok takimadadan olugan ve baska adalar1 da ihtiva edebilen bir
devlet” seklinde tanimlanmistir. (Cev. Ozman) “United Nations Convention on the Law of
the Sea”, United Nations Treaty Series, 1982, Volume 1833, p. 3 (BMDHS).

Birbirleriyle baglantili ada gruplarmim biitiinciil bicimde degerlendirilmesi ve bu gruplara
6zel deniz alanlar1 taninmasi fikri 20. yilizyilin baslarina uzanmaktadir. Konu 1928 Stock-
holm ve 1930 La Haye konferanslari ile 1958 ve 1960 Cenevre Deniz Hukuku Konferans-
larinda ele alinmis, ancak bu siireglerde somut bir diizenlemeye ulagilamamigtir. Nihai dii-
zenleme ise Uciincii Deniz Hukuku Konferansi’nda gerceklestirilmistir. Bkz. Pazarci, s. 300.
Konferans sonucunda imzalanan BMDHS ile takimada devletlerinin ve takimada sularinin
durumu uluslararast hukukta ilk kez diizenlenmistir (m. 46-54). Takimada sulari iizerindeki
hava sahasina iliskin BMDHS hiikiimlerinin bir degerlendirmesi i¢in bkz. Bal, Hava Huku-
ku, s. 252-254.

18 A¢ik semalar rejimlerinin gelismekte olan tilkelerin ekonomik ve stratejik hedeflerine uygun
diismeyecegine iliskin bir degerlendirme i¢in bkz. Wiradipradja, s. 1 vd.

=
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anlamlandirmay1 hem de benzer hukuki tartigmalar i¢in Tirkce literatiirde
kavramsal bir temel olugturmay1 hedeflemektedir'.

I. ACIK SEMALAR DOKTRINi
A. Tanim

Cagdas sivil havaciligin kiiresel anayasasi niteligini tastyan 1944 tarihli
Sikago Sozlesmesi, ilk maddesiyle mihiirlenen tam ve miinhasir egemenlik
ilkesi, gokyiiziinii ulusal sinirlarin dikey bir izdiisiimii haline getirmis ve
devletlere kendi hava sahalar1 lizerinde mutlak bir egemenlik tanimistir. Bu
mutlakiyetgi yaklagim, teknik standartlarda saglanan evrensel uyumun aksine,
ticari haklar sahasinda devlet merkezli bir kapalilig1 esas almistir. Nitekim
Sozlesme’nin 5. maddesinde tarifesiz seferler ic¢in tanian sinirh serbesti®,
6. maddede tarifeli uguslarin bir 6n izne veya 6zel yetkilendirmeye tabi
kilinmasiyla dengelenmis?'; boylece ticari hava trafigi, devletlerin stratejik ve
idari onayina birakilmistir.

Sikago Konferansi’nda trafik haklarinin ¢ok tarafli bir zemin lizerinden
evrensellestirilmesi cabalari, devletlerin buna yanasmamasi nedeniyle
etkisiz kalmigtir. Ticari haklarin degisimine yonelik kiiresel bir mutabakatin
saglanamamasi, uluslararast havaciligi parcali ve miizakereye dayali bir yapiya
stiriiklemistir. Bu durum, devletleri ticari hak aligverisi i¢in S6zlesme’nin 6.

19 Tan’1n isabetli bir sekilde tespit ettigi tizere, “Hava hukuku akademisyenleri, uzun yillardir
¢ok tarafli hava tasimaciligi anlasmalarimin etkileri ve doguracagi sonuglar iizerinde ¢alis-
maktadwr. Bununla birlikte, mevcut teorilerin biiyiik bir kismi; tarih, kiiltiiv, siyasi durus ve
kallkanma diizeyi gibi unsurlar bakimindan diger bélgelerden ciddi sekilde ayrisan Avrupa
Birligi (AB) odakli ¢calismalara dayanmaktadw: Bu nedenle, mevcut teorilerin soz konusu
¢ok tarafli hava tasimaciligr anlasmalarini anlamlandirmada yeniden yorumlanabilmesi icin
oncelikle farkli bélgeler arasindaki yapisal farkliliklarin incelenmesi elzemdir.”, bkz. Tan,
Understanding, s.74.

20 S6zlesme’nin 5’inci maddesi su sekildedir: “Taraf Devletlerin her biri, tarifeli uluslararast
hava hizmetlerinde kullanilmayan diger Taraf Devletlere ait hava araglarinin, isbu Sézlesme
hiikiimlerine uymak kayduyla, onceden izin almaksizin kendi iilkesine girme, iilkesi iizerinden
durmaksizin ugma ve trafik dist amaglarla teknik inis yapma hakkina sahip oldugunu kabul
ederler. Bununla birlikte, tizerinden uculan devletin, hava aracindan inis talep etme hakki
saklidir: Ayrica Taraf Devletler, ugus giivenligi gerekgesiyle, ulagimi giic olan veya yeterli
seyriisefer kolayliklarinin bulunmadigi bélgeler iizerinden u¢acak hava araglarindan belirli
rotalari izlemelerini veya o6zel izin almalarini talep etme hakkini sakl tutarlar.” (Resmi ce-
viri metni yazar tarafindan sadelestirilmistir.).

2

Soézlesme’nin 6’nc1 maddesi su sekildedir: “Tarifeli uluslararasi hava hizmetleri; ancak ilgili
devletten ozel izin veya baska bir sekilde yetki alinmig olmast kaydiyla ve bu izin veya yetki
hiikiimlerine riayet edilmesi sartiyla, bir Taraf Devletin iilkesi iizerinden veya iilkesi dahilin-
de isletilebilir.” (Resmi ¢eviri metni yazar tarafindan sadelestirilmistir.).
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maddesindeki izin sartin1 yerine getirecek olan ikili hava ulagtirma anlagmalari
mekanizmasini kurmaya zorlamistir. Karsiliklilik esasina dayali bu geleneksel
sistem, her bir hatti, kapasiteyi ve frekansi devletler arasi ¢etin pazarliklarin
konusu haline getirmistir.

Iste bu kisitlayict ve devlet giidiimlii yapi, zaman igerisinde
kiiresellesmenin getirdigi ekonomik zorunluluklarla ¢atismaya baslamis ve
sistemin dogasindaki bu gerilim, A¢ik Semalar paradigmasinin dogusuna
zemin hazirlamigtir®.

Uluslararasi sivil havacilik doktrininde “Ac¢ik Semalar” kavrami,
devlet otoritesinin hava sahasi iizerindeki mutlak ve korumaci yaklagiminin,
kiiresel piyasa degiskenleri lehine asindirildig: liberal bir kirilmay1 temsil
eder?. 1944 tarihli Sikago So6zlesmesi’nin ticari faaliyetleri devletin 6n iznine
baglayan geleneksel ve duragan yapisinin aksine bu rejim, “yasaklanmadikca
serbestlik™ ilkesini rehber edinir**. Bu haliyle A¢ik Semalar, ulusal kontroliin
iktisadi kaygilarla goniillii olarak sinirlandirilmasi olarak agiklanabilir?®,

Hukuki ve operasyonel diizlemde ise bu doktrin; rota, kapasite,
frekans ve fiyatlandirma gibi havayolu isletmeciliginin mahrem unsurlarini
idari miidahaleden arindiran bir normlar bileskesidir®. Ozet bir ifade ile
bu rejim, bir tarafin havayolu isletmesine, diger tarafin egemenlik alanmi
iizerinde herhangi bir rota ve kapasite kisitlamasi olmaksizin, maliyet odakli
bir serbestiyle operasyon yiiriitme hakki taninmasidir?’. Bu siirecte yabanci
havayolu firmalarina cesitli serbestlikler taninmasi ve miilkiyet kurallarinin
esnetilmesi, devletin korumaci tekelinden feragat ederek sivil havaciligi
piyasa degiskenlerinin “goriinmez ellerine” teslim etmesi anlamina gelir.

22 Tan, Understanding, s. 73-74.

2 Wiradipradja, s. 2; Dy, s. 2; Heriyanto/Putro, s. 468.

24 Tan, Understanding, s. 73-74; Wiradipradja, s. 1; Heriyanto/Putro, s. 479.
2 Stockfish, s. 599; Wiradipradja, s. 5.

26 Nugraha/Christiawan, s. 148.

27 Wiradipradja, s. 2.

1068 HBV-HFD, 2026, C. 30, S. 2



Aysenur Zeynep OZMEN

Netice itibariyla Agik Semalar; tiglinci*®, dordiincti® ve hatta beginci®
trafik haklariin 6tesine gecen, operasyonel is birlikleri ve charter uguslar
tizerindeki biirokratik vesayeti kaldiran kiiresel bir serbestlesme hareketidir®'.
Bu paradigma degisiminin, hava tasimaciligini devletlerin stratejik bir
savunma kalesi olmaktan ¢ikarip, verimlilik ve tliketici refah1 odakli kiiresel
bir hizmet alanina doniistiirmeyi hedefledigi soylenmektedir.

B. Gelisim

Agik Semalar doktrininin tarihsel gelisimi, 1944 tarihli Sikago
Sozlesmesi ile tesis edilen korumaci yapinin, kiiresellesme ve ekonomik
verimlilik talepleri neticesinde, 6zellikle Amerika Birlesik Devletleri’nin
(ABD) dnciiliigiinde 1970’ lerin sonundan itibaren agamali olarak ¢oziilmesiyle
baglamistir®2. Bu stirecin ilk kivileimi, ABD’nin 1978 yilinda i¢ havayolu
enddistrisini serbestlestirmesiyle ¢akilmis; bu liberallesme politikas1 1979 yili
itibartyla uluslararasi diizleme de tesmil edilmistir. ABD, stratejik bir hamle
ile 1982 yilina kadar basta kiiciik 6l¢ekli devletler olmak iizere diinya ¢apinda
yirmi (¢ ikili hava hizmetleri anlasmasi imzalamis, ancak asil doniim noktasi,
1992 yilinda Hollanda ile akdedilen ve AB otoritelerinin itirazlarina ragmen

2 Ugiincii hava trafik hakki, baska bir adiyla {i¢iincii hava trafik serbestisi, A Devleti’ne ait bir
hava yolu isletmesinin, kendi iilkesinden yabanci bir B Devleti’nin iilkesindeki belirli bir
noktaya yolcu ve/veya kargo tasima yetkisini ifade eder. Ornegin, Tiirk hava yolu tasiyicisi
Tiirk Hava Yollar1 (THY) tarafindan gergeklestirilen ve Istanbul’dan (Tiirkiye) Londra’ya
(Birlesik Krallik) yolcu tasiyan bir ugus, bu trafik hakki kapsaminda degerlendirilir.

¥ Dordiincti hava trafik hakki, A Devleti’ne ait bir hava yolu isletmesinin, yabanci bir B
Devleti’nin iilkesinden kendi iilkesindeki bir noktaya yolcu ve/veya kargo tasima yetkisini
ifade eder. Ornegin, bir Tiirk hava yolu isletmesi olan Pegasus Hava Yollar: tarafindan ger-
ceklestirilen ve Paris’ten (Fransa) Istanbul’a (Tiirkiye) yolcu tastyan bir ucus, bu hak kapsa-
minda degerlendirilir.

3 Besinci hava trafik hakki, A Devleti’ne ait bir hava yolu isletmesinin, s6z konusu hizmetin
A Devleti’nin iilkesinden baslayan bir seferin devami olmasi kaydiyla, yabanct iki devlet
(B ve C devletleri) arasinda yolcu ve/veya kargo tasima yetkisini ifade eder. Ornegin, Tiirk
hava yolu tastyicist THY tarafindan gergeklestirilen; Istanbul’dan (Tiirkiye) kalkis yapan,
Singapur’a ugrayan ve ardindan buradan yeni yolcu ve yiik alarak Melbourne’e (Avustralya)
devam eden bir ugus, bu kapsamda degerlendirilir. Besinci trafik hakki, li¢ tarafli bir siyasi
mutabakatin es zamanli varligini gerektirmektedir. Bagka bir deyisle, A Devleti’nin yalnizca
B Devleti ile bir Hava Ulastirma Anlagsmasi (HUA) bulunmasi yeterli olmay1p, ayn1 zamanda
C Devleti ile de bu besinci trafik hakkinin kullanilmasina agikg¢a izin veren bir HUA akdetmis
olmast gereklidir. Bkz., Scott/Trimarchi, s. 95-96.

31 Agik semalar rejimlerinin avantajlarina iligskin bir degerlendirme i¢in bkz. Abeyratne, Com-
petition, s. 145 vd.

32 Stockfish, s. 600.
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hayata gegen ilk gergek “Acik Semalar” anlagsmasi olmustur®®. Geleneksel
sabit hedefli inis haklarini ortadan kaldiran bu metin, taraflara birbirlerinin
topraklarinda sinirsiz inis hakki tantyarak kiiresel havacilikta statiikonun
¢oziilligiini basglatmustir.

Avrupa kitasindaki gelisim ise hem i¢ pazarin entegrasyonu hem
de ABD ile yiiriitillen dis miinasebetler ekseninde ¢ift yonlii bir seyir
izlemistir. Baslangicta hava tasimaciligini ortak pazarin disinda tutan 1957
Roma Antlagmasi’nin® aksine siireg; Avrupa Adalet Divani’nin 19743
ve 1986°¢ yillarindaki kritik kararlariyla rekabet hukukunun havaciliga da
uygulanacagina hitkmetmesiyle ivme kazanmistir’’. Avrupa Komisyonu,
tiye devletlerin egemenlik tepkilerine karsi 6diil ve ceza stratejisi izleyerek®

3 Stockfish, s. 644.

3 “Treaty establishing the European Economic Community”, United Nations Treaty Series,
1957, Volume 298, p. 11. (Roma Antlagmast). Roma Antlasmas1 84’lincii madde: “I. Bu
Bashik (Tasimacuilik) hiikiimleri demiryolu, karayolu ve i¢ su yolu tasimaciligina uygulanir. 2.
Konsey, oybirligi ile hareket ederek; deniz ve hava tasimaciligina yonelik uygun hiikiimlerin
kabul edilip edilmeyecegine, hangi ol¢iide ve hangi usulle kabul edilecegine karar verebilir.”
(Yazar tarafindan tercime edilmistir.). Antlagma metni i¢in bkz. (https://www.ab.gov.tr/files/
ardb/evt/l1_avrupa birligi/l 3 antlasmalar/1 3 1 kurucu antlasmalar/1957 treaty estab-
lishing_eec.pdf, Erisim Tarihi: 13.01.2026).

Karara gore, Madde 84(2) uyarinca hava tagimaciligi sadece Anlagma’nin ulagtirmaya dair
0zel politikalarindan (Baslik IV) muaf tutulmus olup; iscilerin serbest dolagimi ve ayrim-
cilik yasagi gibi Anlasma’nin tiim genel ve temel kurallarina diger ekonomik sektorlerle
ayni sekilde tabidir. Bu durum, Konsey heniiz 6zel bir diizenleme yapmamis olsa dahi, hava
tagimacilig1 sektoriinde dogrudan etkili olan genel topluluk hukukunun ve ayrimcilik yasak-
larinin tam olarak uygulanmasimi zorunlu kilar. Ilgili kararm kiinyesi i¢in bkz. Judgment of
the Court of 4 April 1974, Commission of the European Communities v French Republic,
Case 167-73, European Court Reports 1974 -00359, ECLI:EU:C:1974:35.

% Divan’in rekabet hukukunun hava tasimaciligina uygulanabilirligini teyit eden tinlii Nouvel-
les Frontieres karar1 uyarinca Roma Antlasmasi’nin 84. maddesi hava tasimaciligini genel
kurallardan muaf tutmadig: igin, rekabet kurallari basta olmak iizere tiim temel Antlagma
hiikiimleri bu sektorde de gecerliligini korumaktadir. Bu dogrultuda iiye devletler, ulagtirma
faaliyetlerinde ortak pazarmn rekabet hedeflerine aykir1 diizenlemeler yapamaz ve ulastirma
politikasin1 genel hukuk ilkeleri ¢er¢evesinde yiiriitmek zorundadir. Kararin kiinyesi igin
bkz. Judgment of the Court of 30 April 1986, Joined cases 209 to 213/84, Lucas Asjes and
others, European Court Reports 1986 -01425, ECLI:EU:C:1986:188.

Stockfish, s. 620; Dy, s. 7.

Literatiirde bu durum havug ve sopa (ing. carrot and stick) stratejisi olarak degerlendirilmis-
tir. Bu strateji, devletleri sivil havacilikta serbestlesme yoniinde motive etmek i¢in sunulan
genis pazar erisimi gibi ekonomik kazanimlarin (havug) yan sira, statiikoda 1srar edilmesi
halinde karsilasilan pazardan diglanma ve hukuki yaptirim tehditlerini (sopa) es zamanl kul-
lanan bir ikna ve zorlama mekanizmasidir. Bkz. Dy, s. 7.

w
3

w
3
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1987%, 1990% ve 1992* yillarinda kabul edilen ii¢ liberalizasyon paketi ile AB
Tek Havacilik Pazari’n1 (SAM) kademeli olarak olusturmustur. Bu siiregte
fiyatlandirma, kapasite ve pazar erisimindeki kisitlamalar kaldirilarak 1997
itibariyla tam kabotaj hakki taniyan entegre bir yap1 kurulmustur*?,

S6zkonusu i entegrasyona paralel olarak ABD, ¢evreleme stratejisiyle
once kiigiik AB iilkeleriyle anlagsmalar imzalayarak trafigi bu noktalara
cekmis, bdylece Almanya ve Fransa gibi biiyiik pazarlari da benzer anlagsmalar
yapmaya mecbur birakmistir.** Ancak Avrupa Adalet Divani’nin 2002 yilinda
aldig1 kararlar, liye devletlerin miinferit anlagmalarindaki “milliyet sartlarinin”
AB hukukuna aykir1 oldugunu tescil etmis; bu durum yetkinin Komisyon’a
gecerek 2007 yilinda transatlantik ucuslari serbestlestiren kapsamlt ABD-AB
Acik Semalar Anlagsmasi’nin yolunu agmastir.

Kiiresel 6l¢ekte bu liberallesme dalgasi, 2001 yilinda ABD, Brunei,
Sili, Yeni Zelanda ve Singapur arasinda imzalanan ve daha sonra Tonga,
Mogolistan ve Cook Adalari’nin da katildigt MALIAT gibi girisimlerle Asya-
Pasifik havzasina da sirayet etmistir**. Bu anlasma, kargo hizmetleri igin

¥ Birinci Paket kapsamindaki diizenlemelerin adlari ve kabul tarihleri su sekildedir: Council
Regulation (EEC) No 3975/87 of 14 December 1987 on the Application of the Competition
Rules to Air Transport; Council Regulation (EEC) No 3976/87 of 14 December 1987 on the
Application of the Treaty to certain categories of agreements and concerted practices; Coun-
cil Directive 87/601/EEC of 14 December 1987 on Air Fares; Council Decision 87/602/EEC
of 14 December 1987 on capacity sharing and market access (14.12.1987).

4

S

fkinci Paket kapsamindaki diizenlemelerin adlar1 ve kabul tarihleri su sekildedir: Council
Regulation 2343/90 on market access; Council Regulation 2342/90 on air fares; Council
Regulation 2344/90 on the application of the treaty to certain categories of agreements and
concerted practices (24.07.1990).

4

Ugiincii Paket kapsamindaki diizenlemelerin adlar1 ve kabul tarihleri su sekildedir: Council
Regulation 2407/92 on licensing of air carriers; Council Regulation 2408/92 on market ac-
cess; Council Regulation 2409/92 on fares and rates (23.07.1992).

1 Nisan 1997 tarihi, 1992 yilinda kabul edilen Ugiincii Liberalizasyon Paketi’nin éngérdii-
§i gecis siirecinin ikmal edildigi ve iiye devletler arasinda hicbir kisitlama olmaksizin tam
kabotaj hakkinin resmen yiiriirliige girdigi doniim noktasini temsil eder. Bu tarih itibartyla
bir iiye devlet havayolunun diger bir liye devletin i¢ hatlarinda ugus gergeklestirebilmesinin
oniindeki engeller tamamen kalkmis, boylece AB Tek Havacilik Pazari, kurumsal ve operas-
yonel diizlemde nihai safthasina ulasmistir. Kawagoe, s. 171.

4

&)

# Bu durum, Bal’in da belirttigi tizere, 6zellikle trafik akiginin belirli merkezlere kaymast ihti-
mali kargisinda diger devletlerin benzer anlagsmalar yapmaya yonelmesinden kaynaklanmak-
tadir. Bkz. Bal, Hava Hukuku, s. 446-447.

# Sozlesme’ye 2001 yilinda katilan Peru 2005 yilinda, 2002 yilinda katilan Samoa ise 2019
yilinda Sézlesme’den ¢ekilmistir.
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yedinci trafik hakkini** ve yolcu hizmetleri igin besinci trafik hakkini sinirsiz
hale getirerek en liberal ¢ok tarafli metinlerden biri olmustur. Benzer sekilde
ABD’nin 2002 yilinda Birlesik Arap Emirlikleri (BAE) ile imzaladig1 tam
liberalizasyon anlasmalari, bugiin kiiresel pazarin devleri haline gelen Korfez
tagtyicilarinin yiikselisine hukuki bir zemin sunmustur. Giineydogu Asya’da
ise ASEAN iilkeleri, Avrupa modelinin teknik rasyonalitesini benimsemekle
birlikte*s, ASEAN Yolu (ASEAN Way) ilkeleri ¢ercevesinde?’, baglayict bir
iist otorite olmaksizin Tek Havacilik Pazari siirecini baglatmislardir®®.

II. ASEAN ACIK SEMALAR REJIMI

ASEAN, bolgeicibarig veistikrari tesis etmek amaciyla 8 Agustos 1967
tarithinde Tayland’in baskenti Bangkok’ta; Endonezya, Malezya, Filipinler,
Singapur ve Tayland’in Bangkok (ASEAN) Bildirgesi’ni imzalamasiyla
kurulmustur®. Temel kurulus felsefesi ekonomik biiyiimenin hizlandirilmast,
toplumsal ve kiiltiirel gelisimin desteklenmesi ile hukukun istlinligi ve
BM sart1 ilkeleri gercevesinde bolgesel barisin korunmasi iizerine inga
edilmistir®. Organizasyon, zaman igerisinde genisleme politikasi izleyerek
Brunei Dariisselam (1984), Vietnam (1995), Laos ve Myanmar (1997) ve
Kambogya’y1 (1999) biinyesine katmistir. Son olarak 25 Ekim 2025 tarihinde
Dogu Timor’un tam {iiyeliginin gerceklesmesiyle birlik, toplam on bir {iye
devletten olusan kapsamli bir bolgesel entegrasyon modeline donlismiistiir.
Asagidaki haritada tiye devletler goriilebilir.

# Bu hak, A Devleti’ne ait bir hava yolu igletmesinin, kendi ana iilkesi (A Devleti) ile hi¢bir
baglanti kurmaksizin, yabanci iki devlet (B ve C devletleri) arasinda yolcu ve/veya kargo
tasima yetkisini ifade eder. Ornegin, bir Tiirk hava yolu isletmesinin Tiirkiye’den kalkis yap-
madan veya Tiirkiye’ye ugramadan dogrudan Berlin (Almanya) ile Madrid (Ispanya) arasm-
da sefer diizenlemesi bu kapsamda degerlendirilir. Yolcu tasimaciliginda nadiren basvurulan
bu hak, hizli teslimat ihtiyacinin ve liberallesmenin etkisiyle hava kargo sektoriiniin temel
unsurlarindan biri haline gelmistir. FedEx gibi biiyiik kargo operatorleri, bu trafik hakkin
yaygin olarak kullanmaktadir. Bkz., Scott/Trimarchi, s. 97.

“ Ornegin AB’nin aksine, ASEAN’1n supranasyonel bir kurumun olmamasi, ASAM’1n asamali
bir yaklasim yoluyla uygulanmasi anlamina gelmektedir. Bkz. Tan, Understanding, s. 77.

47 Goh, s. 113 vd.

4 Saraswati/Hanaoka, s. 7.

4 “The ASEAN Declaration”, Bangkok, 1967 (Bangkok Bildirgesi).
% Narine, s. 411 vd.; Tan, Understanding, s. 75; Putra, s. 165.
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B Endonezya
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Sekil: ASEAN Uye Ulkeleri Haritast (Ocak 2026)°

ASEAN Acik Semalar Rejimi, orgiitin ekonomik entegrasyon
hedefleri dogrultusunda sivil havacilig1 da bir katalizor olarak kullanmalariin
ciktisidir.> Sikago So6zlesmesi’nin devlet merkezli ve korumaci yapisini
bolgesel bir serbestlesme potasinda eritmeyi amaglayan bu rejim, hava hukuku
ilkeleri ile kiiresel pazarin pragmatik gerekliliklerinin kesistigi noktada
durmaktadir. Rejim, bolge devletleri arasindaki fiziki mesafeleri hukuki
ve ticari is birlikleriyle asarak, tek havacilik pazart olusturma vizyonuyla
sekillendirilmistir®.

5! Harita, makale yazar tarafindan 27.01.2026 tarihinde MapChart isimli web sayfasi araciligi
ile hazirlanmigtir. Bkz. https://www.mapchart.net/index.html.

2 Abeyratne, Competition, s. 151; Putra, s. 165-166.
3 Tan, Understanding, s. 75.
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Bu yapi, yolcu ve kargo tasimaciligini ayri ayri ele alan ii¢ temel ¢cok
tarafli anlagsma ve bu anlagmalarin uygulama kapasitesini kademeli olarak
genigleten ek protokoller iizerine insa edilmistir®®. ASEAN Yolu olarak
adlandirilan esnek ve asamali entegrasyon prensibi ¢ergevesinde gelistirilen
bu diizenlemeler, bir yandan hava trafik haklarinin serbestlestirilmesini tesvik
ederken diger yandan devletlerin gilivenlik ve egemenlik miilahazalarini
koruyan bir denge arayigini temsil etmektedir®®. Asagida, bu rejimin temel
stitunlarini olusturan hukuki belgeler detaylandirilacaktir.

A. ASEAN Cok Tarafli Hava Hizmetleri Anlagsmasi1 (MAAS)

ASEAN iiye devletleri tarafindan 20 Mayis 2009 tarihinde Manila’da
imzalanan ve 23 Kasim 2009’da yiriirliige giren MAAS, bolgede tek
bir havacilik pazari olusturulmast ve hava hizmetlerinin kademeli olarak
serbestlestirilmesi amaciyla olusturulmus temel hukuki belgedir®. Anlagma,
1944 tarihli Sikago Sozlesmesi>ne taraf olan devletlerin, uluslararasi hava
tagimaciliginda yiiksek emniyet ve giivenlik standartlar1 saglama arzusuyla
ve tam serbestlesmeyi hedefleyen bir vizyonla akdedilmistir’’. Terminolojik
acidan MAAS, ferritory kavramini kara iilkesi, i¢ sular, karasular1 ve 6zellikle
takimada devletleri i¢in hayati 6nem tasiyan takimada sular1 (archipelagic
waters) ile bunlarin lizerindeki hava sahasini kapsayacak sekilde tanimlayarak,
devletlerin egemenlik haklarmni uluslararasi hukuk normlar1 g¢ercevesinde
belirginlestirmistir®®.

MAAS, taraf devletlerin belirlenen havayollarina, diger taraf
devletlerinilkesi iizerinden inig yapmaksizin u¢ma ve ticari olmayan amagclarla
durma haklarmi tanimasiin yani sira, Anlasma’nin ayrilmaz pargast olan
Protokolleri vasitasiyla trafik haklarinin genisletilmesini 6ngérmektedir®.

3 Saraswati/Hanaoka, s. 8.

3 Nitekim 2015 yilina kadar ASAM’1n kurulmus olmasi hedeflenmigse de bélgesel hiikiimetler
havayolu sektdriindeki hizli degisimlere ayak uyduramamis ve altyap1 ve insan giicii kisitla-
malart yayginlagmistir. Ayrica, ASAM’n liberallesme giindemi olduk¢a miitevazi kalmistir.
Bkz. Tan, Liberalizing, s. 1.

% “ASEAN Multilateral Agreement on Air Services (MAAS)”, Manila, 2009 (ASEAN Cok
Tarafli Hava Hizmetleri Anlasmasi).

7 Heriyanto/Putro, s. 471-472.

¥ MAAS m.1/4: “The term “territory” means the land territory, internal waters, territorial
sea, archipelagic waters, the seabed and the sub-soil thereof and the airspace above them.”

3 Protokollerin bir listesine ana metinden de ulagilabilir. Bkz. MAAS Ek-1I: Uygulama Proto-
kolleri.
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Anlasma, havayolu isletmelerinin atanmasi ve yetkilendirilmesinde “6nemli
miilkiyet ve etkin kontrol” ilkesini esas almakla birlikte, ASEAN iiye devletleri
arasinda topluluk miilkiyeti esash esnek yetkilendirme modellerine de cevaz
vererek bolgesel entegrasyonu derinlestirmeyi hedeflemistir®. Bu yapi, taraf
devletlerin belirledikleri havayollarinin, giivenlik ve emniyet standartlarina
uyum saglamasi kosuluyla, biirokratik gecikmeler olmaksizin igletme ruhsati
alabilmesini temin eden idari yikiimliliikler getirmektedir®'.

MAAS’1n operasyonel gercevesini ¢izen Protokoller, trafik haklarmin
kapsamimi ve cografi smirlarini belirleyen alti ayr1 hukuki belgeden
olugmaktadir. Protokol 1°* ve Protokol 2%, ASEAN Alt Bolgeleri (BIMP-
EAGA, CLMV, IMS-GT ve IMT-GT) igerisinde sirasiyla siirsiz {igiinci,
dordiincii ve besinci trafik haklarinin kullanimini diizenlemektedir. Bu
protokoller, kapasite, frekans ve ugak tipi konusunda herhangi bir sinirlama
olmaksizin, belirlenen noktalar arasinda tam serbesti saglamay1 amaglamakta
ve kalkinma bolgeleri igerisindeki baglantilar1 artirmayi hedeflemektedir.
Protokollerin hukuki yapisi, “ASEAN eksi X” prensibine uygun olarak,
hazir olan tiye devletlerin digerlerini beklemeksizin ekonomik diizenlemeleri
uygulamaya koyabilmesine imkan taniyan esnek bir katilm rejimini
benimsemistir®.

Protokol 3 ve Protokol 4, serbestlesme rejimini alt bolgeler arasi
diizeye tastyarak, farkli ASEAN alt bolgelerinde yer alan belirlenmis noktalar
arasinda sinirsiz tiglincii, dordiincii ve besinci trafik haklarmin kullanimini
diizenlemektedir®. Bu protokoller uyarinca, taraf devletlerin havayollari,
kendi alt bolgeleri disindaki diger taraf devletlerin belirlenmis noktalarina,
kapasite kisitlamasi olmaksizin yolcu hizmetleri diizenleme hakkina sahiptir.
Besinci trafik hakkini diizenleyen Protokol 4, ara noktalar ve Otesi noktalar
tizerinden yapilan seferlerde, bu noktalarin da ASEAN alt bolgeleri igerisinde

© MAAS m. 3/2-a.
" MAAS m. 3/3.

02 “MAAS Protocol 1 on Unlimited Third and Fourth Freedom Traffic Rights Within the ASE-
AN Sub-Region”, Manila, 2009 (MAAS Protokol 1).

0 “MAAS Protocol 2 on Unlimited Fifth Freedom Traffic Rights Within the ASEAN Sub-
Region”, Manila, 2009 (MAAS Protokol 2).

® Dy, s. 12.

6 “MAAS Protocol 3 on Unlimited Third and Fourth Freedom Traffic Rights between the ASE-
AN Sub-Regions”, Manila, 2009 (MAAS Protokol 3).
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yer almasi sartiyla genis bir operasyonel esneklik saglamaktadir®.

Basgkentler arasindaki baglantilar1 giiclendirmeyi amaglayan Protokol
5 ve Protokol 6, liye devletlerin baskentleri arasinda sirastyla sinirsiz ii¢linct,
dordiincii ve besinci trafik haklarinin serbestlestirilmesini dngérmektedir.
Protokol 5, 31 Aralik 2008 tarihine kadar baskentler arasinda tam pazar
erisiminin saglanmasini1 hedeflerken®, Protokol 6 bu hakki besinci trafik
haklarin1 da igerecek sekilde 31 Aralik 2010 tarihine kadar genisletmeyi
taahhiit altina almistir®®. Bu protokoller, bagkentler arasi uguslarda kapasite
ve frekans sinirlamalarini kaldirarak, dogrudan pazar erisimini giivence altina
alan hiikkiimler igermektedir.

MAAS rejimi, serbestlesmeyi tesvik ederken adil rekabet ortaminin
korunmasina yonelik koruma onlemleri mekanizmalarini da igermektedir.
Anlagsma’nin 12. ve 13. maddeleri, havayollarinin rekabet durumlarini olumsuz
etkileyen ayrime1 uygulamalari, agir1 kapasite artigini, yikici fiyat politikalarmi
ve devlet yardimlarini haksiz rekabet gostergeleri olarak tanimlamakta ve bu
durumlarda taraf devletlere danigma ve yaptirim uygulama hakki tanimaktadir.
Ayrica, tarife belirleme serbestisi ilkesi benimsenmis olsa da rekabeti bozucu
veya hakim durumun kétiiye kullanilmasi niteligindeki tarifelere miidahale
yetkisi sakl1 tutulmustur.

Uyusmazliklarin ¢éziimii konusunda MAAS, 2004 Vientiane
Protokolii® ile olusturulan Gelistirilmis Anlagsmazlik C6ziim Mekanizmasi’na
atifta bulunarak’, teknik ve ticari anlasmazliklarin kurumsal bir ¢ercevede
ele alinmasini Ongoérmektedir. Ayrica, Anlagsma’nin diger uluslararasi
sozlesmelerle iligkisini diizenleyen maddeler, &zellikle 1982 BMDHS

¢ “MAAS Protocol 4 on Unlimited Fifth Freedom Traffic Rights between the ASEAN Sub-
Regions”, Manila, 2009 (MAAS Protokol 4).

7 “MAAS Protocol 5 on Unlimited Third and Fourth Freedom Traffic Rights between ASEAN
Capital Cities”, Manila, 2009 (MAAS Protokol 5).

% “MAAS Protocol 6 on Unlimited Fifth Freedom Traffic Rights between ASEAN Capital
Cities”, Manila, 2009 (MAAS Protokol 6).

¢ ASEAN uyusmazlik ¢oziim sistemi, 1996 yilindaki siyasi uzlagi odakli ilk protokolden itiba-
ren kademeli bir kurumsallagma siireci gegirerek, 2004 Vientiane Protokolil ile daha bagla-
yict ve kurallara dayali bir yapiya evrilmistir. 2019 yilinda giincellenen son protokol ise me-
kanizmay1 uluslararasi yargisal standartlara yaklastirarak, ekonomik entegrasyonun hukuki
giivenligini artirmay1 hedefleyen, icra kabiliyeti yiiksek bir normatif ¢ergeve tesis etmistir.

" MAAS m. 17: “The provisions of the ASEAN Protocol on Enhanced Dispute Settlement
Mechanism, done at Vientiane, Lao PDR, on 29 November 2004 and any amendment thereto,
shall apply to disputes arising under this Agreement.”
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kapsamindaki haklarin sakli oldugunu vurgulayarak, hava sahasi rejiminin
deniz hukuku normlariyla ¢elismemesini giivence altina almistir’!. Bu durum,
hava sahasi egemenliginin deniz yetki alanlartyla siki sikiya bagli oldugu
Gilineydogu Asya cografyasinda hukuki belirlilik saglamaktadir.

Protokol

Protokol Bashgi
No. i

[y

Ugitincii ve Dordiincii Trafik Haklar1

ASEAN Alt Bolgeleri Iginde Simirsiz

Temel Amag¢ ve Kapsam

ASEAN’in belirlenmis alt bolgeleri
(6rnegin BIMP-EAGA veya IMT-GT
gibi bilylime tiggenleri) igindeki noktalar
arasinda havayollarinin sinirsiz yolcu ve
kargo tagimasina izin verir.

ASEAN Alt Bélgeleri Iginde Sinirsiz

ASEAN  alt  bolgeleri icindeki
uguslarda, t¢lincli bir tlkeye ugrama
veya oradan yolcu alip devam etme

Beginci Trafik Haklar hakki tantyarak operasyonel esnekligi
artirir.
ASEAN Alt Bblgeleri Arasinda Farkli ASEAN alt bolgeleri arasinda
3  Swmursiz Ugiincii ve Dérdiincii Trafik (anegn'l bir z.i.lt bolgedeki sehirden
Haklari diger bir alt bolgedeki sehre) sinirsiz
direkt ugus imkani saglar.
Farkli ASEAN alt bolgeleri arasindaki
4 ASEAN Alt Bolgeleri Arasinda Sln1r51zﬂcﬁslarld a beslnlm ktraﬁk h{;l!.(klmm
Besinci Trafik Haklar: ullanilmasina - olanak tanir, bdylece
havayollar alt bolgeler arasi ¢ok bacakl
uguslar diizenleyebilir.
ASEAN iyesi iilkelerin bagkentleri
5 ASEAN Bagskentleri Arasinda Sinirsizarasinda  kapasite  veya  frekans

Ugitincii ve Dordiincii Trafik Haklari

simirlamast olmaksizin direkt uguslara
izin verir.

T MAAS m. 18/2: “Nothing in this Agreement shall prejudice the rights or the exercise of these
rights by any Contracting Party under the provisions of the United Nations Convention on
the Law of the Sea of 1982, in particular with regard to freedom of the high seas, rights of

innocent passage, archipelagic sea lanes passage

or transit passage of ships and aircraft,

and consistent with the Charter of the United Nations.”
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. ASEAN bagkentleri arasinda yapilan
ASEAN Baskentleri A da S L
6 Besinci Tra?ke}rllalflra:rl rasinda SIMISIZ, oclarda besinci  trafik  hakkinm

kullanilmasina izin verir.

Tablo 1: ASEAN Cok Tarafli Hava Hizmetleri Anlagmasi (MAAS) Protokolleri

B. ASEAN Hava Kargo Hizmetlerinin Tam Serbestlestirilmesine
Iliskin Cok Tarafli Anlasma (MAFLAFS)

MAFLAFS, 20 Mayis 2009 tarihinde Manila’da imzalanan, ASEAN
icinde hava kargo tasimaciliginin kademeli tam liberalizasyonunu hedefleyen
cok tarafli bir anlagmadir.””? Anlasma’nin normatif cergevesi, ASEAN
Ekonomik Toplulugu’nun kurulmasi hedefi, Bali Concord 11, Vientiane Action
Programme ve ASEAN Air Transport Integration Roadmap gibi siyasal
belgelerle iligkilendirilmistir. Sikago Sozlesmesi’ne agikg¢a atif yapilmasi ve
ICAO standartlarinin esas alinmasi, rejimin uluslararasi havacilik hukukunun
genel ilkeleriyle uyumlu sekilde insa edildigini géstermektedir. Anlasma’nin
1-20. maddeleri arasinda yer alan hiikiimler, haklarin taninmasi (m.2), havayolu
tayini ve yetkilendirilmesi (m.3), emniyet ve gilivenlik (m.5-6), tarifeler
(m.7), adil rekabet (m.13), korunma mekanizmalari (m.14), uyusmazlik
¢Oziimili (m.18) ve diger anlagmalarla iliski (m.19) gibi klasik hava ulastirma
hukuku basliklarint kapsamakla birlikte, bunlar1 liberalizasyon hedefleriyle
kaynastiracak sekilde ele almaktadir. Ozellikle m.19/3, MAFLAFS ile
mevcut ikili veya ¢ok tarafli anlagmalar arasinda ¢atisma olmasi halinde daha
liberal olan diizenlemenin 6ncelik tagiyacagini kabul etmektedir. Bu anlamda
normatif hiyerarsinin serbestlesme lehine tesis edildigi sdylenebilir.

MAFLAFS, tipki MAAS gibi liberalizasyon hedeflerini uygulama
protokolleri ile destekleyerek somutlastirmistir. Protokol 1, ASEAN iiyesi
devletler arasinda belirlenmis noktalar bakimindan sinirsiz ii¢lincii, dordiincii
ve besinci trafik haklariin taninmasini 6ngérmektedir’. Burada dikkat ¢ekici
husus, besinci hava trafik hakkinin tamamen ASEAN icinde kullanilmak
iizere siirlandirilmasidir. Yani liberalizasyonun cografi kapsami, beklendigi
tizere bilingli bicimde bdlgesel sinirlar icinde tutulmustur. Protokol 1 ayrica

72 “ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Air Freight Services”, Manila,
2009 (Hava Kargosu Hizmetlerinin Tam Serbestlesmesine Iliskin Cok Tarafli ASEAN Anlag-
mast).

3 “MAFLAFS Protocol 1 on Unlimited Third, Fourth and Fifth Freedom Traffic Rights among
Designated Points in ASEAN”, Manila, 2009 (MAFLAFS Protokol 1).
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kapasite ve frekans sinirlamalarmi kaldirmakta, havayollarina operasyonel
esneklik tanimakta (ugus yonii, ara duraklarin se¢imi, ugak degisimi vb.)
ve ucus tarifelerinin onay usullerini asgari biirokrasiye indirgemektedir.
Bununla birlikte, ASEAN dis1 noktalarla baglantili tasimalar bakimindan
ilgili devletlerin havacilik otoritelerinin rizasini sart kosarak, liberalizasyonu
mutlak degil, egemenlik denetimiyle dengelenmis bir serbestlik olarak ele
almistir.

Protokol 2 ise liberalizasyonu daha ileri bir agamaya tagiyarak, ASEAN
icinde uluslararas1 havalimanina sahip tiim noktalar arasinda sinirsiz ii¢iincii,
dordiincii ve besinci trafik haklarinin taninmasini diizenlemektedir’. Icerik
bakimindan Protokol 1’e biiylik 6l¢iide paralel olmakla birlikte, belirlenmis
noktalar snirlamasmin kaldirilmasi, rejimi fiillen ASEAN i¢i tek hava kargo
pazart Ornegine yaklastirmaktadir. Bu diizenleme devletlerin klasik ikili
hava ulagtirma anlagmalarindaki siki egemenlik yaklagimindan uzaklasip,
pazar erigimini miisterek bicimde serbestlestirmeyi kabul etme arzularini
gostermektedir. Ancak burada da ASEAN dis1 tasimalar i¢in ikili mutabakat
sartinin korunmasi, liberalizasyonun sinirlarin belirlenirken temkinli bir
durus sergilendigini ortaya koymaktadir.

Rejimin baglayiciligi ve uygulanabilirligi, beklenecegi tizere yalnizca
onaylayan devletler bakimindan dogacak sekilde diizenlenmistir. Bu durum,
anlasmanin hukuki yapisinin opt-in bir karakter tagidigini, yani ASEAN iginde
dahi orantisiz bir liberalizasyon rejimine imkan verdigini gostermektedir.
Nitekim katilim listeleri incelendiginde, baz1 devletlerin (6rnegin Endonezya)
hem ana anlagmaya hem de protokollere ancak 2015 yilinda taraf oldugu
gorilmektedir; bu da liberalizasyonun ASEAN i¢inde homojen degil,
kademeli ve siyasi iradeye bagl bir siire¢ oldugunun bir gdstergesi olarak
kabul edilebilir’.

™ “MAFLAFS Protocol 2 on Unlimited Third, Fourth and Fifth Freedom Traffic Rights among
All Points with International Airports in ASEAN”, Manila, 2009 (MAFLAFS Protokol 2).

5 Laplace/Lenoir/Roucolle, s. 474.
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Protokol

No.

Protokol Bashg1

ASEAN Biinyesindeki Belirlenmis

1 Noktalar ~ Arasinda Sinursiz
Ugtincti, Dérdiincii ve Besinci
Ozgiirlik Trafik Haklar1

Temel Amac¢ ve Kapsam

ASEAN iiye devletleri tarafindan &zel
olarak ismen belirlenmis noktalar
arasinda, kapasite, frekans veya ugak tipi
kisitlamasi olmaksizin sinirsiz tiglinct,
dordiincii ve besinci trafik haklarinin
kullanimini diizenlemektedir.

2 Noktalar

ASEAN Biinyesinde Uluslararasi
Havalimani Bulunan Tim
Arasinda Sinirsiz
Ugtincti, Dordiincii ve Besinci
Ozgiirlik Trafik Haklar1

Liberalizasyonun
genisleterek, ASEAN  bolgesindeki
uluslararas1 havalimanina sahip tiim
noktalar arasinda sinirsiz - {iglincd,
dordiincii ve besinci trafik haklarinin tam
entegrasyonunu ve serbestce kullanimini

kapsamini

saglamay1 amaglamaktadir.

Tablo 2: ASEAN Hava Kargo Hizmetlerinin Tam Serbestlestirilmesine Iliskin
Cok Tarafli Anlasma (MAFLAFS) Protokolleri

C. ASEAN Yolcu Hava Hizmetlerinin Tam Serbestlestirilmesine
Iliskin Cok Tarafli Anlasma (MAFLPAS)

ASEAN Yolcu Hava Hizmetlerinin Tam Serbestlestirilmesine iliskin
Cok Tarafli Anlasma (MAFLPAS) ve buna bagli protokoller, ASEAN f{iye
devletleri arasinda, tek bir havacilik pazart olugturma hedefi dogrultusunda
kurgulanmisg, uluslararasi hava hukuku acisindan sui generis Ozellikler
tastyan ¢ok tarafli bir diger diizenlemedir’. 12 Kasim 2010 tarihinde Bandar
Seri Begawan’da imzalanan bu Anlasma, Sikago Sozlesmesi ilkelerine sadik
kalmakla birlikte, onciilleri MAAS ve MAFLAFS gibi klasik ikili hava
ulastirma anlagmalarinin 6tesine gegmis, taraf devletlerin belirledigi havayolu
isletmelerine sinirsiz kapasite, frekans ve ugak tipi ile operasyon yapma imkant
tantyan liberal bir rejim 6ngormektedir. Anlagsma’nin dikkat ¢ekici yonlerinden
biri, havayolu tayin kriterlerinde “6nemli miilkiyet ve etkin kontrol” ilkesinin
yani sira, ASEAN topluluk tasiyicisi kavramina zemin hazirlayan “esas
isyeri” ve “etkin diizenleyici kontrol” kriterlerine de yer verilerek, milliyet

76 “ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Passenger Air Services”, Ban-
dar Seri Begawan, 2010 (ASEAN Yolcu Hava Hizmetlerinin Tam Serbestlestirilmesine Ilig-
kin Cok Taraflt Anlagma).
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sartinin esnetilmesidir. Bu yapi, taraf devletlerin birbirlerinin sertifikasyon
ve lisanslama stireglerini karsilikli tanima prensibiyle, emniyet ve giivenlik
standartlarinda harmonizasyonu zorunlu kilmaktadir.

Anlagma’nin operasyonel kapsami, tipki MAAS ve MAFLAFS’ta
izlendigi usule paralel olarak Ek II’de listelenen ve Anlasmanin ayrilmaz
bir parcast olan Uygulama Protokolleri araciligiyla kademeli olarak
genisletilmistir. Protokol 1 ve Protokol 2, ii¢lincli, dordiincii ve besinci
trafik haklarinin serbestlestirilmesini diizenlerken, cografi kisitlamalar ve
liberalizasyonun kapsami bakimidan 6nemli ayrimlar igermektedir. Protokol
1, taraf devletlerin uluslararasi havaalanina sahip herhangi bir sehri arasinda
sinirsiz {liglincii ve dordiincii trafik haklar1 tanimakla birlikte, kalkis ve varis
noktalarinin her ikisinin de baskent olmast durumunu kapsam dis1 birakarak,
bu 6zel pazarin muhtemelen MAAS kapsamindaki diger diizenlemelere veya
ikili anlasmalara birakildigini isaret etmektedir”’. Benzer sekilde, Protokol 2 ile
taninan besinci trafik hakki, operasyonun tamamen ASEAN alt bolgesi i¢inde
gerceklesmesi sartiyla serbest birakilmig, ancak baskent iceren ucuslarda
diger noktanin baskent olmamasi sarti getirilmistir’®. Kanaatimizce bu
diizenlemeler, tam serbestlesmeye giderken devletlerin baskentleri {izerindeki
ticari egemenlik haklarini belirli 6l¢iide koruma tepkisini yansitmaktadir.

Pazar erisim haklarinin 6tesinde, havayolu isletmelerinin operasyonel
esnekligini artirmaya yonelik hukuki araglar, daha sonraki yillarda imzalanan
Protokol 3, 4 ve 5 ile sisteme entegre edilmistir. 2017 tarihli Protokol 3,
havayolu isletmelerine diger taraf devletlerin i¢ hatlarinda pazarlayan tasiyici
sifatiyla kod paylagimi yapma hakki tanirken, bu hakkin kullanimi sirasinda
kabotaj yasagmin ihlal edilmemesi gerektigi agik¢a hiikkme baglanmistir”.
Hukuki agidan bu durum, yabanci bir tagtyicinin i¢ hat bilet satis1 yapabilmesine
olanak tanisa da fiili operasyonun yerel tasiyici tarafindan gergeklestirilmesi
zorunlulugunu getirmektedir. Benzer sekilde, 2018 tarihli Protokol 4 ile
taninan ortak terminal haklari, bir havayolunun diger bir taraf devletteki iki
veya daha fazla noktaya ayni sefer giizergahinda hizmet vermesine olanak
tanimis, ancak burada da salt i¢ hat tasimacilig1 anlamina gelebilecek kabotaj

7 “MAFLPAS Protocol 1 on Unlimited Third and Fourth Freedom Traffic Rights between any
ASEAN Cities”, Bandar Seri Begawan, 2010 (MAFLPAS Protokol 1).

8 “MAFLPAS Protocol 2 on Unlimited Fifth Freedom Traffic Rights between any ASEAN
Cities”, Bandar Seri Begawan, 2010 (MAFLPAS Protokol 2).

7 “MAFLPAS Protocol 3 on Domestic Code-Share Rights between Points within the Territory
of any other ASEAN Member States”, Singapore, 2017 (MAFLPAS Protokol 3).
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faaliyetleri kesin bir dille yasaklanmistir®®. Endonezya gibi genis cografyaya
sahip tilkeler, bu protokollerde egemenlik haklarmi sakli tutarak, s6z konusu
haklarin kullanimimi Jakarta ve Bali gibi belirli girig noktalariyla sinirlandirma
yoluna gitmisglerdir.

Sistemin en gilincel hukuki katmanini olusturan 2025 tarihli
Protokol 5, kendi kendine duraklama haklarini diizenlemektedir®. Bu hak,
bir havayolunun uluslararasi bir yolculugun pargasi olarak, diger bir taraf
devletteki iki nokta arasinda kendi yolcusunu/yiikiinii indirip bindirmesine
izin vermektedir. Ancak, bu protokolde de devletlerin korumaci yaklasimlari,
negatif liste mantigiyla metne yansimistir; 6rnegin Tayland, Bangkok ile
Phuket veya Chiang Mai arasindaki hatlarda bu hakkin kullanimin1 yasaklamis,
Vietnam ise hakkin kullanimini sadece belirli noktalarla (Can Tho ve Van
Don) sinirlandirmistir. Bu kisitlamalar, ASEAN hava hukuku rejiminin, tam
serbestlesme hedefine ragmen, ulusal cikarlar ve yerel pazarin korunmasi
dengesini gézeten hibrit bir yap1 sergiledigini gostermektedir. Ayrica, tiim bu
protokoller ve ana anlagsma, uyusmazliklarin ¢éziimiinde 2004 tarihli ASEAN
Gelistirilmis Uyusmazlik Coziim Mekanizmasi Protokolii’ne atifta bulunarak,
diplomatik kanallarin 6tesinde kurumsal bir yargi yolunu da 6ngérmektedir.

Protokol o
No Protokol Bashg1 Temel Amac¢ ve Kapsam

Kalkis ve varis noktalarinin her ikisinin
L . de baskent olmamasi kaydiyla, ASEAN
Herhangi Bir ASEAN $ehri Arasinda | sehirleri arasinda kapasite veya frekans
1 Smursiz -~ Ugtincli  ve  Dordiinci | sinirlamasi — olmaksizin — iigiincii  ve
Ozgiirlik Trafik Haklar1 dordiincii  trafik haklarin1  (dogrudan

tagima) serbestlestirmektedir.

80 “MAFLPAS Protocol 4 on Co-Terminal Rights between Points within the Territory of any
other ASEAN Member State”, Bangkok, 2018 (MAFLPAS Protokol 4).

81 “MAFLPAS Protocol 5 on Own Stopover Rights between Points within the Territory of Any
Other ASEAN Member State”, Kuala Lumpur, 2025 (MAFLPAS Protokol 5).
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Herhangi Bir ASEAN_ ~ Sehri
Arasimda Smirsiz Besinci Ozgiirliik
Trafik Haklar1

Baskent i¢eren ucuslarda diger noktanin
bagkent dig1 bir havalimani olmasi
sarttyla, ASEAN schirleri arasinda
besinci trafik haklarinin (liglincii bir
iilkeye devam etme veya oradan gelme)
siirsiz kullanimini diizenlemektedir.

Diger Herhangi Bir ASEAN Uye
Devletinin Topraklar1 Dahilindeki
Noktalar Arasinda Yurt I¢i Kod
Paylagimi Haklar

Kabotaj hakki vermeksizin, havayolu
isletmelerine uluslararasi bir ugusun
devami niteligindeki diger bir iiye
devletin i¢ hatlarinda pazarlayan
tastyict olarak bilet satma (yurti¢i kod
paylasimi) yetkisi verir.

Diger Herhangi Bir ASEAN Uye
Devletinin Topraklart Dahilindeki
Noktalar Arasinda Ortak Terminal
Haklar1

Ortak terminal haklar1 ¢ergevesinde,
havayolu isletmelerinin ayn1 uluslararasi
sefer {izerinde diger bir iiye devletteki
iki veya daha fazla noktaya (kabotaj
yapmadan) hizmet gotiirebilmesini
saglar.

Diger Herhangi Bir ASEAN Uye
Devletinin Topraklart Dahilindeki
Noktalar Arasinda Kendi Mola
Haklari

Kabotaj yasagi sakli kalmak kaydiyla,
havayollarinin uluslararasi bir
yolculugun pargast olarak yabanci
bir {iye devletteki iki nokta arasinda
duraklama yapip kendi yolcu ve yiikiinii
tagimasina imkan tanir.

Tablo 3: ASEAN Yolcu Hava Hizmetlerinin Tam Serbestlestirilmesine Iliskin
Cok Tarafli Anlasma (MAFLPAS) Protokolleri

III. TAKIMADA DEVLETLERININ ACIK SEMALAR
STRATEJILERI
Takimada devletleri i¢in hava sahasi egemenligi, cografi

parcalanmishg telafi eden ve ulusal biitiinliigli saglayan stratejik bir deger
olarak kabul edilmektedir®>. Bu devletler, ASEAN Acgik Semalar Rejimi
biinyesindeki bolgesel serbestlesme hedeflerine eklemlenirken, ekonomik
verimlilik vaadi ile ulusal giivenlik ve yerel pazarin korunmasi arasinda
hassas bir denge kurmaktadir. Bolgesel entegrasyonun monolitik bir “agik
gokylizii” yapisindan ziyade, devletlerin kendi jeopolitik gercekliklerine gore
sekillendirdikleri “yonetilen bir serbestlesme” cergevesi oldugu, ozellikle
Endonezya ve Filipinler’in uygulamalarinda somutlagmaktadir.

82 Ornegin Endonezya, genis takimada cografyasindan dolay: adalar aras1 ulasimda hava tasi-
maciligina muhtagtir. Bkz. Nugraha/Christiawan, s. 140.
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Bu iki devlet, ASEAN’m temel hukuki belgeleri olan MAAS,
MAFLAFS ve MAFLPAS ¢ercevesinde farkli hizlarda ve stratejik rezervlerle
hareket ederek kendi takimada modellerini gelistirmislerdir. Asagida, her iki
iilkenin katilim takvimleri ve ulusal pazarlarimi korumak adina getirdikleri
hukuki sinirlamalar incelenecektir.

A. Endonezya

Endonezya’nin ASEAN Agik Semalar rejimine yaklasimi, hava
hukukunun devletlerin hava sahalarinda tam ve miinhasir egemenlikleri
ilkesinin, bolgesel entegrasyonun ekonomik zorunluluklar1 karsisinda nasil
islevsel bir miizakere aracina doniistiigiinii gosteren giizel bir 6rnektir®.
Bolgenin hem en genis hava sahasina hem de en biiyiik i¢ pazarina sahip olan
bu takimada devleti, serbestlesmeyi pasif bir uyum siireci olarak degil, ulusal
c¢ikarlar1 6nceleyen bir stratejiyle ele almigtir®®. Bu yaklagimin arka planinda
elbette ki hava sahasinin yalnizca teknik bir ulagim alani degil, tilkenin cografi
biitiinliigiinii ve siyasal varligini tagiyan temel bir egemenlik unsuru oldugu
diisiincesi yer almaktadir. Nitekim Endonezya’nin ASEAN tek havacilik
pazar siireglerine katilimi, zaman g¢izelgelerindeki hesapli gecikmeler ve
protokollere yerlestirilen dar kapsamli ama etkili ¢ekinceler araciligiyla,
temkinli bir sekilde ilerleyen bir koruma mantigi lizerine insa edilmistir®.

Buyaklasimin ilk izleri, MAAS siirecinde agik bigimde goriilmektedir.
Endonezya, MAAS’1 29 Kasim 2011 tarihinde onaylamis olmakla birlikte,
pazar erisimini tek seferde agmak yerine kademeli bir yap1 tercih etmistir®.
Uygulama protokollerinin ilk dordiinde (6zellikle 3., 4. ve 5. serbesti haklarini
iceren diizenlemelerde) serbestlesme, Jakarta gibi ana merkezleri disarida
birakarak Balikpapan, Manado, Medan ve Padang gibi BIMP-EAGA ve IMT-
GT altbdlge alanlarindaki ikincil noktalarla sinirlandiriimistir®”. Ulkenin siyasi

8 Abeyratne, Indonesia, s. 165-166; 173-174.

8 Abeyratne, Indonesia, s. 164-165; Saraswati/Hanaoka, s. 1; Tan, Understanding, s. 77; Nug-
raha/Christiawan, s. 140.

8 Nugraha/Christiawan, s. 148; Saraswati/Hanaoka, s. 9.
% Saraswati/Hanaoka, s. 9; Permana/Hoen/Holzhacker, s. 51.

87 Nitekim Saraswati ve Hanaoka nin ifadeleri ile, Endonezyali havayolu isletmeleri, ASEAN
bilinyesindeki hava hizmetlerinin serbestlestirilmesi fikrine karst bir tutum sergilemektedir.
S6z konusu isletmeler, serbestlesme siirecinin pazar gereksinimleri dogrultusunda, ikili ve
secici bir yaklasimla yiiriitiilmesinin daha rasyonel olacag: goriisiinii savunmaktadir. Tiim
iye devletlerle akdedilmis mevcut ikili hava hizmeti anlagmalarinin, Endonezyal1 tasiyici-
larin operasyonel ihtiyaglarini kargilamada yeterli goriilmesi sebebiyle ASAM gereksiz bir
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ve ekonomik merkezi olan Jakarta’y1 kapsayan Protokol 5 ve 6’nin ancak
2014 yilinda onaylanmis olmasi, teknik bir gecikmeden ziyade, merkezdeki
trafik hacmini ve yerel tasiyicilarin pazar payini korumaya yonelik bilingli bir
tercih olarak okunmalidir®.

Hava kargo alaninda MAFLAFS rejimine katilim siireci ise
Endonezya’nin temkinli yaklasimini daha da goriiniir kilmaktadir. Pek ¢ok
ASEAN diiyesi bu rejime 2010 yilinda dahil olurken, Endonezya’nin ancak
28 Agustos 2015 tarihinde katilmasi dikkat ¢ekicidir. Aradaki bes yillik siire,
hesaplanmamis veya biirokratik bir gecikme olarak degil, iilkenin lojistik
altyapisin1 giiclendirme ve Batam ile Makassar gibi stratejik merkezleri
rekabete hazirlamaamacitasiyan bir ge¢is donemi olarak degerlendirilmelidir®.
Ana anlagma ve protokollerin ayni anda kabul edildigi paket katilim modeli
de Endonezya’nin i¢ reformlarla uluslararasi yiikiimliiliikkleri es zamanli
yiirlitme arayigini yansitmaktadir. Bu tablo, pazarini biitiiniiyle agmadan 6nce
ulusal tasiyicilar ve lojistik glivenligi koruma konusunda 1srarli bir politika
izlendigini gostermektedir®.

Yolcu tasimaciliginda en ileri serbestlesme diizeyini temsil eden
MAFLPAS rejimi s6z konusu oldugunda ise Endonezya’nin ¢ok daha teknik
ve kapsamli sinirlamalar getirdigi goriillmektedir. Bu devlet, 7 Nisan 2016
tarihinde ana anlagmaya taraf olmus ancak i¢ pazara dogrudan etki eden
protokoller bakimimdan son derece ihtiyath davranmustir. Ozellikle Protokol
3 ve 4’in 15 Temmuz 2024 gibi oldukga yakin bir tarihte onaylanmasi ve bu
protokoller kapsaminda getirilen sinirlamalar, bu tutumun somut gostergesidir.
Endonezya, yurt i¢i kod paylasimi ve co-terminal haklarini yalnizca bes giris
noktasiyla (Jakarta, Denpasar, Makassar, Medan ve Surabaya) sinirlandirmis,
boylece yabanci tasiyicilarin takimadanin i¢ hat aglarina derinlemesine niifuz
etmesini hukuken engellemistir”. Bu bes merkezli yaklagim, serbestlesme
yoniinde atilan adimlarin, ulusal pazar biitiinliigiinii zedelemeyecek sekilde
belirlendigini ortaya koymaktadir®.

diizenleme olarak degerlendirilmektedir. Bu dogrultuda, Garuda ve diger havayolu sirketleri,
ASAM anlagmalarinin onaylanma siirecini ertelemesi yoniinde Endonezya hiikiimeti nezdin-
de lobi faaliyetleri yiiriitmektedir. Bkz. Saraswati/Hanaoka, s. 9.

8 Abeyratne, Indonesia, s. 163-166.

% Nugraha/Christiawan, s. 149-150.

% Zuan/Ellis/Pagliari, s. 99-100; Nugraha/Christiawan, s. 149; Abeyratne, Competition, s. 152.
1 Abeyratne, Indonesia, s. 173.

92 Zuan/Ellis/Pagliari, s. 99-101.
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Sonug olarak Endonezya 6rnegi, ASEAN Tek Havacilik Pazari’nin
homojen ve tek yonlii bir serbestlesme alani olmadigini, aksine ulusal
giivenlik, ekonomik c¢ikar ve egemenlik kaygilarmin siirekli miizakere
edildigi degisken bir yap1 oldugunu gostermektedir®. Endonezya, Sikago
Sozlesmesi’nden kaynaklanan egemenlik yetkisini, bdlgesel diizenlemeleri
kendi jeopolitik gercekligine uyarlamak i¢in etkin bigimde kullanmistir.
Yabanci tastyicilarin i¢ hatlara sizmasi gibi takimada devletleri agisindan
yapisal bir risk, protokollerin onay siireclerinin zamana yayilmasi ve belirli
merkezlerle sinirli rezervler yoluyla biiylik 6l¢iide kontrol altina alinmistir®.
Bu ¢er¢cevede Endonezya’nin bolgesel entegrasyona katilimi, egemenlikten
vazgegmek anlamina gelmemis, aksine, egemenligin serbestlesme ortaminda
daha segici araglarla yeniden insa edildigini ortaya koymustur®.

B. Filipinler

ASEAN Acik Semalar Rejimi yapilanmasinda Filipinler’in stratejisi,
Endonezya’nin benimsedigi koruyucu ve asamali yapi yaklagimindan
ayrilmakta, erken benimseyici bir sekilde 6ne ¢ikmaktadir. Manila yonetimi, ti¢
temel serbestlesme anlasmasini bolgesel entegrasyonun getirecegi ekonomik
ivmeyi saglayacak bir firsat olarak gérmiis ve hizla onaylayarak ytrtrliige
koymustur®. Bu yaklagim, Filipinler’in havacilik sektoriinii bolgesel bir
aktarma merkezi haline getirme hedefinin ve takimada cografyasina sahip
olmanin beraberinde getirdigi kaginilmaz yapisal izolasyonu serbestiyetci bir
dis ticaretle agma arzusunun hukuki bir yansimasidir”. Ne var ki, ilk bakigta
liberal bir agilim izlenimi veren bu politika, daha yakindan incelendiginde,
en az Endonezya 6rneginde oldugu kadar hassas bir sekilde dengelenmis gibi
gortinmektedir’®. Bu yoniiyle Filipinler’in yaklasimi, agik bir serbestlesmeden
ziyade, belirli alanlarda acilimi tesvik ederken stratejik sektorleri koruma
altina alan kontrollii bir model olarak degerlendirilebilir®.

% Abeyratne, Indonesia, s. 174.

4 Saraswati/Hanaoka, s. 14; Nugraha/Christiawan, s. 151.

> Zuan/Ellis/Pagliari, s. 97-98; Permana/Hoen/Holzhacker, s. 56.

% Llanto, s. 10.

°7 Filipinler’in iilke profili hakkinda bir inceleme igin bkz. Riccardi/Riccardi, s. 122 vd.
% Saraswati/Hanaoka, s. 10.

% Llanto, s. 17.
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Hava kargo tasimaciligi bakimindan MAFLAFS rejimine katilim,
Filipinler’in bolgesel lojistik agda merkezi bir konum edinme iddiasim
somutlastiran ilk 6nemli adimdir. Filipinler, 19 Nisan 2010 tarihinde ana
anlagma metni ile ilgili uygulama protokollerini onaylamis ve Clark, Subic,
Cebu ve Davao gibi havalimanlarini smursiz trafik haklarina agmistir'®,
Boylece ASEAN i¢i mal akisinda kilit bir diiglim noktas1 haline gelmeyi
amaclamistir. Bu tercih, cografi olarak parcali yapiya sahip bir devletin,
havacilig1 biitiinlestirici bir lojistik koprii olarak konumlandirma stratejisinin
parcasidir. Bununla birlikte, yolcu tasimaciligini diizenleyen MAFLPAS
rejimi s6z konusu oldugunda, Filipinler’in tutumunun daha ihtiyath ve
egemenlik merkezli bir ¢izgiye evrildigi goriilmektedir. Nitekim 24 Nisan
2012 tarihinde onaylanan MAFLPAS cergevesinde Filipinler, serbestlesme
hedefini tamamen benimsemek yerine, ulusal havayolu pazarinin korunmasini
gbozeten ve mevcut havacilik altyapisinin gelistirilmesini Onceleyen bir
yaklagim benimsemistir'®’.

Bu stratejik dengenin en carpict Orneklerinden biri, Filipinler’in
MAFLPAS Protokol 5 bakimindan ileri siirdiigii rezervdir. Filipinler, Manila
ile tilke igindeki diger noktalar arasinda yabanci tasiyicilarin kendi mola
haklarint kullanmasinin 6niinii kapatmistir. Bu diizenleme ilk bakista teknik
bir sinirlama gibi goriilebilirse de kanaatimizce esasen tilkenin ekonomik ve
yapisal hassasiyetlerini korumaya yonelik bilingli bir politika tercihidir'®.
Zira Manila, Filipinler’in en yogun ve en karli i¢ hat trafiginin merkezini
olusturmaktadir. Bu hattin yabanci tastyicilarin uluslararasi sefer zincirlerine
entegre edilmesinin engellenmesi, yerel havayolu sirketlerinin en karl pazar
segmentlerini yabanci rekabetten koruma amacina hizmet etmektedir. Bu
rezerv sonucunda, Filipinler’in acik semalar yaklasimi, 6zellikle Manila
merkezli hatlar bakimindan smirlandirilmis ve hibrit bir hukuki yap1 ortaya
cikmustir'®,

Takimada devleti olmanin getirdigi kirilganlik, Filipinler 6rneginde
merkez-gevre iliskisi lizerinden sekillenen bir koruma tepkisi olarak tezahiir
etmektedir. Birtakimada ilkesi agisindan i¢ hathava tagimaciligi, yalnizcaticari
bir faaliyet degil, ayn1 zamanda {ilkenin ekonomik ve mekénsal biitiinliiglinii

100Saraswati/Hanaoka, s. 10.

101Tan, Understanding, s. 77; Llanto, s. 14.
1021 lanto, s. 14.

13 Zuan/Ellis/Pagliari, s. 99-101.

HBV-HFD, 2026, C. 30, S. 2 1087



Uluslararas1t Hava Hukukunda Ac¢ik Semalar Rejimleri ve Takimada Devletleri...

saglayan vazgecilmez bir kamu hizmetidir. Filipinler’in MAAS Protokol
4 kapsaminda besinci serbesti haklarin1 tanirken General Santos ve Puerto
Princesa gibi belirli noktalar1 kapsam disinda birakmasi da bu hassasiyetin bir
bagka gostergesidir. Bu durum, Filipinler’in serbestlesme siirecine katiliminin
mutlakiyetc¢i degil, segici ve stratejik nitelikte oldugunu ortaya koymaktadir.
Sonug itibartyla Filipinler, ASEAN cercevesinde serbestlesmeyi bolgesel
pazarda konumunu giiclendiren bir ara¢ olarak kullanirken, protokollere
koydugu ¢ekincelerle ulusal pazarin ¢ekirdegini koruma altina alan bir yap1
insa etmistir'™,

SONUC

Bu c¢alisma, ASEAN Ag¢ik Semalar Rejimi Ornegi iizerinden,
uluslararast hava hukukunun temel normu olan ulusal hava sahalar
iizerinde tam ve miinhasir egemenlik ilkesinin, bdlgesel serbestlesme
rejimleri karsisinda ortadan kalkmadigini, aksine daha karmasik, segici ve
aragsallastirilmig bir bigimde yeniden kuruldugunu ortaya koymustur. MAAS,
MAFLAFS ve MAFLPAS anlagmalar1 ile uygulama protokolleri yiizeysel
bicimde incelendiginde homojen bir liberalizasyon siireci izlenimi dogsa
da Endonezya ve Filipinler 6rnekleri, bu rejimin gercekte devletlerin kendi
jeopolitik ve yapisal kirilganliklarina gore sekillendirdigi bir serbestlesme
modeline tekabiil ettigini gostermektedir'®. Bu durum, bolgesel normlarin
devletlerin kendi ulusal hava sahalarindaki egemenliklerini tamamen
asmdirdig1 yoniindeki yaygin kabulleri hukuken gecersiz kilmaktadir.

Endonezya’nin ana merkezlerini uzun siire rejimin diginda tutmast,
i¢ hatlara erigsimi yalnizca bes stratejik noktayla sinirlandirmasi ve yolcu
tagimaciligi protokollerine gecikmeli ve rezervli katilimi; egemenligin
pasif bi¢imde asimmmadigini, aksine bilingli hukuki miihendislikle yeniden
iiretildigini ortaya koymaktadir. Ayni sekilde Filipinler’in erken benimseyici
goriintlisiine ragmen Manila merkezli hatlarda kendi mola haklarmi yabanci
tastyicilara kapatmasi, liberalizasyonun mutlak bir agilim degil, pazarin
¢ekirdek alanlarini koruyan hibrit bir yap1 oldugunu teyit etmektedir'®. Bu
bulgular, her iki devletin de agik semalar rejimini ekonomik entegrasyonun
zorunlu bir sonucu olarak degil, ulusal biitiinliik ve giivenlik kaygilarm
gozeten bir egemenlik pratigi olarak kurguladigini gostermektedir.

194Saraswati/Hanaoka, s. 10.
15Zuan/Ellis/Pagliari, s. 99-101.
106Tan, Understanding, s. 77.
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Calismanin ulagtigi en temel sentez, 1919 Paris ve 1944 Sikago
Sozlesmeleri ile kodifiye edilen mutlak egemenlik ilkesinin giiniimiizde
islevini yitirmedigi, yalmzca klasik biciminden ¢ikarak daha teknik, daha
parg¢ali ve daha stratejik bir goriiniime biiriindiigiidiir. ASEAN 06rneginde
serbestlesme, egemenligin asilmast degil, egemenligin yeni araglarla
yeniden tahkim edilmesidir. Bu ¢er¢evede acik semalar rejimleri, hukuken
egemenlik karsit1 degil, egemenligin ¢cagdaslasmis bir kullanim bigimi olarak
degerlendirilmelidir. Bu sonug, yalnizca bolgesel entegrasyon tartismalari
bakimindan degil, hava hukukunun normatif teorisi agisindan da anlamli bir
kavramsal doniisiimii ifade etmektedir.

Endonezya ve Filipinleruygulamalari, takimada statiisiiniin egemenligi
koruyucu bir yaklasim dogurdugunu gostermektedir. Bu yoniiyle calisma,
yalnizca teorik bir inceleme degil, aynm1 zamanda hava sahasi egemenligi
tartigsmalarina iligkin kavramsal bir yeniden konumlandirma sunmaktadir.
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