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YEMIN METNI

Doktora Tezi olarak sundugum “Kod Paylasim1 S6zlesmesi” adli ¢alismanin,
tarafimdan, akademik kurallara ve etik degerlere uygun olarak yazildigin1 ve
yararlandigim eserlerin kaynakgada gosterilenlerden olustugunu, bunlara atif

yapilarak yararlanilmis oldugunu belirtir ve bunu onurumla dogrularim.

A
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OZET
Doktora Tezi

Kod Paylasimi Sozlesmesi

Ali CENGIZ

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Ozel Hukuk Anabilim Dah
Ozel Hukuk Programi

Kod paylasimi sozlesmesi hava tasimaciligi sektoriinde yasanan
serbestlesme hareketi sonrasinda tiim diinyada tasiyicilar arasinda yaygin bir
bicimde kullanilan bir uygulamadan kaynaklanmaktadir. Her havayolu
isletmesi kendisine IATA tarafindan tahsis edilen tasiyic1 belirteclerini
seferlerinde kullanmaya hakhdir. Kod paylasim soézlesmesi, iki veya daha fazla
tasiyici arasinda, taraflardan birinin kendi tasiyici belirteci yaninda diger (akdi)
tasiyic1 belirtecini kullanarak icra ettigi seferlerde akdi tasiyic1 tarafindan

gerceklestirilen tasima sozlesmelerinin ifasin1 konu alan sozlesmedir.

Kod paylasimi sozlesmesinin hukuki niteligi konusunda da bir goriis
birligi oldugunu séylemek miimkiin degildir. Bu konuda birbirinden farkh pek
¢ok goriis bulunmaktadir. Bu goriislerden ilki kod paylasimi s6zlesmesini, bir is
gorme sozlesmesi olarak degerlendirmekte ikincisi ise sozlesmeyi bir ortakhk
sozlesmesi olarak kabul etmektedir. Aslinda on plana ¢ikmis bu iki goriisiin de
yiiksek ve emin bir ses ile dile getirilmis olmamasi, alinacak pozisyonu tercih
etmede dezavantajlar icermektedir. Bu kararsizh@in pek ¢cok nedeni yani sira
belki de en onemlisi, pazardaki diger aktorlerin haberdar olmamalar: i¢in
taraflar bakimindan en gizli ticari sirlan icerebilen kod paylasimi sozlesme
iceriklerinin kamuya aciklanmamalaridir. Bu calismada kod paylasim
sozlesmesi ¢ok yonlii olarak incelenmektedir.

Anahtar Kelimeler: kod paylasim sozlesmesi, akdi tasiyicy, fiili tasiyici, hava

trafik haklari, alan kapatma sozlesmesi



ABSTRACT

Doctoral Thesis
Doctor of Philosophy (PhD)
Code-Sharing Agreement

Ali CENGIiz

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Private Law

Private Law Program

Code-sharing agreement derives from a common practice all over the
world after the liberalisation policies regarding to air transportation services.
Each carrier is entitled to use its own airline designator code inter alia to
identify its flights. This airline designator code is assigned by IATA . Code-
sharing is an agreement between two or more carriers whereby an actual
carrier opererates a flight with an another carriers designator code namely the
contracting carriers code attached to its designator code to fulfill the carriage
contract concluded by the contracting carrier.

It is not very easy to say that there is an unanimous approach explaining
the legal nature of code-sharing agreements. There are many approaches
offered in this regard. Former, estimates code-sharing agreement as a contract
for work and services; the latter, presumes that code-sharing agreement is an
agreement which establishes a partnership. Actually, taking a wide position is
complicated and disadvantageous since none of the opinions are depicted
constantly and clearly. This uncertainty has several reasons. Inter alia, contents
of the code-sharing agreements are not publicized while they are containing top
secret commercial interests of the parties which may also interest the other
actors of the market. In this thesis, code-sharing agreement is overviewed with

different aspects.

Keywords: Code-sharing agreement, contracting carrier, actual carrier, air
traffic rights, blocked space agreement
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GIRIS

Havaciligin uluslararasi 6zelligi neredeyse tiim isim ve islemlerin kodlanmasi
sonucunu dogurmustur. Cin’den Iran’a, Japonya’dan Israil’e farkli alfabelerin
kullanildig1 pek cok iilkede agik, anlagilabilir ve ortak bir lisan ihtiyaci havaciliktaki
kodlamalar sayesinde giderilebilmistir. Bu kodlamalarin pek cogu kisaltmalar
seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Havacilik terminolojisine hakim olan dil
Ingilizcedir. Bu nedenle genelde terimlerin Ingilizce kisaltmalari kodlamalarda
kullanilmaktadir. Kodlarin bazilar1 alfabetik bazilari niimerik ya da hem alfabetik
hem de niimerik 6geler icerebilir.

Teknik pek cok terimin veya havacilikla ilgili isim ve kuruluslarin siipheye
yer birakmaksizin tanimlanabilmelerine olanak saglayan kisaltilmis ifadelerine kod
denebilir. Bu kodlar belirli bir sistem ve prosediir sonunda olusturulur ve kullanilir.
Havayolu kodlama sistemi (airline coding system)*, bu sistemlerden biridir. Iletisim,
rezervasyon, bilet ve konsimento ihdasi ve muhasebelestirmesi, interline? biletleme,
bagaj ve kargo arama gibi havaciliga 06zel islemleri kolaylagtirmak amaciyla
olusturulmustur.

Havayolu kodlama sisteminde gegerli olan baslica kodlar; havayolu/tasiyici

belirte¢ kodu, bilet ve konsimentolarda kullanilan ii¢ haneli niimerik tastyict kodu,

John Bowen, “Network Change, Deregulation, and Access in the Global Airline Industry”,
Economic Geography, Volume 78, Issue 4, October 2002, pp.425-439, p.426; M. Alderighia,
A. Centob, P. Nijkampc ve P. Rietveldc, “Assessment of New Hub and Spoke and Point to Point
Airline Network Configurations”, Transport Reviews: A Transnational Transdisciplinary
Journal, Volume: 27, Issue: 5, 2007, pp.529-549, p.531; M. Feldman, “Airline designators -
what is happening?”, IATA Review, No. 4, 1994, pp.14-15, p.14; Tiwari Sivakant ve Chik
Warren, “Legal Implications of Airline Cooperation: Some Legal Issues and Consequences
Arising from the Rise of Airline Strategic Alliances and Integration in the International”,
Singapore Academy of Law Journal, Volume: 13, Issue: 1, 2001, pp.296-313, p.301; Jan K.
Brueckner, “The economics of international codesharing: an analysis of airline alliances”,
International Journal of Industrial Organization, Elsevier, Volume: 19, Issue: 10, December
2001, pp.1475-1498, p.1479 vd.

Interline kisaca baglant1 ya da aktarma olarak ifade edilebilir. Interline biletlemede tasiyiciya
ayn1 biletle istlendigi tasimanin disinda bagka bir tasiyicinin seferi iizerine taahhiitte
bulunabilme olanag: taninmustir. Tastyicilarin birbirleri tarafindan diizenlenen konigmento, bilet,
bagaj etiketi vb havacilik evraklarini gegerli kabul edeceklerine dair, bu evraklarda ifanin
muhatab1 gosterilen tasiyicinin uguslarinda yolcu ve/veya yiik tasinmasina olanak veren
sozlesmedir. Tleride interline sozlesmelerine ayrica deginilecektir. Interline biletleme igin bkz.
Groeneweges, D. Adrianus. The Compendium of International Civil Aviation, 3rd Edition,
IATA, Montreal, 2003, (COMP), p.721 vd.



bagaj elecleme kodu, sehir ve havalimani kodlari, lilke kodlar1, para birimi kodu ve
son olarak bilet vergi kodlaridir. Bu kodlardan konumuzu ilgilendireni, birebir
Tiirk¢e karsilig1 havayolu/tastyict belirte¢ kodu olan airline designator code’dur®.

Havayolu isletmeleri tasiyici belirteclerini kodlar halinde diizenledikleri
tarifeli ve tarifesiz seferlerinde kullanirlar. Boylelikle seferlerini, diger tasiyicilarin
seferlerinden ve kendileri tarafindan diizenlenen diger seferlerden ayirt etmis olurlar.
Havayolu ile yolcu ve yiik tasimalarinda bir sefer birden fazla tasiyici belirte¢ kodu
ile icra edilebilmektedir. Bir tasiyici tarafindan diizenlenen seferde birden fazla
tasiyict belirte¢ kodunun kullanilmasi altinda birbirinden farkli nitelik ve 6zelliklerde
pek ¢ok sozlesme bulunabilir. Bu s6zlesmelerden biri de kod paylasim s6zlesmesidir.

Kod paylasim sozlesmesi en basit haliyle iki veya daha fazla tasiyici
(havayolu isletmesi) arasinda, taraflardan birinin tek basina icra ettigi seferde iki
veya daha fazla tasiyict belirtecinin birlikte kullanilmasina imkan taniyan
sozlesmedir. Ayni seferin iki ayr tastyict belirteg kodu ile yapilmasinin sebebi sefer
icrasinda gorev almayan tasiyicinin kendi ad ve hesabina akdetti§i tasima
sOzlesmelerinin, seferi icra eden tasiyici tarafindan ifa edilebilmesini saglamaktir.
Tastyicilar arasinda bu sozlesmesel iliskinin dogmasinda sivil hava tasimaciligi
alanindaki bazi ihtiyaglar etkili olmustur. Kod paylasim sozlesmesi, tarihsel siire¢
icerisinde havacilik sanayi ve teknolojisinin gelisimi ile c¢esitlenen sektorel
ithtiyaclarin giderilmesi yontemlerinden biri olmus ve benzerlerinden ayrilmistir.
Zaman igerisinde uluslararas1 havayolu tasimaciliginda kullanilmaya baglanmasi ile
kod paylasim sozlesmesi 6zel hukukun birgok dali ile baglantili bir hal almistir.
Uluslararasi havayolu tagimaciliginin devletler arasinda akdedilen ikili ve ¢ok tarafl
hava ulastirma anlagmalar1 ile sekillenmesi, kod paylasim sézlesmelerinin esasen bir
hava ticaret s6zlesmesi olan hava ulastirma anlagmalarinda yer edinmesine neden
olmustur.

Calismamizin ilk ve temel amaci uluslararasi doktrinde uzun siireden beri
tartisilan “Kod Paylasimi Sozlesmesi” olarak Tiirkgelestirdigimiz, Hava Tasima
Hukuku’nda 6nemli bir yer teskil eden kavramin acgikliga kavusturulmasidir.

Ulkemizde &zel hava yolu tastyicilarinin faaliyete baslamasi ile son on yildir

Bundan boyle tasiyici kodu ya da tasiyict belirteci olarak kullanilacaktir. Yalmzca kod teriminin
kullanildig1 durumlarda tasiyici belirteg kodu ifade edilecektir.



uygulamada da kullanilan Kod Paylasimi Sozlesmesi’nin  hukuki olarak
degerlendirilmesine olan ihtiyag bizi bu ¢alismay1 yapmaya sevk etmistir.

Ulkemizde yaygin olarak kullanilmasma ragmen tasiyicilar arasinda kod
paylasim sozlesmesi temelli bir hukuki uyusmazlik heniiz olusmamustir. Kod
paylasim sozlesmelerinde ticari sir niteligi haiz bilgilerin yer almasi, tasiyicilar
arasinda menfaat catismast olugsa bile uyusmazligin ¢ozlimiinde sozlesmeye
dayanilmamasina neden olmaktadir. Taraflar s6zlesme siiresinin sona ermesinden
sonra kod paylasim sdzlesmesinin yenilenmemesi suretiyle iliskiyi ve uyusmazligi
¢ozmektedir. Fakat kod paylasim sozlesmeleri yayginlastik¢a icerdigi hiikiimler
siradanlastikca uyusmazliklarin mahkeme Oniine tasinmasi miimkiin olacaktir. Boyle
bir durumda kod paylasim s6zlesmesinin hukuki niteliginin ne oldugu, uygulanacak
hiikiimler bakimindan 6nem tasiyicakatir.

Kod paylasim sozlesmesinin, taraflar1 arasinda olusacak uyusmazliklarda
olmasa bile baz1 baska uyusmazliklarin ¢éziimiinde mahkemeler tarafindan dikkate
alinmasi gerekebilir. Ornegin rakip tasiyicilarin rekabet hukukundan kaynaklanan
talep ve itirazlari, yolcu ya da gondericilerin akdi veya fiili tagiyicinin sorumluluguna
dayal1 olan talepleri nasil degerlendirilecektir?

Bu sebeple ¢alismamizin yegane amaci, Kod Paylagimi S6zlesmesi’nin teorik
diizeyde tartisilmasi olmamustir. Tasiyicinin sorumlulugu gibi hava tasima hukuku ile
dogrudan ilgili konularin degerlendirilmesi yaninda rekabet hukuku, bor¢lar hukuku
ve ticaret hukuku ile baglanti noktalarmin kurulmasi ve bu cercevede teorik
tartismalarin 6tesinde pratik bir takim sonuglara ulasilmak hedeflenmistir.

Calismamizin 1. boliimiinde kod paylasim soézlesmesinin genel 6zellikleri
aciklanirken tarihsel gelisimi, tanimi, tiirleri yani sira ¢aligmamizda sikga tekrar
edilen ve kod paylagim sozlesmelerinin uygulama alan1 bakimindan 6nem arz eden
bazi kavramsal acgiklamalara yer verilmistir. Kod paylasim sdzlesmesinin islevleri,
fayda ve sakincalar1 {iizerinde durulmustur. Kod paylasim so6zlesmesini diger
sOzlesmelerden ve benzer sézlesmelerden ayirt edebilmek amaciyla sekli, unsurlari,
konusu, taraflari, son derece tartismali hukuki niteligi yine birinci bdliimde ele
alinmastir.

Calismamizin II. Boliimiinii olusturan kod paylasim sdzlesmesinin hiikiim ve

sonuglari ile taraflar1 disinda yarattig1 etki basligr altinda kod paylasim sézlesmesinin



taraflarina yiikledigi borglar ve tanidigi haklar, sozlesmenin ihlali halinde
uygulanacak hukuk problemi incelenmistir. Kod paylagim sdzlesmesinin pazarda
rekabet diizenini bozan bir 6zellik icermesi haline; sefer Oncesinde, sirasinda ve
sonrasinda meydana gelebilecek aksakliklarda tasiyicilarin sorumluluguna iliskin
degerlendirme II. Boliim’de yapilmistir.

Nihayet kod paylasim sozlesmesinin fesih ve infisah yoluyla sona erme

nedenlerinin agiklandigi III boliim ile ¢calismamiz tamamlanmastir.



BIiRINCI BOLUM
GENEL OLARAK KOD PAYLASIMI SOZLESMESI

1. KOD PAYLASIMI SOZLESMESI KAVRAMI, TANIMI, TURLERI ve
ISLEVLERI

|. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ TARIHI

Kod paylagim sozlesmelerine dayanak teskil eden uygulamanin tarihsel
gelisimi farkli hukuk sistemlerinde farkli sekillerde ortaya ¢ikmis ve evrilmistir. Kod
paylasimi ilk olarak ABD’de uygulanmaya baglanmis ve ABD Onciiliiglinde
Avrupa’ya ve diinyaya yayilmistir. Bu cergevede tarihsel gelisim kapsaminda ele
alinmasi gereken iki temel 6rnek ABD ve AB uygulamalaridir. Tiirkiye’de kod
paylasim sozlesmelerinin gelisimi ve statiisii ise bu iki 6rnegin incelenmesi ile ortaya

¢ikacaktir.

A. Amerikan Hukukunda

Amerikan Hukukunda kod paylasiminin baslangicit 1960’11 yillarin sonlarina
dayanmaktadir *. Bu tarihe dek hava tasimacilifinda kullanilan hava araclari
pervaneli kiiciik ugaklar ve jet motorlu orta sinif ugaklardan olugsmakta idi. Biiyiik
govdeli ucaklarin sivil hava tasimaciliginda kullanilmaya baslanmasindan sonra ugak
kapasitesinin iki katina c¢ikmasi kapasitenin tamaminin doldurulamamasina neden
olmustur. Ayrica bliyiik gévdeli ucaklarin bolgesel havalimanlarina inis yapamamasi
veya bu havalimanlarma sefer diizenleme maliyetinin yiiksek olmasi, bos kalan
kapasitenin doldurulabilmesine olanak tanimamustir®.

Sivil havacilik teknolojisindeki bu gelisme bolgesel havayolu isletmelerinin

bolgesel havalimanlarindan biiylik havalimanlarina yolcu tasimak suretiyle ulusal

4 Frank Montag, “Legal Qestions Arizing from Code-Sharing”, Annals of Air and Space Law,

Volume: 21, Issue: 3, 1996, pp.100-127, p.100; J. E. C. de Groot, “Code-sharing, United States’
Policies and the Lessons for Europe”, Air and Space Law, Vol 19, 1994, pp.62-74, p.64;
Harold Shenton, “Code-sharing: Is airlines’ gain consumers’ loss?”, The Avmark Aviation
Economist, October, 1994, pp.13-20, p.13.

> Willken, Beyhoff ve Ehmer, Code-sharing im internationalen Luftverkehr der
Bundesrepublik Deutschland, Deutsche Forschungsanstalt fuer Luft- und Raumfahrt e.V.
(DLR), K6ln, 1995, ff.17.



tastyicilarin  bu merkezde toplanan yolcu ve yilk sayesinde kapasitelerini
doldurabilme imkani saglamigtir. Gorev dagiliminin daha uyumlu bir bicimde
isletilebilmesi amaciyla ilk kod paylasim sozlesmesi 1967 yilinda bolgesel bir
havayolu sirketinin American Airlines tasiyict kodunu seferlerinde kullanmaya
baslamasiyla ortaya ¢ikmistir®. Kod paylasim sozlesmesinin ilk uygulama sekli,
bolgesel ve ulusal tastyicilarin dayanismasi veya isbirligi olarak algilanmustir’.
Bolgesel hava yolu isletmeleri kiicliik oOlcekli c¢evre (spoke) hava
limanlarindan, yogun talep géren ve biiyiik govdeli ugaklarin inis kalkis yapabildigi
merkezi (hub) havalimanlarina diizenledigi seferler ile yolcu potansiyelini artirmstir.
Bu sisteme daha sonra merkez-cevre “hub and spoke” sistemi denmistir®. Bu sekilde
cevre havalimanlarindan bolgesel hava yolu isletmeleri tarafindan merkezi
havalimanlarina yapilan seferlerde, iki tasiyict arasindaki sozlesmesel iliskiye
istinaden ulusal hava yolu isletmesinin tasiyici belirtegleri kullanilmis ya da ilave

olarak eklenmistir.

1. Open Skies (A¢ik Sema) Doktrini Oncesinde

1960’11 yillarin sonuna dogru olusan kapasite sorununun ¢éziimiinde ulusal ve
bolgesel havayollar1 arasinda gergeklestirilen kod paylasim s6zlesmeleri arzu edilen
sonucu saglayamamistir. Yogun talep géren havalimanlarini ana iis olarak kullanan
ulusal havayolu isletmeleri, bu hava limanlarima nispeten kiigiik Olcekli
havalimanlarindan sefer diizenleyen bolgesel hava yolu isletmeleri ile akdettikleri
kod paylasim sozlesmeleri sayesinde, diger ulusal hava yolu isletmeleri karsisinda
avantaj elde etmistir’.

Amerikan Sivil Havacilik mevzuatindan kaynaklanan hatlar iizerindeki

kisitlamalar ile birlesen kod paylasim sozlesmesinin sagladigi avantaj rekabet

®  de Groot, 5.69.

Thomas Go6tting, Code-Sharing Rechtiche Betrachtung einer Kooperationsform im Luftverkehr,

Band 23, Peter Lang, Franfurt am Main, 2002, s.50.

8 Jan K. Brueckner ve Yimin Zhang, “A Model Of Scheduling In Airline Networks How A Hub-
And-Spoke System Effects Flight Frequency, Fares And Welfare”, Journal of Transport
Economics and Policy, Volume: 35, Part 2, 2001, pp.195-222., p.195 vd.

Severin Borenstein, “The evolution of U.S. airline competition” Journal of Economic
Perspectives, Volume: 6, Issue: 2, 1992, pp.45-73, p.46.



dengesini bozmustur. Bu nedenle 1978 yilinda Airline Deregulation Act'® ile ulusal
hava tagimacilig1 kurallarina istisnalar getirilmistir™". Boylelikle Eyaletler arasi hava
tasimaciligindaki kisitlamalar kaldirilmis, tam rekabete dayali bir sistem insa
edilmeye calisilmistir 2 Bolgesel havayollar1 ile ulusal havayollar1 arasindaki
isbirligi boyut degistirmek suretiyle ulusal havayollar1 arasindaki isbirligine
doniismiistiir. Belirli hatlarda seferi bulunan ulusal tasiyicilar, bu hatlarda faaliyet
gostermeyen diger ulusal havayolu isletmeleri ile karsilikli veya tek yanli olarak,
aralarindaki kod paylasim sozlesmesi cergevesinde taraflardan birinin (fiili
tagtyicinin) icra ettigi sefer ya da seferlerde diger tasiyicinin (akdi), tastyici
belirtecini ve sefer numarasini, kendi belirtegleri ve sefer numaralart yaninda
kullanmiglardir. Boylelikle akdi tasiyicinin kendi ad ve hesabina ayni sefer icin
taahhiitte bulundugu tasima sozlesmeleri, fiili tasiyicilar tarafindan ifa edilebilmistir.
Bu yonteme daha sonra paralel kod paylasimi denmistir'®,

1980’11 yillarda bu kez, yogun arz ve talep goren havalimanlarindaki kapasite
kisiti nedeniyle tasiyicilar sefer sayist ve sikligi konusunda bazi engellerle
karsilasmistir™*. Bu engellerin asilmasinda paralel kod paylasim sozlesmeleri bir
¢Ozlim yontemi olarak benimsenmistir. Bu asamada yalnizca ulusal pazarda ulusal
tasiyicilarla gergeklestirilen kod paylasim sézlesmeleri ayn1 zamanda birbirine rakip
havayolu isletmelerinin alternatif kod paylasim arayislarina engel olmamistir. Hatta

yabanci havayolu sirketleriyle Amerika Birlesik Devletleri dahilindeki uguslar1 konu

10 Airline Deregulation Act 1978, Department of Transportation (US) Pub. L. 95-504, Oct. 24,
1978, 92 Stat.

Hardaway, p.2.

Borenstein, p.51.

Harumi Ito ve Darin Lee, “Domestic codesharing practices in the US airline industry”, Journal
of Air Transport Management Volume: 11, 2005, (Ito/Lee 2005), pp.89-97; H. Ito ve D. Lee,
“Domestic Code Sharing, Alliances and Airfares in The U.S. Airline Industry”, Journal of Law
and Economics Volume: 50, 2007, (Ito/Lee 2007), pp.354-377, p.355.

Richard Janda, “Auctioning airport slots: airline oligopoly, hub and spokes, and traffic
congestion” Annals of Air and Space Law, No:18(1), Montreal, 1993, ss. 153-200. David
Starkie, (1992), Slot Trading at United States Airports, Hayes and Barlett, London: Putnam,
UK. Stephan.J. Langner, “Contractual aspects of transacting in slots in The United States”,
Journal of Airtransport Management, No:2 (3/4), Butterworth/Heinmann, London, 1995,
ss.151-161; Philipp Moessner, (2005), Slot Allocation in the United States and Europe,
McGill University Press, Montreal, Canada.

11

12

13

14



alan kod paylasim sdzlesmeleri akdedilmistir™. Yabanci hava yollarinin ABD’deki
uluslararasi havalimanlarina tasidigi yolcularin, i¢ hat uguslar ile ABD’deki nihai
varig istasyonlarina aktarilmasi asamasinda Amerikan tasiyicilar ile yabanci hava
yolu isletmeleri arasinda kod paylasim sozlesmeleri uygulamaya sokulmustur.
Boylelikle yabanci tasiyici, ABD’deki i¢ hat uguslarinda Amerikan tasiyicisinin icra
edecegi seferde, kendi tasiyici belirte¢ kodunu ve sefer numarasini kullanarak, tagima
sozlesmeleri akdedebilme yetkisi elde etmistir. Bu tiirden kod paylasim sozlesmeleri
daha sonra yedinci trafik hakki taniyan “beyond/seventh freedom” kod paylasim
sdzlesmeleri olarak adlandirilmistir™.

Donem itibariyle yabanci havayolu sirketleriyle yapilan kod paylasim
s6zlesmeleri Chicago Sozlesmesi md. 5 kapsaminda Amerika Birlesik Devletleri
hava sahasinda hava tagimaciliginin yalnizca ulusal tasiyicilara 6zgiilenmis olmasi

(kabotaj hakk1) sebebiyle hukuk dist kabul edilmistir'’.

2. Open Skies (Acik Sema) Doktrini Sonrasinda

Acik sema doktrini dncesinde, yabanct hava yolu igletmelerinin ABD’ye ve
ABD’den yapilacak seferleri, tabiyetinde bulundugu devlet ile ABD arasindaki iki
tarafli hava ulastirma anlasmalar1 ¢er¢evesinde belirlenmekte idi. Bazi devletlerle
siiresi dolmus hava ulastirma anlagmalarinin yenilenmesi esnasinda, Amerikan
tastyicilariin baskisi tizerine, uygulamada kullanilmakta olan fakat her hangi bir
yasal dayanagi bulunmayan kod paylasim s6zlesmelerinin kanunilesebilmesi igin,
hava ulastirma anlasmalarina hiikiimler ve imtiyazlar getirilmistir'. Bu durum daha

evvel akdedilen ve yiiriirliigii devam eden hava ulastirma anlagmalarina konulan en

> Robert Hardaway, “The FAA Buy-Sell Slot Rule: Airline Deregulation at Crossroads”, Journal

of Air Law and Commerce, Volume: 52, Issue: 1, 1986, pp.1-75, p.3.

Mendes de Leon, Syllabus of Private Internatonal Air Law 2010-2011, Leiden University
Press, 2010, (Private Air Law), p.241.

Borenstein, p.46 and p.70.
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8 Acik sema doktrini etkisinde akdedilen ilk ikili hava ulastirma anlasmasi olarak kabul edilen

ABD-Hollanda arasindaki anlagmayi, diger bazi Birlik iilkeleri ile yapilan anlagmalar takip
etmigtir. Bart D. Finzel ve Cyrus Bina, “De-Regulation, Competition, And Global Alliances In
The Air-Transport Industry”, presented at Allied Social Science Associations Annual
Meetings, January 3-5, 2003.



cok gozetilen ulus kayitlar1™ karsisinda bazi hukuki sorunlarin dogmasima sebep
olmustur.

Diplomatik a¢idan yasanan bu sorunlarin yani sira, daha genel bir sorun
olarak karsimiza ¢ikan liberal sivil havacilik politikasi 6niindeki kapasite, sefer sayisi
ve sikligi, hat, miilkiyet rejimi ve etkin kontrol sinirlamalart ikili hava ulastirma
anlagmalarindan  farkli  ¢6ziim  yOntemlerinin  benimsendigi  bir  doktrin
olusturulmasina yol agmustir. Iste bu doktrin agik sema “open skies” doktrini olarak
nitelenmistirzo. Bu doktrine gore ikili hava ulastirma anlagmalarinda yer alan hat
siirlamalart kaldirilmali, tasiyicilar belirli siire Oncesinde yapacaklari ihbar ile
diledikleri nokta veya noktalara sefer diizenleyebilmelidir. Tastyicilarin diledikleri
sayida ve siklikta sefer diizenlemeleri Oniindeki engeller de kaldirilmali boylelikle
yolcu sayis1 veya metrekiip ya da ton olarak belirlenen kapasite kisitlarina da son
verilmelidir. Hi¢ siiphesiz agik sema doktrininin Ongordiigii tim kisitlamalarin
kaldirilmasi liberal sivil havacilik sektoriine geciste, sinirlarin ve kabotaj haklarinin
korundugu bir zeminde adaletsizliklere ve rekabet dengesinin sarsilmasina neden
olacaktir > . Bu nedenle uzun siiren tartismalardan sonra acgik sema doktrini
taraftarlarinca da miilkiyet rejiminin ve/veya etkin kontrol kuralinin korunmasi kabul
edilmistir.

Nihayet 30.04.2007 tarihinde ABD ve AB arasindaki A¢ik Sema Anlagmasi®

uzun siiren pazarliklarin ardindan, son seklini almig ve Birlik {iyesi devletlerin

¥ En ¢ok gdzetilen ulus kaydi, “The most favoured nation clause”, “Meitsbegiingstigungsklausel”

uluslararasi anlagma taraflarinin, belirli bir konuda taraflardan birinin i¢iincii Devlet veya

vatandaslarina tanidigr daha elverisli kosullarin, diger taraf devlet veya vatandaslarina da

taninacagi taahhiidii dair anlasma hiikmiine denmektedir. Ayrmtili bilgi i¢in bkz. Hiiseyin

Pazarci, Uluslararas1 Hukuk Dersleri, 9.baski, Turhan Kitabevi, Ankara, 2001, s.177, Elif

Uzun, “Milletleraras1 Hukuk Agisindan En Cok Gozetilen Ulus Kaydi”, Milletlerarast Hukuk

ve Milletleraras1 Ozel Hukuk Biilteni, Prof. Dr. Sevin Toluner’e Armagan, Cilt:24, Say1:1-2,

2004, s5.741-766. 5.742.

R. I. R. Abeyratne, “US/EU Open Skies Agreement - Some Issues”, Journal of Air Law and

Commerce, Volume: 21, Issue: I, 2007, pp.14-31, p.22., Yu Chun Chang, George Williams ve

Chia-Jui Hsu, “An Ongoing Process-A Review of the Open Skies Agreements between the

European Union and the United States”, Transport Reviews, 2008, pp.1-13, p.1.

John Balfour, “EC competition law andairline alliances”, Journal of Air Transport

Management, VVolume: 10, Issue: |, 2004, pp.81-85, p.81.

Christopher Findlay, “Plurilateral agreements on trade in air transport services: the US model”,

Journal of Air Transport Management, VVolume: 9, Issue: I, 2003, pp.211-220, p.216 vd.

2 Air Transport Agreement, Official Journal of the European Union, L 134/4, 25.5.2007 Bu
anlagma 30.3.2008 tarihinde yiiriirliige girmistir.
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tagtyicilart “Birlik tasiyicisi” kabul edilmek lizere ikili anlagmalarda ¢ok kati bir
bigimde uygulanan miilkiyet kaydi yumusatilmustir®. Bu anlasma gergevesinde
Birlik tasiyicilarina bazi ek trafik haklari tanmmlszs, Amerikan hava yolu isletmeleri
ile yapacaklari kod paylasimi da dahil bazi ticari anlasmalara muafiyet getiren esnek
hiikiimlere yer verilmistir. Boylelikle ABD ve AB tasiyicilari arasinda akdedilen kod
paylasim sozlesmeleri kesin bir bigcimde, iistelik kapsami genisletilmek suretiyle

yasal dayanaga oturtulmustur.

B. Avrupa Hukukunda

ABD’de 1960’11 yillarin sonlarina dogru baslayan kod paylasim uygulamasi
aynit donemde, siyasi olarak cografyalara boliinmiis Avrupa’ya ve gelistirilmekte
olan ortak miiktesebatina yabanci idi. Esasen boliinmemis ve tek bir biitiinden olusan
Amerikan sivil havacilik pazarinda yasanan merkez ve c¢evre sisteminden
kaynaklanan gelismenin, cografi agidan irili ufakli tilkelerden olusan ve devletlerin
bir kisminin diger bir grup devletle siyasi irtibatinin kesik oldugu bir konjonktiirde
gelisebilmesi de miimkiin degil idi. Bu nedenle Avrupa bakimindan kod paylasim
sozlesmelerinin ilk tiirlerini ABD havayolu isletmeleri ile yapilan kod paylagim
sozlesmeleri olusturmustur%. Amerikali hava yolu sirketlerinin onciiliik ettigi hava
yolu ittifaklar1 “airline alliance”, ayn ittifakta yer alan Avrupali tasiyicilar arasinda
kod paylasim sézlesmelerinin yayginlasmasina neden olmustur.

[k &rnekler bu yonde olmakla birlikte siyasi ve ekonomik biitiinlesmenin
hukuki alt yapisit hazirlandik¢a kod paylasim soézlesmelerinin ger¢ek mahiyeti ve
islevleri Avrupa tarafindan fark edilmistir. Avrupa Birligini temellendiren tek pazar
olgusuna, 1990’11 yillarin basindan itibaren havacilik sektorii de dahil edilmistir. Bir

dizi Konsey Tiizligii ile ortak lisanslama yontemi benimsenmis?’, iicret ve tarifelere

" Findlay, p.212.

% ABD-AB Agik Sema Anlasmast md. 5/1 ve md. 5/2 ile karsilikli olarak 5. ve 7. trafik haklar:

taninmustir. Trafik haklarina agagida ayrica deginilmistir. Bkz. s. L 134/6 ve L 134/7.
% ABD ve Avrupa Birligi’nin sivil havacilik politikalarina iliskin diger farkliliklar i¢in bkz. Yu
Chun Chang ve Chia-Jui Hsu. “Ally Or Merge-Airline Strategies After The Relaxation Of
Ownership Rules”, Proceedings of the Eastern Asia Society for Transportation Studies,
Volume: 5, 2008, pp. 545-556, p.546.

27 EC Regulation 2407/92, OJ L 240, 24.08.1992, p.1.

10



iligkin siirlamalar giderilmis 28 tarifeli ve tarifesiz sefer ayrimi arasindaki fark
onemli Olciide azaltilarak “birlik lisans1” mevcut tagiyicilarin Birlik genelinde hizmet
sunabilmelerine olanak tanmmistir®. Boylelikle havacilik sektoriine 6zgii sartlarin
dikkate alindig1 serbestlesme siirecinin yasal zemini hazirlanmistir. Sinirlarin ve
sinirlamalarin goreceli olarak kaldirildigi Biitlinlesik Avrupa Hava Sahasi, Birlik
tiyesi tilkelerin tasiyicilarina yeni hatlar yoluyla ticari faaliyetlerinde genis firsatlar
yaratmistir. Avrupa semalarinda tek pazar olusturulmasina iliskin serbestlesme
hareketi neticesinde Birlik i¢i sefer ve hatlarda belirgin oranda bir artis gdzlenmistir.
Yeni hat ve seferlerin pek cogu Frankfurt, Amsterdam, Londra ve Paris gibi yogun
talep gdren havalimanlarina yonelmistir®®. Bu andan itibaren anilan havalimanlari
hub ve bu havalimanlarina sefer diizenlenen diger ulusal havalimanlar1 ise spoke
sistemini olusturmus, merkez-¢evre sistemine dayali kod paylasim sézlesmelerinin
akdedilmesi giindeme gelmistir™. Zaman icerisinde dongii tamamlanmak suretiyle

paralel ve “beyond” kod paylasim sdzlesmelerine gegis saglanmistir.

C. Tiirk Hukukunda

Tiirkiye’de kod paylasim sodzlesmesinin ilk orneklerine, 1990’1 yillarin
sonlarma dogru, bayrak tasityicimiz Tiirk Hava Yollar ile Isvigre Hava Yollari,

Avusturya Hava Yollar1 ve Polonya Hava Yollar1* arasinda gerceklestirilen kod

% EC Regulation 2409/92, OJ L 240, 24.08.1992, p.16.
#  EC Regulation 2408/92, OJ L 240, 24.08.1992, p.8.

% Diederiks-Verschoor, Isabelle H.Ph., An Introduction to Air Law, Kluwer Law International,
Amsterdam, The Netherlands, 2006 p.69.

Dikkat ¢ekecegi tizere kod paylagimi ile ilgili Avrupa’daki tarihsel gelisim, ABD’deki tarihi
gelisimin tersi yonde ilerlemistir. Esasen bu durumun nedeni Avrupa’da kod paylasim
sozlesmelerinin, sektdrel sorunlarin asilmasinda tasiyicilarin bakis agisiyla ikincil bir ¢6ziim
yontemi olarak goriilmesinden kaynaklanmistir. Zira Birlik ¢atis altinda olsa da ulusal gikarlarin
catistig1 rekabet¢i bir pazarda uluslararast hatlarda hizmet veren tasiyicilarin bagvurdugu ilk
¢Oziim marka cesitliligini ve yavru, bagl sirket olusturma yoniinde olmustur. Yavru sirket
baglantis1 i¢in bkz. Markus Franke, “Competition Between Network Carriers And Low-Cost
Carriers-Retreat Battle Or Breakthrough To A New Level Of Efficiency?”, Journal of Air
Transport Management, VVolume:10, 2004, pp.15-21, p.16 vd.

31

%2 Avusturya Hava Yollar1 Austrian Airlines AU, Polonya bayrak tasiyicist LOT LT, o dénemki

ad1 ile Isvigre Hava Yollar1 Swiss Air SR, kodlarim Tiirk Hava Yollarn seferlerinde paralel kod
paylasim sozlesmeleri ile kullanmiglardir.
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paylasim sozlesmeleri ile rastlanmaktadir®. 2000 tarihinde ABD ile ikili hava
ulastirma anlasmasimin®* yenilenmesi sonrasinda American Airlines ve Tirk Hava
Yollar1, bazi ABD ighat seferlerinde TK kodunun ayrica Tirkiye-ABD arasindaki
Tirk Hava Yollar seferlerinde AA kodunun paylasimina dair sdzlesmislerdir.

Son yillarda, Tiirk Hava Yolar’’nin Star ittifaki’na “Star Alliance” katilmasi
tizerine THY ile Alman Lufthansa Hava Yollar1 arasinda yogun ve farkl tiirlerde kod
paylasim sozlesmeleri akdedilmistir. Hatta Tiirkiye’de varis veya kalkis istasyonu
Istanbul olan bazi i¢ hat THY ucuslarinda LH kodunun paylasiimasma iliskin
uygulamaya devam edilmektedir®®>. THY halen Star ittifakina dahil bazi yabanci
tastyicilar ile®® ichatlarda kod paylasimli seferler icra etmektedir.

I¢ hatlarda geceklesen ulusal hava yolu isletmeleri arasindaki kod paylasim
sozlesmeleri kalic1 olamamistir. Tiirk Hava Yollar1 ve Sun Express arasinda bazi
ichatlarda yapilan kod paylasim sézlesmeleri®” ile Izmir Hava Yollar1 ve Pegasus

Hava Yollar arasindaki kod paylasim s6zlesmeleri sona erdirilmistir.

% Kuzey Kibris Tiirk Hava Yollari, uluslararasi baski neticesinde tasfiye edilmeden énce, dis hat

ucuslarini, Tiirk Hava Yollari’na ait tasiyict belirteg¢ kodu ile gergeklestirmekte idi. Uluslararast
kayitlarda Istanbul merkezli, Tiirk bayrak tastyicisi gériinen Kuzey Kibris Tiirk Hava Yollari’na
ait U¢li tasiyict belirteg kodu KKX olup, fiili isletim merkezi (ana tssii) Lefkose idi. Kuzey
Kibris Tiirk Hava Yollari, Lefkose cikish uluslararasi ucuslar1 izmir veya Istanbul aktarmali
olarak Londra Standsfield Havalimanina gerceklestirmekte idi. Seferler izmir veya Istanbul’a
dek Kuzey Kibris Tirk Hava Yollar1 belirtec kodu ile icra edilmekte iken, izmir veya
Istanbul’dan Londra’ya yapilan uguslarda Tiirk Hava Yollar1 kodu kullanilmakta ve tastyici
Tiirk Hava Yollari olarak kayit ve anons edilmekte idi. Tiirk Hava Yollar1 ile Kuzey Kibris Tiirk
Hava Yollar1 arasindaki bu uygulamanin TK kodunun paylagimi olarak adlandirilmast miimkiin
ise de teknik anlamda kod paylasim sézlesmesi 6rnegi olusturmamaktadir.

¥ 2 Mayis 2000 Tarihinde New York’da imzalan, 4657 S. Yasa ile 26.04.2001 T. Kabul edilen
“Tiurkiye Cumbhuriyeti Hiikiimeti ile Amerika Birlesik Devletleri Hiikiimeti Arasinda Hava
Tasimaciligi Anlasmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun”. 09.05.2001 T. ve 24397 S. R.G.

Bu uygulamaya Tiirkiye’den gelen ¢ekinceler ve itirazlar tizerine Lufthansa-THY ortakliginin
bulundugu Giines Hava Yollart A.S Sun Express ile THY arasindaki Almanya varig ve Kalkislt
seferlerdeki kod paylasim sozlesmelerine de son verilmistir. Ayrica Sun Express Sun Express
Deutschland GmBH ve Giines Hava Yollar1 A.S. olarak ayrilmigtir. RK incelemesi. THY ve
Lufthansa arasindaki ortaklik ve Luftahansa hisselerinin devri i¢in bkz. 11.4.2007 T. ve 07-
31/323-119 S. Rekabet Kurulu Karar

Bu havayolu isletmeleri US Airways, United Airlines, TAP Portugal, Asiana Airlines, Air India,
Adria Airways, Croatia Airlines, Egypt Air, Ethiopian Airlines’dir. THY ayrica Star ittifaki
disinda ETHIAD Airways ile ichatlarda kod paylasimli sefer icra etmektedir.
www.ataturkairport.com

35

36

3 Dpnt 35°de belirtilen itiraz ve g¢ekinceler etkili olmustur.
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Bolgesel hava yolu isletmeciligi Tiirkiye’de gelismediginden, merkez-cevre
kod paylasim 6rnegine de rastlanilmamistir. Bu sebeple Tiirkiye’deki kod paylasimi
uygulamasinin gelisimi ABD 6rnegi gibi olmamistir. Tipk1 AB’deki gibi baglangicini
yabanci hava yollar1 ile yapilan kod paylasim sozlesmeleri olusturmustur. Fakat
AB’den farkli olarak, higbir zaman iki tarafli hava ulagtirma anlagmalari rejiminden
acik sema doktrinine gecis yasanmamistir. Bu sebeple kod paylasim uygulamasinin
Tirkiye 6rnegi heniiz gelisme agamasindadir.

Kod paylasim sozlesmesine iliskin ne TSHK’da ne de Tirkiye’nin taraf
oldugu hava hukukuna dair uluslararasi so6zlesmelerde acik bir diizenleme
bulunmaktadir. IATA tarafindan yapilan diizenlemelerin ancak ticari 6rf ve adet
diizeyine ulagmas1 halinde hitkkme dayanak teskil edecegine, ICAO diizenlemelerinin
ise Chicago Sozlesmesi’nin ayrilmaz pargast olarak kabul edilen Annex’lerde yer
almasina bagh olarak ticari hiikiim kabul edilebilecegine yukarida deginmistik®,
Hemen belirtmek isteriz ki ICAO tarafindan Annex’e alinmis, kod paylasimin
hukuki olarak acgiklayan ve baglayici bir diizenleme de yoktur. Bu nedenle
uluslararasi kod paylasim uygulamalar1 ve sozlesmeleri Tirk Hukuku bakimindan
yasal dayanagini ikili hava ulastirma anlasmalarindan almakta®, Rekabet Kanunu ve
ilgili mevzuat ile sinirlandirilmaktadir. Bu cergevede iki bayrak tastyicist arasindaki
kod paylasim sozlesmelerinin acgik hukuki kaynagi ikili hava ulastirma
anlagmalarinda buna iliskin bir kayit bulunup bulunmadigina gore degisecektir.

Tiirkiye ile ABD arasinda imzalanan Hava Ulastirma Anlasmas1 md. 8/7:
“Her bir Akit Tarafin tayin edilmis hava yolu isletmesi iizerinde anlasmaya
varilmis ~ giizergahlar iizerindeki faaliyetlerinde, asagida gosterilen
sartlarla, koltuk blokaji, kod paylasimi veya kira anlagmalari gibi
pazarlama konularinda igbirligi yapabilir:
a)  Her iki Akit Tarafin hava yolu isletmesi veya hava yolu isletmeleri ile;
b)  Herhangi bir iiciincii iilkenin, diger Akit Tarafin hava yolu isletmesi
veya isletmelerinin diger hava yolu isletmeleri ile bu iilkeye, bu

tilkeden veya iizerinden yaptigi hizmetlerinde, benzer diizenlemeler

% Bkz.yukari §1.,1,C.

% TSHK md. 33 geregi Tiirkiye’de faaliyet gosterecek yabanci uyruklu hava yolu isletmelerine,

tabi olduklar1 ikili veya ¢ok tarafli anlagsma hiikiimleri, karsiliklilik ilkesi 1s181nda ve Ulastirma
Bakanligi tarafindan saptanacak kurallar uygulanir.
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vapmasina izin vermesi kaydi ile iiciincii bir iilkenin hava yolu
isletmesi veya isletmeleri ile;

C)  Herhangi bir iilkenin kara/deniz/demiryolu tasimacilik isletmesi veya
isletmeleri ile,

Ayrica hava yolu isletmeleri ve kara/deniz/demir yolu tasiyicilarimin, bu

gibi diizenlemeler ile ilgili olarak

(i)  Gerekli izne sahip olmalart ve

(ii) On sartlar: yerine getirmeleri gerekmektedir.” hiikkmiinii igermektedir.

Ifade yontemi geviri hatalar1 sebebiyle sikintili olsa da hiikiimden, dis hat kod
paylasim sozlesmelerine iliskin genel sartlarin tespit edilebilmesi miimkiindiir. Buna
gore kod paylasim sozlesmesi hava ulastirma anlagsmalar1 ile akit taraflarca
belirlenecek hatlarda gergeklestirilebilir. Kod paylasim sozlesmelerinin taraflar ikili
hava ulastirma anlagmalart ile sefer icra etme yetkisi taninan hava yolu igletmeleri
olmalidir.

Anilan genel sartlar cercevesinde iki akit devletin hava yolu isletmesi veya
isletmeleri, iki akit devlet arasinda hava yolu ile tagima sézlesmelerine iliskin olarak
kod paylasim sozlesmesi akdedebilir. Hava yolu ile tagima sozlesmesi disindaki
tasimalarda kod paylasim sozlesmesi, serbestce her hangi bir {ilkenin tasiyicisi ile iki
akit devletin tasiyicilart arasinda yapilabilir. Hava yolu ile tasima s6zlesmelerinde
ticiincii bir tilkenin tasiyicist ile iki akit devlet tastyicilarindan her hangi birinin, akit
devletlerden birine kod paylasim s6zlesmesi kapsaminda sefer diizenleyebilmesi i¢in
ise Oncelikle seferin o tilkeden veya iilke iizerinden gerceklestirilmek kaydiyla
ticlincii lilkenin benzer sozlesmelere izin vermesi gerekecektir.

Ulusal kod paylasim sdzlesmelerinin dayanagini ise sozlesme serbestine *°
dayandirabilmek miimkiindiir. Buna goére ulusal tasiyicilar arasinda i¢ hat
tasimalarinda serbestge kod paylasim sozlesmesi akdedilebilir. Kod paylasim
sozlesmeleri, sozlesme serbestisine iliskin genel siirlamalar disinda ayn1 zamanda
rakip iki tastyict arasinda gergeklestirildiginden Rekabet Kanunu sinirlamalarina

tabidir.

% Sozlesme serbestisi hakkinda detayli bilgi i¢in bkz Fikret Eren, Bor¢lar Hukuku Genel

Hiikiimler, Cilt:11l, Beta, Ankara, 2012, (Cilt:111), s.32 vd.; Ahmet Kiligoglu, Bor¢lar Hukuku
(Genel Hiikiimler), 6.baski, Turhan Kitabevi, Ankara, 2012, 5.52 vd.
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I1. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ TANIMI

Kod paylagim kavrami hemen hemen biitiin iilkelerde “code-sharing” ifadesi
ile kullanilmaktadir**. Fakat ifade yontemindeki bu ortak dilin, kod paylasimi
tamimina yansidigini SOyleyebilmek olduk¢a giigtiir. Kod paylasimi konusunda
birbirinden farkli hukuk sistemlerinde ve doktrinlerinde kapsayici ve genel kabul
gormiis bir tanimlamaya rastlanilmamistir. Bu husus kod paylasim uygulamasinin
goreceli olarak yeni olusundan ve farkli ilgi alanlarina yonelik calisma ve
incelemelerin  degerlendirmeye esas aldiklart kod paylasimi  6zelliklerinin
ayrigsmasindan kaynaklanmaktadir.

Bu ¢er¢evede oOncelikle farkli iilkelerdeki kod paylasim tanimlamalarina,
ardindan uygulama ve O&gretideki tanimlamalara deginilmesi ve ortak bir

tanimlamanin igermesi gereken temel unsurlarin tespiti yerinde olacaktir.

A. Kurumlarca Yapilan Tamimlar

Amerikan Ulastirma Bakanligi (DoT)* bir tastyic1 belirte¢ kodunun iki veya
daha fazla tastyici tarafindan kullanilmasini kod paylasimi olarak tanimlamistir®. Bu
tanimlama IATA PSC 762 tanimlamasina uymakla birlikte tasiyici belirte¢ kodunun
ne anlama geldigi konusunda aciklik getirmediginden daha ¢ok uygulamanin tercih
ettigi bir tanimlama tarzini1 yansitmaktadir.

Ingiliz Ulastirma Bakanhg ise kod paylasimim iki veya daha fazla
tastyicinin, ayri ayri icra edecekleri baglantili ucuslarda kendi belirte¢ kodlar1 ve
sefer numaralar1 yaninda diger tasiyic1 ya da tasiyicilarin belirteg kodlar1 ve sefer
numaralarim1  kullanabilmelerine olanak taniyan ticari uygulama olarak
tammlamustir . Bu tamimlama, kod paylasim uygulamasini yalnizca baglantili

ucuslar i¢cin 6ngdérmiis oldugundan elestirilmistir®.

% Goétting, s.44.

Department of Transportation

* 14 CFR Part 399.88, 23.09.1985, dpn.23.

* European Commission Consultation Paper on Code-Sharing, 07.1993, p.16.
* Montag, p.101.

42
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Alman Ulastirma, Imar ve iskan Bakanligi (BMVBW*) kod paylasimim
tagiyicilar arasinda bir birliktelik olarak degerlendirmistir. Tasiyicilar, diger
tasiyiciya ait seferlerde kendi ad ve hesaplarina bilet kesebilme olanagini elde
etmektedir. Fakat bu birliktelik yalnizca tasiyici kodlarinin ortak kullanimina yénelik
olmali ugus araglar1 ve personelinin ortak kullanimi amacini tas1mama11d1r47.

ICAO, kod paylasimini, bir tasiyict kod ve sefer numarasinin baska bir
tasiyic1 tarafindan beynelmilel icra edilen seferlerde kullanilabilmesine olanak
tantyan uygulama olarak kabul etmistir*®. Bu tanimlama kod paylasilan ucusun tek
bir tastyicinin fiili hakimiyet sahasinda kendi ugus ekipmanlari ve personeli ile
yapilmasint 6ngordiigiinden BMVBW tarafindan yapilan tanimlamada yer alan
vurguyu icermektedir.

Bir bagka tanimlama, Avrupa Birligi Komisyonu tarafindan yap11m1§t1r49.
Buna gore kod paylasimi iki tastyici arasinda tastyicilardan birinin (operator
tagtyrcinin) tek basina ve kendi tasiyict belirte¢ kodu ile icra ettigi belirli seferlerde
diger (kod paylasan) tasiyiciya, sefere iliskin herhangi bir icrai sorumluluk
yiiklemeksizin, ayn1 veya kod paylasan tasiyiciya ait belirteg kodu ile hizmet
sunabilmesine izin veren ticari uygulamadir. Avrupa Birligi biinyesinde daha yeni bir
tanimlama Ulastirma Genel Direktorliigii tarafindan yapilmistir. Bu tanimlamada kod
paylasiminin ilk defa tasiyicilar arasinda bir sozlesme oldugu kabul edilmistir. Bu
sOzlesme ile hizmet sunan operatdr tasiyici, diger bir tasiyicitya, sunulan hizmetin
ayni anda diger tagiyicinin belirte¢ kodu ile operatdr tastyicinin belirteg kodu yerine

veya ona ilaveten kullanilabilmesine izin verilmektedir™.

B. Ogretideki Tanimlar

Ogretideki tanimlar birlikte degerlendirildiginde iki farkli ifade ydntemi 6n

plana ¢ikmaktadir. Baz1 yazarlar bu tanimlamayi kod paylasiminin sézlesme oldugu

% Bundesministerium fiir Verkehr, Bau -und Wohnungswirtschaft

www. luftrecht-online.de
* ICAO, Study on the Inpilecations of Airline Code-Sharing, AT-WP/1785, p.41-7, fn.51.
#  Code-Sharing Studie der EU-Kommission, 1994, Az. 0.J., 1994, C.192/22.

%0 «Code-Sharing: A study into the consequences for the internal European Air Transport Market”,
commissioned by the air policy division of the Directorate General for Transport (DGVII) of the
European Commission, Juni, 1996 (Stratagem Report).

47
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kabuliine dayandirmakta™, digerleri ise kod paylasimini bir pazarlama stratejisi ve
yontemi olarak kabul etmektedir®®. Kod paylasimi bir pazarlama stratejisi ve yontemi
olarak degerlendirilse bile bu strateji ve yontemin hukuki sonu¢ dogurmaya yonelik
iki veya daha ¢ok tarafli, karsilikli veya ayn1 yonde birbirine uygun irade beyamlarl53
neticesinde sekillenmesi kod paylasim uygulamasmin bir soézlesme olarak
nitelenmesini gerektirir>”.

Von Wrangell, iki veya daha fazla tasiyici belirteg kodu ihtiva eden uguslar
kod paylasim seferi olarak tanimlamistir. Bu sefere iliskin tagima s6zlesmeleri ucusta
belirtegleri bulunan iki veya daha fazla tasiyici tarafindan gercgeklestirilebilir. Fakat
tasima sozlesmelerine konu olan iki ayr sefer degil, tek bir seferdir™.

Schwenk, kod paylasimini, havayolu isletmeleri arasinda ugus personelini
ortak kullanim 6rneginde oldugu gibi bir igbirligi formu olarak degerlendirmistir. Bu
isbirligi ¢ercevesinde taraflardan birinin gergeklestirecegi ucusa diger tasiyicinin
kendi sefer numarasi ve tastyici kodu ile yolcu ve/ veya yiik tagima sozlesmesine
iligkin rezervasyon yap11abi1ir56.

Gansfort, tipki Schwenk gibi kod paylasimini, bir isbirligi formu olarak
nitelemistir. Havayolu isletmeleri arasinda birinin kendi ad ve hesabina diizenledigi
tagima sOzlesmelerinin digeri tarafindan icra edilebilmesini kolaylastirmak amaciyla
ayni seferde taraflarin ayr1 ayri tasiyict kodlarini birlikte kullanabilmelerini temin
etmektedir>’.

Soames’e gore kod paylasim sdzlesmesi, iki tastyici arasinda akdedilen Oyle

bir sézlesmedir ki, bununla tasiyicilardan birinin gergeklestirdigi ucusta her iki

L T. Soames, Opportunities and Challenges in the Aviations New World Order, Brussels,

1998, ss.30-36, Marina Donato, “The implications of Code Sharing in the Liability Field”,
Annals of Air and Space Law, Volume: 22, Issue: I, 1997, pp.229-236, p.231 vd.

von Wrangell, Nikolas. Globalisierungstendenzen im internationalen Luftverkehr,
Dissertation, Frankfurt, 1999, 122 vd., Walter Schwenk, Handbuch des Luftverkehrsrechts, 2.
Auflage, Koln, 1997, ss.496-497, Guy Gansfort, Code-sharing- ein neues Verkehrsrecht?,
Festschrift fiir Guldiman, Frankfurt am Main, 1999, ss.77-112, s.84.

Sozlesme tanimi i¢in bkz. Eren (Cilt:1), s.263 vd.; Necip Kocayusufpasaoglu, Bor¢lar Hukuku
Dersleri, Genel Hiikiimler, Cilt:I, Istanbul, 1978, s.109 vd., Sozlesme, akit, mukavele
kavramlari hakkinda bilgi i¢in bkz. Sulhi Tekinay, Sermet Akman, Haluk Burcuoglu ve Atilla
Altop, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, 7. Baski, Filiz Kitabevi, Istanbul, 1993. s.65.

Kod paylasim s6zlesmesinin hukuki niteligi i¢in bkz. asag1 §2., 11, B, 4.
von Wrangell, s.122.

% Schwenk, 5.497.

" Gansfort, s.84.

52

53

54

55
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tarafin belirteci kullanilarak iki nokta arasinda sunulan hizmetin ortak pazarlanmasi
saglanir. Seferi icra eden tasiyiciya operatdr tasiyici, operatdr tasiyicinin icra ettigi
seferde hizmet sunan tasiyiciya ise pazarlamaci tasiyici denir®®.

Donato ise, kod paylasim sozlesmesini, taraflardan birinin icra ettigi,
digerinin ise kendisine verilen yetki ¢ercevesinde kendi tastyici belirte¢ kodu ve

numarast ile satig yapabilmesine imkan taniyan iki tasiyict arasindaki sozlesme

olarak tanlmlamlst1r5g.

C. Onerilen Tanim

Kod paylasimina iliskin tiim tanimlar birlikte degerlendirildiginde kod
paylasim sozlesmesinin taniminda bulunmasi gereken unsurlar tek tek tespit
edilebilir. Buna gore kod paylasim sodzlesmesinin kapsayici bir tanimi su sekilde
yapilabilir:

“Kod paylasim sozlesmesi dyle bir sozlesmedir ki, bununla tastyici belirteg
kodu haiz iki veya daha fazla tasiyici aralarinda, 6nceden kararlastirilmis hat ya da
hatlarda, taraflardan birinin tek basina icra edecegi yolcu veya yiik tasimasina iliskin
seferlerde, diger taraf veya taraflarin kendilerine ayrilan kapasite dahilinde, kendi ad
ve hesaplarina diizenleyecekleri tagima sozlesmesinin edimini, iicret karsiliginda

onlar ad ve hesabina (onlarin tasiyici belirte¢ kodlari ile) yerine getirmeyi tistlenir.”

I11. KOD PAYLASIMI SOZLESMESI TURLERI

Kod paylasim tiirleri pek cok acgidan smiflandirilabilir. Ornegin, kod
paylasilan seferde yolcu veya yiikk taginmasina gore, yolcu tagimasma dair kod
paylasim sozlesmesi veya yiik tasimasina dair kod paylasim sézlesmesi olarak ikiye
ayrllmaktaderO. Kod paylasim sozlesmesi genellikle tarifeli seferleri konu edinmek
tizere diizenlenir. Charter seferlerinde de kod paylasim uygulamasinin

gerceklestirilebilmesi miimkiin goriilmiistiir®™. Halbuki, charter seferlerinde, charter

% Spames, s.30.

¥ Donato, s.232.
% Gotting, 5.57.

% Elmar Giemulla ve Ronald Schmidt, Recht der Luftfahrt, 3. Auflage, Frankfurt, 1999. vor §20
LuftVG, Rn. 17. Giemulla ve Schmidt kod paylasim sozlesmelerinin charter seferlerini konu
alabilecegini belirttikten sonra charter seferinin ne anlama geldigini agiklamistir. Bu
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sOzlegmesinin, charterer sifatin1 tagiyan tarafi havayolu isletmesi olmadig: siirece bu
ihtimalin ger¢eklesebilmesi miimkiin degildir. Cilinkii kod paylasim sdzlesmesi
taraflarinin IATA tasiyict belirteg kodu haiz tasiyicilardan olugmasi gerekir. Bu
sebeple charter seferlerini konu alan kod paylasim sézlesmelerinin per se degil,
istisnai hallerde miimkiin olabilecegi dikkatten kacirilmamalidir. Fakat tarifesiz
seferlerde kod paylasim uygulamasina gidilebilmesi miimkiindiir.

Kod paylasim sozlesmesinin kapsami olasi bir siniflandirmada goéz oniinde
bulundurulabilir. Taraflar yalnizca kararlagtirilan hatlarda birbirlerine ait kodlari
seferlerinde kullanma ve bu seferlerde kendi ad ve hesaplarina bilet kesebilme
yetkisine sahip ise basit kod paylasim sozlesmesi “naked code-sharing”, bunun
disinda rezervasyon sistemlerinin, devamli yolcu programlarinin “vielflieger-
programmen”, “frequentflyer-programms”, iletisim alt yapisinin dahil oldugu
paylasima yonelik ise nitelikli kod paylasim sozlesmesi “common-pruduct code-

sharing” olmak iizere siniflandirilabilir®.

A. Icerdikleri Trafik Haklarina Gore

Kod paylasim sozlesmelerine dair bir bagka siniflandirma, kod paylasilan
hatlar {izerinde tasiyicilarin haiz olduklar trafik haklar1 esas alinmak iizere
yapilmaktadir. Bu ¢ergevede i¢ hat kod paylasimi ve dis hat kod paylagimi olarak
ikili bir ayrim yapilmast miimkiindiir.

I¢ hat kod paylasim sdzlesmeleri, Chicago Sézlesmesi md. 5 ile diizenlenen
kabotaj hakkina uygun olmalidir. Bu kapsamda seferi icra eden tasiyicinin uyrugu
veya seferin icra edildigi hava aracinin tabiyeti 6nem tagimaktadir. TSHK md. 18 ve
md. 19 geregi, Tirkiye’de ticari amaglarla hava araci ile {licret karsiligi tagimacilik
faaliyetinde bulunmak isteyen gergek veya tiizel kisilerin Ulastirma Bakanligi’ndan
izin ve isletme ruhsati alinmasi sarttir. Fakat bagvuruda bulunan gergek veya tiizel
kisilikte vatandaslik veya tabiyet kosulu aranmamistir. TSHK md. 31, Tirkiye
sinirlart iginde hava tasimacilik faaliyetlerinin yalnizca Tirk hava araglarn ile

yapilabilecegini belirtmektedir. Bu nedenle TSHK’da miilkiyet rejiminin esas

actklamadan, charter sefer ile kastedilenin aslinda tarifesiz sefer “Gelegenheitsverkehr” kavrami
oldugu anlagilmaktadir. Alman literatiirinde charter sefer kavramu tarifesiz sefer diizenleyen
tastyicilarin amiyane tabiri olarak degerlendirilmektedir. Gotting, s.60, dn.130.

%2 de Groot, p.64; Montag, p.103.
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alindig1 soylenebilir. Fakat “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi”63 (SHY-
6A) md. 8, Tiirkiye’de ticari hava tasimaciligi yapacak sirketlerde en az %51
hisselerinin nama yazili olmasini ve sirket anasdzlesmesine gore hisse ¢gogunlugunun
Tirk ortaklarda bulunmasmi ayrica sirketi idare ve temsile yetkili olanlarin
cogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi sartini aramaktadir®. Bu nedenle Tiirk hukuku
bakimindan i¢ hatlarda fiili tasiyic1 sifatiyla kod paylasim sozlesmesi tarafi igin
miilkiyet rejimi yani sira etkin kontrol sistemi de aranmaktadir.

Di1s hat kod paylasim sozlesmeleri ise belirtildigi iizere ikili hava ulastirma
anlagmalar1 ¢ergevesinde sekillenmektedir. Hava ulastirma anlagmasina taraf
devletlerin anlasma ile kararlagtirdiklart nispette dis hat kod paylasim sozlesmeleri
akdedilebilir. Bu tiir kod paylasim sozlesmelerinin, hava ulastirma anlasmasinin
kapsaminda belirlenen ucus haklarina goére kendi i¢lerinde bir gruplandirmaya tabi
tutulmasi da olanaklidir.

Bu ¢ergevede kod paylasim sézlesmelerinin, {i¢lincli ve dordiincii ugus hakki
igeren65, besinci ucus hakki i(;eren66, altinc1 ucus hakki i(;eren67 olmak tlizere bazi
yazarlar tarafindan tige ayrildig gérﬁlmektedir%. Diger baz1 yazarlar, dis hat kod

69 0

paylasim sozlesmelerinin yedinci ®, sekizinci © ve nihayet dokuzuncu ™ ugus

haklarini da kapsayabileceginden bahisle gruplandirmay1 genisletmektedir’.

®  01.06.2007 T. ve 26539 S. R.G.

4046 S. Ozellestirme Uygulamalar1 Hakkindaki Kanun hiikiimleri sakli tutulmustur. Hisseleri

borsada islem goren sirketler i¢in %51 hissenin nama yazili olma sartt aranmamaktadir. 4046 S.

Yasa i¢in bkz.

% ABD ve Tiirkiye arasinda IST-JFK-IST hattinda AA tarafindan icra edilen seferin, TK kodu
tagimasi.

% ABD ve Tiirkiye arasinda JFK-FRA-IST hattindaki FRA-IST bacaginda LH tarafindan icra
edilen seferinin TK kodu tagimast.

"  ABD ve Tayland arasinda JFK-IST-BKK hattindaki IST-BKK bacaginda TH tarafindan icra
edilen seferin TK kodu tagimasi.

%8 Gotting, $5.58-59.

% ABD ve Almanya arasinda FRA-JFK hattinda LH tarafindan icra edilen seferin TK kodu
tagimasi.

® ABD ve Tiirkiye arasinda IST-JFK-MIA hattinda JFK-MIA bacaginda AA tarafindan icra edilen
seferin TK kodu tagimasi.

™ ABD’de MIA-JFK hattinda AA tarafindan icra edilen seferin TK kodu tasimasi. domestic

2 Diedercks-Verschoor, p.36.
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B. Amaclarina Gore Kod Paylasim Tiirleri

Kod paylasimi sozlesmesi bir bagka agidan {ice ayrilarak incelenmistir. Bu
ayrimda DoT tanimi g6z Oniinde tutulmus, kod paylasim sézlesmesinin amact esas
almarak bir ayrim yapilmistir. Buna gore kod paylasimi sozlesmeleri: Besleme
“feeder”, Baglantili “connecting” ve Paralel “parallel” kod paylasimi seklinde tice
ayrilmistir’,

Besleme kod paylasimi ABD, Almanya gibi daha ¢ok bolgesel havaciligin ve
bolgesel hava yolu isletmelerinin gelismis oldugu iilkelerde goriilmektedir. I¢ hat
ucuslarda olabilecegi gibi uluslararasi uguslar icin de besleme kod paylagimi
uygulanabilir®. Besleme kod paylasim tiiriinde ugusu gerceklestiren ayri ve bagimsiz
nispeten kiiciik Olgekte bir bolgesel havayolu sirketidir. Bu havayolu sirketinin
kendine ait kodu bulunabilir fakat gergeklestirdigi ucusta kendisine ait olmayan bir
kodu kullanmaktadir. Ugus tek bir sefer numarasi ile ve ulusal ¢apta hizmet veren bir
havayolu sirketinin kodu altinda ger(;eklestirilebilmektedir75. Besleme kod paylagimi
uygulamasinda yolcu veya gonderici tagima sozlesmesini dilerse akdi tasiyicidan
dilerse fiili tagiyicidan alabilir veya rezervasyon yaptirabilir.

Ucusu gerceklestiren havayolu sirketi ile kodu kullanilan havayolu sirketi
arasinda ana-yavru sirket baglantisi olabilecegi gibi iki sirket arasinda herhangi bir
bag da bulunmayabilir. Bolgesel havayolu sirketi ugusu mutlaka kodunu kullandig:
tasiyiciy1 beslemek amaciyla gerceklestirmek zorunda degildir. Burada kanaatimizce
temeldeki iliski kod kullanimina izin verilmesine dair 06zel bir anlagsmadan
kaynaklanmaktadir. Bu anlagma lisans s6zlesmesi seklinde kendisini gosterebilecegi

gibi franchise sdzlesmesi seklinde de karsimiza ¢ikabilir®. Bu nedenle besleme kod

M. L. Reernik, Code-sharing and Airlines’ Liability, Rijksuniversiteit Leiden, Doctoral
Scriptie Rechtsgeleerdheid, November; Leiden, 1996, p.23 vd.

™ Groeneweg, COMP, p.1202.
" Shenton, p.14.

" Ulkemizde heniiz ne bélgesel hava yolu isletmeciligine ne de yaygin bir marka cesitliligine

ragbet edilmektedir. Marka ¢esitliligi saglama konusunda ilk adim THY tarafindan atilmigtir.
THY, “Anadolujet” markas1 altinda, tarifesiz ve charter sefer diizenleyen diisiik maliyetli “low
cost” tastyicilar ile rekabet edebilmek amaciyla daha diisiik ticret ve simirli hizmet
standartlarinda TK kodu ile uguslar icra etmektedir. THY Anadolujet markasi iizerinde Lisans
yontemi ile diger tastyicilara hak tanidiginda, Anadolujet markasini kullanilarak icra edilecek
seferlerde TK kodu tasiyabilme hakkinin bulunup bulunmadig: tartisma konusu olabilecektir.
Uygulama Hollanda, Ingiltere, ABD ve Almanya’da kodlarm kullamlmasina izin verilmesi
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paylasimi bilinen ve yaygin kod paylasimi sozlesmesinin karakteristigini
tasimamaktadir.

Baglantili kod paylasimi ise birbirinden farkli iki tasiyicinin bir i¢ veya dis
hat ucusunda birden fazla sefer numarasi ile birbirlerine ait kodlar1 kullanmalarina
olanak veren kod paylasim tiiriidiir. Ozellikle a¢ik sema doktrini taraftarlarinca i¢ hat
ucuslarda yaygm bir bicimde uygulanmaktadir’’. Dis hatlarda da besleme kod
paylasim sdzlesmesi yapilabilmesi miimkiindiir. Ornegin Japon Hava Yollar1 JAL 1n
JL kodu altinda gergeklestirdigi Narita-Istanbul seferini takip eden Tiirk Hava
Yollar’nin  Istanbul-Cape Town seferi hem TK hem JL kodlari altinda
gerceklestirilebilir’.

Baglantili kod paylasimi uygulamasinda uluslararast ugusu gerceklestiren
tasiyict varilan tlilkede bagka bir noktaya ya da varilan iilkeden baska bir iilkedeki
noktaya seyahat edecek yolcularin toplanmasi iglevini gorerek adeta kod paylagimli
i¢ hat ya da dis hat ugusun tasiyicisint beslemektedir. Bu yoniiyle islevsel agidan
besleme kod paylasimi uygulamasina benzemektedir. Fakat baglantili kod paylasimi
uygulamasi tek bir seferde birden fazla kod ve birden fazla sefer numarasi ile
besleme kod paylasimi uygulamasindan ayrilmaktadir. Uygulamaya baglantili kod
paylasimi denmesinin sebebi dis hat ucusu takiben kod paylasimli bir i¢ hat ya da dis
hat ucus gerceklestirilmekte olusudur. DoT bu uygulamaya dis hat/ic hat kod
paylasimi adini vermektedir’®,

Paralel kod paylasimi ise aymi hat iizerinde faaliyet gosteren iki veya daha
fazla tasiyicinin, uguslarinda birbirlerine ait kodlar1 kullanabilmelerine olanak
tantyan kod paylasim tiiriidiir. Ornegin Istanbul Miinih hattinda; 12.05°de THY,
18.40’da LH ugus icra etmekte iken; 12.05’deki THY ugusunun LH, 18.40’daki LH

yoniindedir. Fakat anilan iilkelerde sunulan hizmet yaninda tastyici belirteg kodlar1 da tescilli
marka olarak korunmaktadir. Bu durumda ayrica marka olarak tescil edilmedigi siirece tasiyici
belirteg kodlarinin kullanilmasina Tiirk Hukuku bakimindan olanak yoktur. Ote yandan
vurgulanmasi gereken bir diger husus birden fazla marka altinda hava tagimaciligi hizmeti sunan
hava yolu igletmesinin farkli markalarla gerceklestirdigi uguslar i¢in ayni tasiyict belirtecini
kullanmasi teknik anlamda bir kod paylasimi olmayip Tiiketicinin Korunmas Hakkindaki Kanun
ve TTK’nin haksiz rekabete iliskin hiikiimleri disinda sinirlamast bulunmayan, Tiirk
uygulamasinda kullanilan nev’i sahsina miinhasir bir durumdur.

" de Groot, p.63.
" www.thy.com.tr
" Shenton, p.17.
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ugusunun TK kodu tasimasi paralel kod paylasimi uygulamasina érnek verilebilir®™.
Burada 6nemli olan hattin ayni noktalarda ve ayn1 yonde olmasidir. Kod paylasan
tagtyicilarin uguslart ayni saatte veya farkli saatlerde icra edilebilecedi gibi A
tagtyicisinin haftanin tek B tasiyicisinin ise ¢ift giinlerinde ugus gergeklestirmesi

. . . 81
mimkindir .

C. Kapasite Paylasiminin Niteligine Gore Tiirleri

Kod paylasilan seferde akdi tasiyict ucak kapasitesinin belirli bir béliimiinde
veya tamaminda kendi ad ve hesabina tasima sézlesmeleri akdedebilme konusunda
yetkilendirilmistir. Taraflar ayrica kapasite kisit1 kararlastirmamislar ise ucgak
kapasitesinin tamami her iki tasiyici tarafindan ayr1 ayr1 yapacaklar1 tasima
sozlesmeleri ile doldurulabilir.

Kod paylasim sozlesmesi ile akdi tasiyiciya belirli ve sinirli bir kapasite
tahsis edilmis ise akdi tasiyicinin kendisine tahsis edilen kapasiteyi dolduramama
riskinin kimde kaldigi esas alinmak suretiyle kod paylasim soézlesmeleri ikiye
ayrilmaktadir 82 Akdi tastyicinin  kapasiteyi dolduramama riski akdi tasiyiciya
yiiklenmis ise kod paylasim sozlesmesinin iadesiz “blocked-space” oldugu, fiili
tagiyicida birakilmis ise serbest satigl “free-sale” oldugu kabul edilmistir.

Fakat bu ayrim, isimlendirmede blocked space anlagmalar: ile kod paylasim
s0zlesmesinin birbirine karigmasina sebep olacaktir. Bu karigiklik ihtimalini dikkate
alarak yapilan bir bagka isimlendirme; iadesiz “blocked space” kod paylasim
sOzlesmeleri icin sert “hard”, serbest satigh kod paylasim sozlesmeleri i¢in ise esnek
“soft” ibaresini kullanmaktadir®. Calismamizda tercih edilen isimlendirme esnek ve

sert ibareleri iizerinden yapilacaktir.

80 www.thy.com.tr ve www.lufthansa.de

81 Rekabete aykir1 kod paylasim uygulamalari genellikle paralel kod paylasim sozlesmelerinden

kaynaklanmaktadir. Muhammed Giindogdu, Rekabet Hukuku Perspektifinden Havayolu
Tasgimaciligi Sektoriinde Stratejik ittifaklar, Rekabet Kurulu Yayini, 2009, s.43.

Carina Bachem, Code-sharing im internationalen Luftverkehr und die Haftung der beteiligten
Luftfahrtunternehmen, Mensch un Buch Verlag, Berlin, 2003, s.70.

Dieter Willken, Stefan Beyhoff ve Hansjochen Ehmer, Code-Sharing im internationalen
Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland, Kéln, 1995, s.111, Stephen H. Harris ve Elise
Kirban, “Anti-trust Implications of Internatinal Code-sharing Aliances”, Air and Space Law,
Volume: 23, Issue: I, pp. 166-181, p.170.

82

83
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IV. KOD PAYLASIMI SOZLESMESI ILE ILGILI KAVRAMLAR

A. Tasiyici Belirteci/Kodu (Code)

Tasiyict belirteci ya da tasiyici kodu, ticari faaliyetlerde ve hava trafiginde
kullanilmak {tizere 6zellikle rezervasyon ve dokiimantasyon islemlerinde kolaylik
saglamak amaciyla Uluslararasi Hava Tagima Birligi® (International Air Transport
Association) tarafindan belirlenen ve tahsis edilen kodlardir. Bu kodlarin tahsisi
IATA Traffic Conference Resolution 762°deki hiikiimler dogrultusunda yapilir®. iki
karakterli ve ii¢ harfli tastyici belirteg kodu olmak {izere iki tip tasiyici belirte¢c kodu
bulunmaktadir. Iki karakterli tastyici kodunun belirlenmesinde giincel ii¢ ydntem
kullanilmaktadir. Buna gore iki karakterli tasiyici kodu, iki harften; harf 6nce gelmek
izere bir harf ve bir rakamdan; rakam 6nce gelmek iizere bir rakam ve bir harften
olusturulur. Ornegin Tiirk Hava Yollari’nin IATA’da kayitli kodu iki harften olusan
TK, Filipinler merkezli Pacific East Asia Cargo Airlines’in kodu Q8; Onur Hava
Yollarr’nin 8Q’dur®.

Havayollari, tahsis edilen belirtecini hem havacilifa 06zgii evrak ve
kayitlarinda hem de ticari faaliyetlerinde kullanmakta ve siklikla tekrarlamaktadir.
Ornegin belirte¢ kodlar1 konsimento gibi kiymetli evrak niteligi haiz senetlerde, bilet
ve bagaj etiketi gibi ibraz veya teshis senetlerinde yalnizca tasiyicinin belirtilmesi
amaciyla kullanilmaz. Tasiyici belirte¢ kodlar1 aynm1 zamanda havalimanlarinda
yapilan anons ve cagrilarda, inis ve kalkislarin gosterildigi tabelalarda tasiyicilarin
birbirinden ayirt edilmesi amaciyla yolcular nezdinde hem isitsel hem gorsel birer

referans olarak algilanmaktadir.

1. TATA PSC (21) 762 Bakimindan Tasiyici Belirte¢c Kodu

Hava tasimaciligi, seyahat ve turizm sektorlerinde duyulan ihtiyag sebebiyle
tasiyict belirte¢ kodlarinin IATA tarafindan atanmasina iliskin kurallar PSC (21) 762

ile belirlenmistir.®’ Havayolu88 sirketlerine iki karakterli ve/veya {li¢ harfli belirte¢

8 Bundan béyle anilis IATA.
% JATA PSC (21) 762 Expiry: Indefinite. Bundan boyle amilis IATA PSC (21) 762.
8 Groeneweges, COMP, 2003, p.1213 es.

¥ Kod uygulamasi temelde hava tagimaciligi sektoriine yonelik bir uygulama olmasina ragmen

kara, deniz ve demir yoluyla tasimacilik faaliyetleri i¢in de kod kullanimina ihtiya¢ duyulabilir.
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tahsis edilebilmektedir®. Kodlarm tahsis ve kullanimi Srnekleme suretiyle belirli
amaglara 6zgiilenmistir. Buna gore havayolu sirketleri tahsis edilen kodlar1 her tiirlii
dokiimantasyon is ve islemlerinde, tarifelerinde, hukuki 1iliskilerinde
kullanabilecekleri gibi benzeri ticari ya da teknik amaglar icin kullanabileceklerdir™.
Tastyict belirte¢ kodunun IATA nezdinde tescili talep {izerine yapilir. Talep
yazili ve IATA bagvuru formatma uygun olmahdir®. Bagvuru sahibi hava yolu
isletmesinin Amerikan Hava Tasima Birligi (American Transportation Association)®
veya IATA iiyesi olmasi ya da ATA veya IATA Interline Trafik Sozlesmesine taraf
olmasi gereklidir®™®. ATA ya da IATA iiyesi olmayan tarifeli sefer diizenleyen hava
yolu isletmeleri de tasiyici belirte¢ kodu tahsisi ig¢in bagvurabilirler. Fakat tahsisin
yapilmasini takip eden 90 giin i¢inde ilgili hava yolu isletmesinin bir interline tasima
sOzlesmesine taraf olmasi sarttir. Aksi takdirde tahsis islemi iptal edilir. Heniiz fiilen
isletilmeye baslanmamis hava yollar1 tabi bulunduklari sivil havacilik idaresi
tarafindan hava yolu isletme lisansi verilmis olmak kaydiyla tastyici belirteci tahsisi
talep edebilirler. Bu tiirden isletmelere ikili belirte¢ gecici olarak tahsis edilir. Gegici

tahsis 6 aylik siire i¢in gegerlidir. Bu siire i¢inde yukaridaki kosullardan birini

Bu nedenle IATA, temelde havayolu sirketleri i¢in kod tahsis etmekle birlikte tarife, rezervasyon
ve biletme islemlerinde kullanilmak iizere tagimaciligin herhangi bir sektdriinde hizmet veren
demiryolu, otobiis ve deniz isletmeleri igin de kod tahsis edilebilmesi imkanini tanimistir.
Ornegin Almanya’da IC, RB gibi kodlar demiryolu seferlerinde kullamlmaktadir. PSC (21) 762
Art. 3.

Diizenleme bakimindan havayolu; (i) kamuya agik bir bigimde tarifeli veya tarifesiz ya da her iki
sekilde hava yolu ile yolcu, posta ve kargo tasimaciligi yapmak, (ii) kuruldugu devletin yetkili
sivil havacilik idaresi tarafindan faaliyetleri ruhsatlandirilmis olmak kaydiyla ticari amaglarla
hava araci isleten tesebbiisii ifade etmektedir. Bu manada 6zel veya kisisel kullanima tahsis
edilmis hava araci isletenleri ile ticari amag¢ giitmeksizin havacilik faaliyetinde bulunanlar igin
tastyici belirteci diizenleme kapsami disinda birakilmistir. PSC (21) 762 Preamble Prg. 2.

8 PSC (21) 762 Art. 2.
90

88

PSC (21) 762 Art. 1. Bagaj elegleme uygulamalar i¢in kullanilacak kodlarin tahsis ve kullanim
usulii PSC 769°da gosterilmistir. Bu uygulamalar, tasiyict belirte¢ kodlarindan ayrik tutulmustur.
PSC (21) 762 Art. 7. Yazili bagvuru sartt IATA tarafindan tescil edilmis tasiyict belirteg
kodlarmin degistirilmesi i¢in de gegerlidir.

% Bundan boyle amhs ATA.
3

91

PSC (21) 762 Art. 4.1.1. Yalnizca hava kargo tasimacilig1 alaninda faaliyet gosteren hava yolu
isletmelerinin mutlaka IATA Interline Trafik Sozlesmesi’ne taraf olmalar1 gerekir. Hava kargo
tagimacilig1 i¢in Interline Trafik S6zlesmesi IATA ve ATA nezdinde ayr1 ayri diizenlenmemistir.
Bu nedenle hava kargo tasimaciligina iliskin uluslararas1 diizenlemeler ile paralel olarak
uygulamanin da hava yolu ile yolcu tagimaciligina nazaran daha yeknesak oldugu soylenebilir.
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kargilayamayan hava yolu isletmelerine tahsis edilen tasiyict belirtecleri geri
alinabilir™.

Yazili bagvuru lizerine IATA, belirtilen sartlar haiz ise tastyicinin tercihini de
dikkate alarak tasiyici belirte¢ kodunu tahsis ve ilan eder. Tahsis edilmis tagiyici
belirteg kodu kontrollii ikileme*® diginda kullanim amaglarina uygun olarak tasiyiciya
kullanma, yararlanma hakki tanir. TATA tarafindan geri alinmadik¢a tasiyicinin
belirte¢ kodu tizerindeki bu hakki devam eder. Bir tasiyiciya tahsis edilen belirtecin
baska bir tasiyict belirteci ile karsilikli anlagsma yolu ile degistirilebilmesi
miimkiindiir. Degisimin IATA aracilig1 ile yapilmasi gerekir®®.

Tastyic1 belirteg kodunun tahsisi i¢in baglangicta aranan yeterliliklerin
kaybedilmesi halinde ATA veya IATA tarafindan alinacak tek yanli karar ile tasiyici
belirteci geri alinabilir. Kararin tasiyiciya tebligi iizerine tasiyicinin belirteg
tizerindeki kullanma ve yararlanma hakk1 sona erer. Geri alinan tastyici belirte¢ kodu
60 giin siire ile baska bir tasiyiciya tahsis edilmez. Tasiyici bu siire i¢inde tahsis i¢in
aranan kosullart sagladigin1 kanitlamak kosuluyla ayni tasiyici kodunun yeniden

tahsis edilmesini saglayabilir97.

% PSC (21) 762 Art. 4.1.2. ve 4.1.3.

% Smirli sayidaki harf ve rakam kombinasyonlarmin havacilik sektériinde hizmet veren tastyicilara

ve hizmet sunmay1 planlayan miitesebbislere yeterli olmayacagi agiktir. Bu nedenle farkli hizmet
tiplerinde veya bolgelerinde operasyon gergeklestiren tasiyicilara karistirilmalarina olanak
birakmamak {izere aym kod, kontrollii olarak iki tasiyiciya birlikte verilebilir. Ornegin QS,
yukarda belirttigimiz Pacific East Asia Cargo Airlines’in kodu oldugu gibi, ayn1 zamanda
Brazzaville/Kongo merkezli TAC Transair Congo’nun da kodudur. Iste bu uygulamaya
kontrollii ikileme denmektedir. Baz1 kaynaklarda bu uygulama igin de paylasim “code shared”
terimi kullanilmistir fakat bu uygulamay:1 kod paylasimu ile karistirmamak gerekir. Kontrollii
ikilemede de esas itibari ile birbirinden farkli iki tasiyici seferlerinde ve ilgili havacilik
belgelerinde kendilerine IATA tarafindan verilen ayni kodu kullanmaktadir. Ne var ki kontrollii
ikilemede paylasim sdzlesmesel bir temele degil, IATA uygulamasina dayanmaktadir. Onemle
belirtelim ki ayn1 giizergahta ve hizmet alaninda sefer icra eden iki tagiyicinin kontrollii ikileme
uygulamasi ile ayn1 kodu tasimalari miimkiin degildir. Groeneweges, COMP, pp.1213, 1217-
1218.

Tasiyict belirteglerinin  degisimi bunlarin ilgili sicillerde ilam1 ve havacilik sistemlerine
uyarlanmasi ile etkin hale gelecektir. Biitiin bu siirecin koordine edilmesi ve ilgili ¢evreye
duyurulmasi igin gereken masraflarin karsilanmasi amaciyla IATA aracilik ve koordinasyon
faaliyetlerini Gicret karsilig1 yapmaktadir. PSC (21) 762 Art. 9.

% PSC (21) 762 Art. 11.

96
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2. Tasiyici Belirtec Kodunun Hukuki Degerlendirmesi

Tasiyict  belirtecinin - hukuki  niteligi konusunda yeterli diizenleme
bulunmadig gerekgesi ile doktrinde bir tartisma baslatiimamistir®®. Halbuki tastyic
belirte¢ kodu hukuki agidan IATA tarafindan kural olarak bir hava yolu isletmesine
ticari ve hukuki is ve islemlerinde kullanmak {izere tahsis edilen ticari isaret olarak
kabul edilmelidir. Bu sebeple ticari isaretin hukuki agidan ne anlama geldigi énem
tasimaktadir™.

Konumuzu ilgilendiren anlamiyla igaret kavramimin TTK’da kullanildig1 ilk
hiikiim haksiz rekabete iliskin md. 55 (1) a) 2°dir’®. Ayrica, TTK md. 127 ile
devredilebilir isaretlerin sermayenin konusu olabilecegi belirtilmistir. Fakat
hiikiimlerin hi¢ birinde ticari veya isletme isareti ile kastedilen kavramin agiklamasi
yapilmamigtir.

24.06.1995 tarih ve 556 sayili Markalarin Korunmast Hakkindaki KHK
marka tanimini isaret kavramina dayandirmugtir. “Markanin igerecegi Isaretler”
basligr altinda MarkKHK md. 5 ile isaret kavrami dérnekleme suretiyle sayillmis fakat

. .. . . . . . .. 101
ayrica ticari isaret veya isletme isareti tanimina yer verilmemistir o

% Brian F. Havel ve Gabriel S. Sanchez, “Restoring Global Aviation’s “Cosmopolitan Mentalit’e”,

Boston University International Law Journal, Volume: 29, Issue: 1, Year: 2011, pp.1-40,
p.36.

Isaretin sozliik karsiligi “kendisine anlam yiiklenen sey”, “alamet” olarak verilmektedir.
(www.tdk.gov.tr) Isaret ile ona yiiklenen anlam arasinda bir bag kurulur. Bu bag kimi zaman
goreceli kimi zaman objektif algilamalar sayesinde gergeklesir. Iste, somut veya soyut varlik ile
onun isareti arasindaki fiziksel veya zihinsel bagin, duyu organlariin biri veya birkagi ile
algilanmasini saglayan ve tekrarlanabilen seye isaret denir. Anlamsal bagmn kurulabilmesi igin
bir siire¢ gereklidir. Bu nedenle isaretin tekrarlanabilir olmasi, her defasinda ayni1 somut veya
soyut varliga atifta bulunmasi 6nemlidir. Hukuki agidan isaret ile ona yiiklenen anlam arasindaki
bagin kisiden kisiye degismemesi ya da en azindan objektif, ortalama bir sahsin kurabildigi
tirden olmasi gerekir. Bu ¢ercevede isaret, bazen imza veya ticaret unvani gibi gercek veya tiizel
bir kisiyi, bazen isletme ad1 gibi esnaf sinirlarini agsin ya da agmasin bir isletmeyi, bazen marka
gibi bir igletmeye ait mal veya hizmetleri, bazen de bir sanat eseri veya cografi bir kaynagi
temsil edebilir.

99

100 fsletme isaretleri hakkinda gergek disi veya yaniltici agiklamalarda bulunmay bir haksiz rekabet

hali olarak orneklendirmistir. Isletme isaretinin ne anlama geldigi agik olmamakla birlikte
hiikkmiin tarihsel yorumu ticaret unvani, isletme adi, marka gibi ayrica koruma 6ngoriilmemis
fakat anilan 6rneklerde oldugu gibi taciri, isletmeyi ya da isletmede iiretilen mal veya hizmetleri
digerlerinden ayirt etmeye yarayan logo, sembol veya tasiyici belirteg kodu vb. her tiirlii isaret

anlamina geldigi ileri siiriilebilir.

101 Buna gore igaret kavrami; bir isletmenin mal veya hizmetlerini bagka isletmenin mal veya

hizmetlerinden ayirt etmeyi saglamasi kosuluyla, kisi adlar1 dahil, 6zellikle sozciikler, sekiller,
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Oysa Alman Markalar Kanunu MarkenG §5 % “Geschifiliche

Bezeichnungen” basligini tasimakta ve ticari isaretleri tanimlamaktadir. §5 (2)’nin ilk

climlesine gore bir isletme veya tesebbiisiin ticari piyasada ayirt edilmesi igin

kullanilan ad, ticaret unvani veya diger 0Ozel isaretler tesebbiisii temsil eden

isaretlerdir. Hilkmiin devaminda bir igletmeyi temsil eden diger Ozel isaretlerin

(Geschéftsabzeichen) ticari isletmelerin diger isletmelerden ayirt edilmesi igin

kullanilan ve ortak ticari piyasada isletmenin taninmasi icin gegerli isaretler oldugu

belirtilmistir.

Anglo-Sakson Hukukunda ise ticari isaret, zaman zaman marka yerine

kullanilan brand ya da mark kavramlari ile ifade edilmektedir’®. Marka (trademark)

102

103

harfler, sayilar, mallarin bi¢cimi veya ambalajlar1 gibi ¢izimle goriintiilenebilen veya benzer
bicimde ifade edilebilen, baski yoluyla yayinlanabilen ve ¢ogaltilabilen her tiirli isareti igerir.
Tekinalp, isaret kavrammin markanin tescilden oOnceki simgeler i¢in kullanildigini
belirtmektedir. Bir bagka degisle isaretler tescil edildiklerinde “marka” adimi almaktadir.
Tekinalp, goriistinii MarkKHK m.7/1, 9/1a-c ve 9/2a-d’ye dayandirmaktadir. Ayrica m.8/3a’da
tescil edilmis marka ile ayn1 veya benzer olup marka hakkina tecaviizde bulunan kanuna aykirt
isaretin de isaret olarak tanimlandigina deginmektedir. Unal Tekinalp, Fikri Miilkiyet Hukuku,
Giincellestirilmis II.bask1, Beta, Istanbul, 2002, s.310. Isaret kavraminin icerigi ve marka olarak
tescili i¢in tasimasi gereken Ozellikler hakkindaki ayrintilar i¢in bkz. Sevilay Eroglu, “Soyut
Renk, Ses ve Ug Boyutlu Isaretlerin Marka Olarak Tescili”, Dokuz Eyliil Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Dergisi, Cilt:5, Sayi:1, 2003; Esin Camlibel-Taylan, Marka Hakkimnin
Kullanilmasiyla Paralel ithalatin Onlenmesi, Ankara, 2001; Giil Okutan-Nilsson, “Sesler,
Renkler ve Kokular Marka Olarak Tescil Edilebilir Mi? - Avrupa Topluluklar1 Mahkemesinin
U(; Karar1”, Milletleraras1 Hukuk ve Milletler Aras1 Ozel Hukuk Biilteni, Yil:23, Say1:1-2,
2003.

Gesetz itiber den Schutz von Marken und sonstigen Kennzeichen vom 25.10.1994, BGBI. | S.
3082, ber. 1995, S.156. “§ 5 MarkenG - Geschiiftliche Bezeichnungen

(1) Als geschdftliche Bezeichnungen werden Unternehmenskennzeichen und Werktitel geschiitzt.

(2) Unternehmenskennzeichen sind Zeichen, die im geschdftlichen Verkehr als Name, als Firma
oder als besondere Bezeichnung eines Geschdfisbetriebs oder eines Unternehmens benutzt
werden. Der besonderen Bezeichnung eines Geschdftsbetriebs stehen solche Geschdftsabzeichen
und sonstige zur Unterscheidung des Geschdftsbetriebs von anderen Geschdfisbetrieben
bestimmte Zeichen gleich, die innerhalb beteiligter Verkehrskreise als Kennzeichen des
Geschdftsbetriebs gelten.

(3) Werktitel sind die Namen oder besonderen Bezeichnungen von Druckschriften, Filmwerken,
Tonwerken, Biihnenwerken oder sonstigen vergleichbaren Werken.” Hemen belirtmek gerekir ki
benzer tiirden bir hiikkme Isvigre Hukukunda yer verilmemistir. 28 Agustos 1992 T. Marka ve
Mense Isaretlerinin Korunmas: Hakkinda Isvigre Federal Kanunu’nda (Bundesgesetz iiber den
Schutz von Marken und Herkunftsangaben vom 28. August 1992, BBI 1991 I 1), MarkenG §5’i
karsilayan bir hiikiim bulunmamaktadir.

Richard Stim, Trade Mark Law, West Legal Studies, New York, 2000, p.35; Christopher
Morcom, Ashley Roughton, James Graham ve Simon Malynicz, The Modern Law of Trade
Marks, 2nd edition, Butter Worths, New York, 2005, p.54; Hector Macqueen, Chrlotte Waelde
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tanimindan ¢ok daha kapsayici bir igerik tagiyan brand, yalnizca igletmede tiretilen
mal veya hizmetlerin degil ayn1 zamanda o mal veya hizmeti iireten gergek veya
tiizel kisinin ya da onun isletmesinin benzerlerinden ayirt edilmesine yarayan isaret
anlamina gelmektedir104. Bu nedenle bir ticaret unvani veya isletme adi ya da marka
gibi tescil ile 6zel bir korumadan yararlanabilen isaretleri temsil eden, onlar yerine
kullanilabilen isaretler brand kavrami ¢ergevesinde deQerlendirilmektedirlOS.

Farkli hukuk sistemlerinde yer alan isaret kavramlarindan hareketle tasiyici
belirtecinin ticari isaret olup olmadigi konusunda bir yargiya varmak icin
kullanilabilecek en somut normu MarkenG. §5 olusturmaktadir. MarkenG. §5 bir
isaretin, ticari isaret olarak kabul edilebilmesi i¢in hangi unsurlarin bir arada
bulunmas1 gerektigini belirlemektedir. Buna gore ticari isaretler isletme isaretleri ve
eser adlar1 olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Isletme isaretleri, bir isletme veya
tesebbiis tarafindan ticari faaliyetlerinde kullanilan ticaret unvani, igletme adi veya
diger ozel ticari isaretlerden olusmaktadir. Isletme isaretleri kapsaminda
degerlendirilen diger 6zel ticari isaretler ise ticari faaliyet sahasinda bir isletme veya
tesebbiisii diger isletme veya tesebbiislerden ayirt etmeye yarayan isaret olarak kabul
edilmistir. MarkenG. §5 Abs. 2 tanimlayic1 ve ornekseyici bir yontem belirlemistir.
Isletmeyi diger isletmelerden ayirt eden, ticari piyasada bilinen ve kullanilan sembol,
slogan, afig, ilan ve benzeri reklam {riinleri ticari isaret kapsaminda

6

degerlendirilmistir 106 Hiikmiin tamimindan hareketle bir isaretin, diger ticari

ve Graeme Laurie, Contemporary Intellectual Property Law and Policy, Oxford University
Pres, New York, 2008, p.565; Lionel Bently ve Brad Sherman, Intellectual Property Law, 3rd
edition, Oxford University Press, New York, 2009, p.820.

Jonathan E. Schroder, “Brand culture: trade marks, marketing and consumption”, Trade Marks
and Brands, (Ed. Lionel Bently, Jennifer Davis ve Jane C. Ginsburg), Cambridge, 2008,
pp.161-176, s.161 vd.; Jennifer Davis, “Between a sign and a brand: mapping the boundaries of
a registered trade mark in European Union trade mark law”, Trade Marks and Brands, (Ed.
Lionel Bently, Jennifer Davis ve Jane C. Ginsburg), Cambridge, 2008, pp.65-91, s.80.

David Vaver, “ ‘Brand culture: trade marks marketing and consomption,’ responding legally to
Professor Schroeder’s paper”, Trade Marks and Brands, (Ed. Lionel Bently, Jennifer Davis ve
Jane C. Ginsburg), Cambridge, 2008, pp.177-198, 5.177 vd.

Axel Gartner, Die Bedeutung von Marken und besonderen geschéftlichen Bezeichnungen Der
Schutz unternehmerischer Positionen durch Marken und besondere geschéftliche Bezeichnungen
(Firma und andere Unternehmenskennzeichen), Vortrag vor dem Oldenburger Patent-und
Markenforum der IHK Oldenburg im November 2011, s.21.

104

105

106
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isaretlerden sayilabilmesi i¢in ayirt edicilik'®’ ve tammrhk'® unsurlarmm bir arada
bulunmasi gereklidir.

Bir isaretin ticari isaret olarak ayirt edici olabilmesi i¢in bir tacir veya isletme
ya da mal veya hizmet ile biitiinlesmesi, kullanildiginda taciri veya isletmeyi ya da
mal veya hizmeti ¢agristirmasi gerekir. Boylelikle tacir veya isletme ya da isletmede
tiretilen/sunulan mal veya hizmet digerlerinden ayirt edilebilir hal alir. Fakat bu
biitlinlesme ve cagristirmanin ticari isaretin kullanilmaya baslandig1r anda olusmasi
gerekmez. Ayirt edicilik zamanla ve isaret tanitildikca kazanilabilir*®. Isaret taciri,
isletmeyi, mal veya hizmeti cagristirmaya elverisli olmali, kaynak bildirme islevi
bulunmalidir. Siradan, basit, genel ve herkesin kullanimina agik olan isaretlerin ayirt
edicilik unsuru yoktur. Bir isaretin ticari isaret olarak kabul edilebilmesi icin
hususiyet veya orijinallik tasimasi da gerekmez“o. Ayirt ediciligin yoneldigi ¢evre
isaretin niteligine gore degisiklik arz edebilir. Marka ig¢in ilgili ¢evre miisteri
cevresit™ oldugu halde diger ticari isaretler bakimindan ilgili ¢evre mutlaka miisteri
cevresi olmak zorunda degildir; tacirin veya isletmenin faaliyet sahasina iliskin
piyasada ayirt edicilik kazanmasi yeterlidirllz.

Taninirhik unsuru ise isletmenin faaliyette bulundugu ticari piyasada,
kullanilan ayirt edici isaretin genel kabul gérmiis olmasi, isletme ile isaret arasinda
makul diizeyde bir irtibatin olusmasi olarak ifade edilmektedir’*®. Isaretin ne kadar
stirede makul bir ayirt edici olarak taninir hale gelecegi, hangi siklikla kullanildig: ve
tekrarlandigi ile yakindan alakalidir. Isletme hacminin yiiksek olusu isaretin daha

cabuk taninmasina ve kabul gormesine yardimci olmaktadir. Islem hacminin

yogunlugu belirli bir bolge veya faaliyet sahasi ile sinirli kalmis olsa bile o bolge

107 Unterscheidungskraft

108 Kennzeichnungskraft veya Verkehrsgeltung olarak adlandirilmaktadir.

19 Markada ayirt ediciligin zaman igerisinde kazanilabilecegine iliskin olarak bkz. Yarg. 11.HD.,

20.12.2000 T., 2000/7674 E., 2000/9346 K., www.kazanci.com.tr, Son Erigim Tarihi:
15.11.2009.

Miinchener Kommentar, BGB § 12, S.140, Rn. 45. Ayirt edicilik unsuru bakimindan benzer
aciklamalar marka i¢in de kullanilmaktadir. Markada ayirt edicilik unsuru i¢in bkz. Eroglu, s.98.

110

n Eroglu, 5.98; Hami Sener ve Sevilay Uzunalli, Ticari Isletme Uygulamalari, Seckin, 2008,

s.114, dn.259. AB Hukuku’nda da paralel agiklamalar getirilmistir.
12 Miinchener Kommentar BGB, z. 144, Rn. 55.
13 BGH Urt. v. 16 Dezember 2004 - I ZR 177/02 OLG Diisseldorf, z. 16.
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14 fsletme adi

veya faaliyet sahasi icin isaretin taninirliginin kabulii miimkiindiir
veya ticaret unvaninin kisaltilmis ifadeleri bu gergevede isletme veya tacir ile irtibat
saglayan, ayirt edici ve taninmis isaretler olarak degerlendirilmekte ve ticari isaret
olarak kabul edilmektedir™®. O halde tasiyict belirte¢ kodlarmin da ticari isaret
olarak kabul edilebilmeleri tasiyicinin diger tasiyicilardan ayirt edilmesinde
kullanilan ve taninan bir igaret olarak nitelenmesine baglidir.

Tasiyici, akdettigi ulusal ve uluslararasi ticari sozlesmelerde belirte¢ kodunu
ticaret unvani yerine de kullanabilmektedir. Genellikle sozlesmenin taraflarinin
belirlendigi maddede ilk anilista tagiyicimin ticaret unvani agik bir bigimde
yazildiktan sonra ilerleyen maddelerde kullanilmak iizere tasiyict belirteci ticaret
unvanini karsilayan ifade olarak kabul edilmektedir.

Tastyici, kendisine IATA tarafindan tahsis edilen belirteci havaciliga 6zgii
ticari faaliyetlerinde ve bu faaliyetleri ile ilgili evraklari diizenlerken kullanir.
Boylelikle evrakin kendisi tarafindan diizenlendigini gostermekte ve kendisini diger
tagtyicilardan ayirt etmektedir. Tastyicinin diizenledigi evrakin hukuken belge
niteligi kazanmas1 i¢in ticaret unvani yerine tasiyict belirtecinin kullanilmasi
yeterlidir'®. Zaten, TSHK md. 107, 109, 110 sirastyla bilet, bagaj kuponu, hava yiik
senedi (konsimento) iceriginde tasiyicinin adi veya ticaret unvaninin bulunmasini
zorunlu kilmaktadir. Bu nedenle bilet, bagaj etiket ve hava yiik senedi (konsimento)

tizerine konulan tasiyict belirteci ve sefer numarasi, hem tasiyicinin diger

14 BGH Urt. v. 30 Januar 2008 | ZR 134/05 - OLG Rostock, z. 4, Rn. 7, LG Diisseldorf, v. 08
August 2002, 2 a 0 360/01, z.5-6.
115 Miinchener Kommentar BGB, S. 144, Rn.55.

116 Belge tanimin1 6100 S. Hukuk Muhakemeleri Kanunu md. 199 ile senet kavramini da igine

alacak bir bi¢cimde tamimlanmistir. Baki Kuru ve Ali Cem Budak, “Hukuk Muhakemeleri
Kanunu’nun Getirdigi Baslica Yenilikler”, istanbul Barosu Dergisi, Cilt:85, Say1:5, Yil: 2011,
Istanbul, ss.3-43, s.17. Pek ¢ok tastyici elektronik bilet uygulamasina gegmis ve rezervasyon,
biletleme islemlerini internet {izerinden gerceklestirmektedir. Elektronik ortamlardaki veriler de
belge niteligi tagidigina gore, internet ortaminda diizenlenen biletlerin de belge niteligi haizdir.
Bagaj etiketi ve binis kartlar1 fiziksel esleme gerektirdiginden internet ortamindaki kayit ile
diizenlememektedir. TSHK md. 109 tastyictya teslim edilen yolcu bagajlariin her biri i¢in ayr1
bir bagaj kuponu diizenlenmesi zorunlulugunu getirmis, bilete eklenen bagaj etiketlerinin
iceriginde bilette yer alan bilgilerin bulunmasi1 gerekmedigini bildirmistir. Tasiyict tarafindan
diizenlenen ve tasiyicinin yalnizca belirteg kodunu igeren bagaj etiketi, binig karti, bilet,
rezervasyon bilgisi gibi kayitlar, belge niteligindedir. Senet ile belge arasindaki fark igin bkz.
Muhammed Ozekes, “HMK’da Ispat ve Deliller Bakimindan Getirilen Yenilikler”, Tiirkiye
Adalet Akademisi HMK Toplantisi, 13-14 Nisan 2011, Kusadasi, 2011, s.14 vd.
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tagtyicilardan ayirt edilmesi hem de o tasiyicinin farkli giizergahlara ayni tarih ve
zaman diliminde diizenleyebilecegi diger seferlerden ayirt edilmesini saglamaktadir.
IATA diizenli araliklarla, tahsis edilen tasiyici belirteglerini yaymlamakta ve

ilgili havacilik idareleri ve isletmelerine duyurmaktadir ur

Havacilik faaliyet
sahasinda isletme calisanlar1 da dahil olmak iizere tasiyict belirtegleri genel bir
taninmighik diizeyine ulagsmaktadir. Havalimanlarinda gorsel ve isitsel olarak
tekrarlanmak suretiyle hi¢ degilse sik seyahat eden yolcular nezdinde hem ayirt
edicilik hem taninirlik saglanmaktadir.

Sonug olarak tasiyict belirteg kodlart ayrica ticaret unvaninin bir eki, igletme
adi veya marka olarak tescil edilmemislerse TTK md. 55 anlaminda bir isletme
isareti olarak kabul edilmelidir. Boylelikle tasiyici belirteg kodunun hukuki
korumasinin iilkemiz hukuku bakimindan haksiz rekabet hiikiimlerine tabi oldugu
sonucuna ulasilmalidir. IATA nezdinde tasiyiciya tahsis edilmis belirte¢ kodu,
tagtyrcinin rizast olmadan bir bagka tastyici tarafindan tarife, sefer veya ticari ya da
hukuki iligkilerinde kullanildiginda, IATA nezdinde bagvurulabilecek hukuki yollar
baki kalmak iizere, haksiz rekabete iliskin tespit, men, diizeltme ve tazminat davalar
acilabilir. Dava mutlak ticari dava olarak Asliye Ticaret Mahkemelerinin gorev
alaninda olacaktir. Davaya, tasiyicit belirteg kodunu haksiz kullanan isletmenin
merkezinde, merkez yurt disinda ise Tiirkiye’deki merkez subesinde, subesi de yok
ise ticari temsilcisinin bulundugu yerde ve nihayet acentesinin aracilik ettigi bir

islemden kaynaklanmakta ise acentesinin bulundugu yerde bakilmalidir.

3. Tasiyici Belirtec Kodunun Benzer Isaretlerden Farki

Tastyict belirteg kodunu isletme isareti olarak kabul ettigimize gore isletme
veya isletmeden lretilen mal ya da hizmetleri benzerlerinden ayirt etmeye yarayan
diger 1isaretlerle karsilastirmak ve aralarindaki benzerlik ve farkliliklar
kiyaslayabilmek miimkiindiir. Bu c¢ercevede tasiyici belirte¢ kodu ile karsilastirmaya
miisait benzer iki tiir isaret dikkati ¢ekmektedir. Bunlardan ilki ticaret unvani ve

isletme adi™®, digeri ise markadir.

1 pSC (21) 762 Art. 8/3.

18 Ticaret unvam tacirlerin TTK m. 39 geregi se¢gmek ve kullanmakla miikellef olduklari, diger

tacirlerden ayirt edilmelerine yarayan, sekli icerigi gercek kisiler ve tiizel kisiler i¢in kanun
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Tastyict belirte¢ kodu, tastyicinin ticari faaliyetlerinde, hukuki islemlerinde
tagtyicinin kimligini belirlemede kullanilmaktadir. Bu yoniiyle kullanilis bigimi
bakimindan tasiyici belirteg kodu ile ticaret unvanmi benzerlik géstermektedir. Fakat
sekli icerikleri, tescil iglemleri, hukuki korumanin saglandigi hiikiimler birbirinden
tamamiyla farklidir. Tasiyict belirteg kodlart genellikle tasiyicinin ticaret unvaninda
bulunan ifadelerin bir kismmnin ya da tamaminin bas harflerinin bir araya
getirilmesiyle olusturulmaktadir. Harf veya rakam kombinasyonlarindan olusan
tasiyict belirteclerinin tek basina ticaret unvani olarak secilmesi yeterli olmamakla
birlikte tastyici, belirtecini ticaret unvanina ek olarak alinabilmesi miimkiindiir.
Uygulamada Ornegine rastlanmamakla birlikte tasiyici belirteclerinin isletme adi
olarak kullanilabilmeleri onilinde genel kisitlamalar haricinde hukuki bir engel
bulunmamaktadir.

Iki harfli ya da harf 6nce gelmek iizere bir harf ve rakamdan veya rakam &nce
gelmek tlizere bir rakam ve harften olusan tasiyici belirte¢ kodlarinin marka olarak
tescilinin talep edilebilmesi 6nilinde hukuki bir engel bulunmamaktadir. MarkKHK
md. 5 ile ayirt edicilik ve ¢izimle goriintiilenebilme 6l¢iitiinii karsilamak kaydiyla
harfler ve sayilar tek baslarina ya da birlikte marka olarak tescili talep edilebilecek
isaretler arasinda agik¢a gosterilmistir. MarkKHK md. 7 ve md. 8 anlaminda bir
tescil engeli de bulunmamaktadir. Buna ragmen iilkemizde, havacilik sektoriinde
faaliyette bulunan higbir tasiyici ikili tasiyici belirteg kodunu marka olarak tescil
ettirmemistir. Tulrkiye’de halihazirda faaliyet gosteren hava tasiyicilarinin

kullanmakta oldugu ikili belirte¢ kodlar1 farkli mal veya hizmet simiflari 19 j¢in

tarafindan ayr1 ayr1 belirlenmis isarettir. Isletme adi, bir isletmeyi diger isletmelerden ayirt
etmek i¢in tacir veya esnaflarin istege bagli olarak kullanabilecekleri, tescil ile koruma altina
alman igarettir. (TTK md. 53.) Ticaret unvani ve isletme adi hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.
Sabih Arkan, Ticari isletme Hukuku, Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, 6.baski,
Ankara, 2001, ss.242-254. 6102 S. TTK ile gercek kisi ve tiizel kisi tacirlerin ticaret unvam
arasindaki koruma boélgesi farkliligr kaldirilmig, hem gergek kisi hem tiizel kisi tacirlerin ticaret
unvanlarinin koruma sahasi tiim sicil bolgeleri olarak belirlenmistir. Benzer bigimde igletme

admin koruma bolgesi de tiim sicil bélgelerini kapsayacak bigimde genisletilmistir.

9 Mal veya hizmet simflari “Markalarin Tescili Amaciyla Mal ve Hizmetlerin Uluslararast

Siniflandirmasma Iliskin Nis (Nice) Anlasmasi” ile yeknesaklastirilmistir. Tiirkiye Nice
Anlagmasina 12/7/1995 tarihli ve 95/7094 sayil1 Bakanlar Kurulu Karari ile taraf olmustur. Nice
Anlagmasi ve mal ve hizmet siniflar1 i¢in bkz. 13/8/1995 T. ve 22373 S. RG.
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marka olarak tescil edilmis olmalarina karsin*?® hava tagimacilig1 sektoriiniin dabhil
oldugu 39. sinifta her hangi bir sahis adina tescil bulunmamaktadir. Oysa pek ¢ok
yabanci hava tasiyicis ikili tasiyict kodlarmi basariyla tescil ettirmislerdir. Ornegin
Birlesik Krallik’ta ingiliz Hava Yollar: British Airways BA isaretini*?!, Almanya’da
Alman Lufthansa Hava Yollar1 Deutsche Lufthansa AG LH isaretini*?? 39. smifin da
icinde bulundugu birkag sinifta marka olarak tescil ettirmiglerdir.

Tasiyict belirteg kodlarmin marka olarak tescili halinde uluslararast bir
hukuki sorun meydana gelmektedir. Ciinkii IATA tasiyict belirteg kodlarinin
tagtyictya mutlak bir hak tanimadigini, belirte¢ kodlarinin tastyicinin mal varliksal
unsurlar1 arasinda yer alamayacagim hiikkme baglamistir'?®. Oysa belirtecin marka
olarak tescili ile birlikte isaret lizerinde tescil ettiren lehine mutlak bir tekel hakki
taninmakta ve tastyici belirteci isletmenin gayri maddi mal varliksal unsurlar arasina

katilmaktadir 1% .

Birbirine g¢elisik bu iki durumdan hangisinin tercih edilmesi
gerektigi IATA’min hukuki yapist ve kararlarinin baglayiciligi ile yakindan
alakalidir.

IATA uluslararasi niteligi haiz bir 6zel hukuk tiizel kisisidir'®. Bu yoniiyle
karar ve kurallarinin kamusal yaptirim icerebilmesi, iiyelerinin disinda baglayicilik
tagiyabilmesi miimkiin degildir. IATA tarafindan gerceklestirilen diizenlemeler

126

ancak yardimci bir kaynak olarak degerlendirilebilir=". Ulusal ve uluslararas1 hukuk

diizenlemelerinin emredici hiikiimlerine aykir1 olmayan IATA uygulamalar

20 TK igin bkz 22.01.1993 T. ve 93/000392 sayili basvuru; 02.09.1980 T. ve 80/068557 sayili
basvuru; 30.07.1974 T ve 74/049898 sayil1 bagvuru, XQ i¢in bkz. 12.07.2010 T. ve 2010/45535
sayili bagvuru. Tescil bagvurularinin tamami kabul edilmistir.

21 Trade Marks Journal, First advert on 25 March 1992 in J. 5916, p. 2470, Registered on 22 July
1992 in J. 5933, Mergered on 15 April 2005 in J. 6577, Renewed on 29 April 2005 in J. 6579,
Next Renewall Date 14 April 2015.

122 DE Markenblatt Heft 51 vom 23.12.1999, Teil 1 a - Klasse 39,s. 14249, RN 39947202, AKZ
399472029. Verldngerung 01.12.2009, Schutzendedatum 31.08.2019.

123 JATAPSC (21) Art. 11/3.

124" Markanin isletmenin gayri maddi malvarliksal unsurlar1 arasinda yer aldigina iligskin bilgi i¢in

bkz. Arkan, Ticari Isletme, s. 31.
125 galeh Ali Saleh, The Legal Status of IATA Under National and International Law, McGill
University, Institute of Air and Space Law, Montreal, 1986, p.6 vd.
Ahmet Kirman, Havayolu ile Yapilan Uluslararasi Yolcu Tasimalarinda Tasiyicinin
Sorumlulugu, Banka ve Ticaret Hukuku Enstitiisii, Ankara, 1990, s.21; Hiiseyin Ulgen, Hava
Tasima Sozlesmesi, Banka ve Ticaret Hukuku Enstitiisii, Ankara, 1987, s.28; Mesut Onen,
Hava Hukuku Dersleri, Istanbul, 1983, s.69.
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sozlesmesel temele dayandigindan nispi bir baglayicilik tasir. Oysa marka tescil
edilmekle sahibine mutlak bir hak bahseder. Markanin korunmasi ayrica ve agikga
diizenlenmis ve kamu giicliniin zorlayici tedbir veya yaptirimlarinin isletilebilmesi
imkanm tanminmistir. Hal boyle iken IATA nezdinde kayitli tasiyici belirte¢ kodunun
ayrica marka olarak tescil edilmis olmasi halinde mevcut marka mevzuati agisindan
yasaklayict bir hitkiim bulunmamasi karsisinda isaretin marka olarak igletmenin mal

varliksal unsurlar1 arasinda kabul etmek gerekecektir.

4. Tasiyic1 Belirte¢ Kodunun Konu Olabilecegi Hukuki Islemler

Tastyic1 belirte¢ kodu, tahsis edilen isaret lizerinde kullanma ve yararlanma
hakki tanir. Her ne kadar IATA PSC (21) 762 art. 11/3 belirteglerin havayollarina ait
bir malvarlig1 olarak degerlendirilemeyecegini hiikiim altina almis olsa da isletmeye
dahil olan unsurlar yalnizca maddi ya da gayri maddi malvarlig1 unsurlarindan
olusmaz. Hak ve alacaklar da isletmenin unsurlari1 arasinda kabul edilir. Kiracilik ve
lisans haklarinda oldugu gibi maddi ya da gayri maddi unsurun iizerindeki mutlak
ayni ya da fikri hakkin sahibi bagkas1 iken kullanma ve yararlanma hakki isletmede
olabilir. Bu nedenle tasiyici belirte¢ kodu iizerindeki hakkin niteligi geregi belirteg
kodlarmin isletmeye dahil olan bir unsur oldugu kabul edilmelidir'*’. O halde TTK
md. 11/3 anlamiyla ticari isletmenin devrinde tasiyici belirte¢ kodunun aksi
kararlastirilmadik¢a devir kapsaminda kabul edilmesi gerekir.

Ticari isletme rehinin kapsamina alinip alinamayacagi konusunda ise tasiyici
belirte¢ kodlarinn hukuki mahiyeti nedeniyle tereddiide diisiilebilir. Ticari Isletme
Rehin Kanunu (TiRK)128 md. 3’de isletme rehninin kapsami belirtilmistir. Isletme
rehninin, ticaret unvani ve igletme adi, isletmeye daimi surette tahsis edilmis menkul
tesisat ve sinal haklar1 kapsamasi gecerlilik kosulu kabul edilmistir.129 Ornekleme
suretiyle sayillmis sinai haklarin agikca kararlastirilmak suretiyle kapsam dist

birakilabilmesi miimkiindiir. (TIRK md. 3) Bu gercevede tasiyiciya tahsis edilen

27 Ticari isletmeye dahil olan unsurlar igin bkz. Sami Karahan, Ticari isletme Hukuku, 13.baski,

Mimoza, Konya, 2004, s.29; Selma Baktir, Ticari isletme Hukuku, izmir, 2002, 5.18.

128 Tjcari isletme Rehin Kanunu igin bkz. 28.07.1971 T. ve 13909 S. RG.

29 Ticari isletme rehin kapsamimimn genisletilmesi yoniinde yasal engel bulunmamaktadir. Ticari

isletme rehni kapsaminin genisletilebilme olanagina iliskin bkz. Seref Ertas, “Ticari Isletme
Rehni”, DEU Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Prof. Dr. Irfan Bastug Armagam, Cilt:7, Ozel Say1
(2005), s.42.
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belirte¢ kodu tizerindeki hakkin sinail bir hak olup olmadigi degerlendirilmelidir.
Sinai haklar herkese karsi ileri stiriilebilen mutlak hak kategorisindedir. Oysa tastyici
belirte¢ kodlar1 ayrica marka olarak tescil edilmedikleri siirece yalnizca kullanma ve
yararlanma hakki barindirmaktadir. Bu sebeple sinai hak kategorisine girmedigi gibi
ticari igletme rehni kapsamina da dahil degildir. Tastyic1 belirteci niteligi farkli
olmakla birlikte bir tasiyicinin ticari faaliyetlerini siirdiirebilmesi igin gerekli
“kiracilik hakki” unsuruna benzemektedir. Kiracilik hakki ticari isletme rehni
kapsamina alinmadigina gore tasiyicinin belirteci tizerindeki hakkin da ticari isletme

rehni kapsamina alinmamasi gerekir.

B. Ucus ve Hat

Yerden havalanabilen ve havada seyredebilme kabiliyetine sahip bir hava
ara01yla130 icra edilen yiikselme, havada tutunma ve yere inis isine verilen isim
anlamiyla ucus genel ve kapsamli bir kavramdir. Sportif, egitim, gosteri, bilimsel
veya ticari amaglarla yapilan her tiirlii ugus kavramin kapsamina dahildir. Konumuzu
ilgilendiren dar anlamiyla ugus kavramini ise bir tasima sozlesmesi gercevesinde
yolcu veya ylikiin, hava araci ile bir yerden baska bir yere taginmasi amaciyla yapilan
ticari ucuslar olusturmaktadir.

Hat kavrami ise, tagima sozlesmesindeki bir yerden bagka bir yere tasima
islemini kargilayan anlama sahiptir. Ugusun gergeklestigi iki nokta arasina hat “line”

131

ya da “route” denmektedir™". Bir hat lizerinde sefer diizenleyebilmek icin ilgili

132

makamdan izin alinmasi gereklidir . Kalkis istasyonu “origin”, varis istasyonu ise

“destination” olarak adlandirilmaktadir.*®® Bir hatta, kararlastirilan ara noktalardaki

%0 Hava arac1 tamimi TSHK md. 3/b ile yapilmustir. Hava araci ve tiirleri hakkinda ayrintili bilgi

icin bkz. Kazim Sedat Sirmen, Hava Araclarinin Tabiiyeti, Szkesen Matbaacilik, Ankara,
2005, ss.2-3.

Kalkis istasyonu ya da origin, tastyicinin tasima sozlesmesi ile kararlagtirilan edimin ifasina
baslandig1 yeri, varig istasyonu ise ifanin tamamlandigi yeri ifade etmektedir. Origin ve
destinasyon hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. IATA, Ground Operation Manual, Issue Date:
01.05.2006, Revision Date: 24.05.2010, Montreal-Leiden, 2010, sec 1.6.1.2/4, p. 109. Bundan
bdyle anilis IATA, GOM.

Tiirkiye’de hava araclart ile belirli hatlar tizerinde, ticret karsilifinda sefer diizenlemek isteyen
gercek ve tiizel kisilerin TSHK md. 18 geregince Ulastirma Bakanligi’ndan isletme ruhsati
almalar1 gereklidir.

133 |ATA, GOM, sec. 2.4.3., p.136.
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duraklamaya “stop over”, hattaki ugusun kesintisiz ger¢eklesmesine ise direkt ucus
“nonstop” veya “seamless” denmektedir'®*.

Hat kavrami iki bakimdan 6nem arzetmektedir. Tasiyicilar arasindaki ticari
faaliyetlerin rekabete aykiriligi tespit edilirken ilgili cografi pazar, kalkis ve varig
istasyonlar1 arasindaki hat esas alinarak degerlendirilmektedir. Hat kavraminin
onemli oldugu bir diger konu ise tagima soézlesmesine uygulanacak hiikiimlerin
belirlenmesi noktasindadir. Hava tasimacilifina iliskin uluslararasi sézlesme
hiikiimleri, wuluslararas1 tagimalara bir baska ifadeyle dis hat tasimalara
uygulanmaktadir'®®. Uluslararasi tasima niteligi bulunmayan tasimalarda bir baska
deyisle i¢ hat tasimalarda ise tasimanin gergeklestigi tilkenin ulusal hukuku islerlik

kazanacaktir. Bu nedenle dis hat ve i¢ hat ugus kavramlarinin agiklanmasi yerinde

olacaktir.

1. Dis Hat Ucus

TSHK’da dis hat tanimi yapilmamis olmakla birlikte “Sivil Havacilik
Istatistiki Bilgiler Yonetmeligi 1% md. 3/d “zorunlu inisler disinda, tilke sinirlari
disinda bir veya daha fazla iilkeye yapilan seferleri” dis hat olarak tarif etmistir. D1g
hat ucus; en genel anlamiyla kalkis, varis ya da ara noktalardan en az birinin farklh
devlet egemenligi altindaki noktalarda bulundugu ugus olarak tanimlanabilir.

D1s hat ugus hava yolu ile uluslararasi tagimalara iliskin diizenlemelerin
kapsamini belirlemede bir Olciit olarak kullanilmistir. Fakat her dis hat ucus
uluslararas: tagima kabul edilmemistir. Bir dis hat ugusun uluslararasi tasima olarak
kabul edilmesi belirli sartlara baglanmistir.

Uluslararasi tasima, 12.10.1929 tarihinde Varsova’da imzalanan “Uluslararasi

Hava Tasimalarina iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki Sézlesme” ile

134 Nonstop terimi daha ¢ok havacilik uygulamalarinda kullamlan ifadedir. Ara noktasiz direkt

ucuslar igin literatiir daha gok seamless terimini tercih etmektedir. Bkz. Philip G. Gayle, An
Empirical Analysis of the Competitive Effects of the Delta/Continental/Northwest Codeshare
Alliance, Kansas State University Press, Kansas, 2007, p.1-2. Stop over terimi ise duraklamanin

24 saati agmadig1 durumlar i¢in kullanilmaktadir.
1% H. Ulgen, “Hava Tagimalari ve Uygulanacak Hiikiimler”, istanbul Barosu Dergisi, Cilt:58,
Say1:10-11-12, ss.614-642, s.623. Inci Kaner, Hava Hukuku, Hususi Kisim, Genisletilmis
2.baski, Filiz Kitabevi, Istanbul, 2004, s.54.

1% Yonetmelik icin bkz. 08.03.1986 T. ve 19041 S. RG. Bundan béyle anilis SHIB Yén.
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tarif edilmis, 28.09.1955 tarihli Lahey Protokolii ile tadil edilmistir'®’. Nihayet
28.05.1999 tarihli “Hava Yoluyla Uluslararas1 Tasimaciliga iliskin Belirli Kurallarin
Birlestirilmesine Dair” Montreal Sézlesmesi138 ile tanim bir kez daha teyit edilmistir.
Gerek Varsova Konvansiyonu md. 1/2 gerekse Montreal S6zlesmesi md. 1/2 benzer
yontem ve tanimlama ile kapsamlarini belirlemislerdir. Buna gore iki taraf devlet
arasindaki hat, uluslararasi tagsima olarak kabul edilmistir. O halde bir ugusun dis hat
ucusu olmasi, Varsova Konvansiyonu ve Montreal Sézlesmesi’nin uygulanmasi
bakimindan tek basina yeterli degildir. Di1s hat ugusun kalkis ve varis noktalarinin
sozlesmeye taraf iki devletin egemenlik sahasinda olmasi gereklidir.™*® Kalkis ve
varig noktalarmin iki taraf devlet arasinda bulundugu durumlarda ara noktada
duraklama kararlastirilmis olup olmadigi, kararlagtirilmis ise duraklanan noktalarin
sOzlesmeye taraf devletin egemenligi altinda bulunup bulunmadig1 6nem tagimaz.
Kalkis ve varis noktalar tek bir taraf devlet sinirlar icerisinde bulunmakla
birlikte, sozlesmeye taraf olmasa dahi bir baska devletin egemenlik sahasinda
bulunan noktada duraklama yapilmis ise tasima yine uluslararasi tasima olarak kabul

edilecektirt®.

87 Tirkiye, 01.03.1977 T. ve 2073 S. “12 Ekim 1929 Tarihinde Varsova’da imzalanan Uluslararas
Hava Tasimalarina iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki Sozlesmeye ve Bu
Sozlesmeyi Degistiren 28 Eylil 1955 Tarihli Lahey Protokoliine Katilmanin Uygun
Bulunduguna Dair Kanun” ile her iki diizenlemeye katilmigtir. Uygun bulma kanunu igin bkz.
13.03.1977 T. ve 15877 S. RG. Bundan boyle anilis Varsova Konvansiyonu.

Tiirkiye tarafindan 28.05.1999 imzalanan “Hava Yoluyla Uluslararas1 Tagimaciliga Iliskin
Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair S6zlesme”, 02.04.2009 T. ve 5866 S. “Hava Yoluyla
Uluslararas1 Tasimacihiga Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair  Sdzlesmenin
Onaylanmasmin Uygun Bulunduguna Dair” Kanun ile kabul edilmis ve So6zlesmenin 57.
maddesine Bakanlar Kurulu’nun, 31/5/1963 tarihli ve 244 sayili Kanunun 3 {incii maddesine
istinaden, 13.09.2010 T. ve 2010/895 S. Karan ile gekince konmak suretiyle onaylanmistir.
Uygun bulma kanunu igin bkz. 14.04.2009 T. ve 27200 S. RG. Bakanlar Kurulu Karar1 i¢in bkz.
01.10.2010 T. ve 27716 S. RG. Bundan bdyle anilis Montreal S6zlesmesi.

Kalkis ve varig noktalarinin akit devletlerde bulunmasina iligkin kuralin benzerleri deniz ve
demiryolu ile yapilan tasimalara iliskin uluslararasi sézlesmelerde de benimsenmistir. Deniz
yolu ile tasimalara dair 1974 Tarihli Atina Konvansiyonu ve uygulama sahasi hakkindaki
ayrmtilar i¢in bkz. Rayegén Kender, “Deniz Yolu ile Yolcu ve Bagaj Tasinmasina Dair 1974
Atina Konvansiyonu ve Sigorta”, II. Tasimaciik Sempozyumu, 24-25 Ocak 1985 Istanbul,
Ankara, s.112 vd. Demir yolu ile tasimlar igin bkz. Sabih Arkan, Demir Yoluyla Yapilan
Uluslararasi Esya Tasimalari, Ankara, 1987, 5.32.

138

139

10 Kalkis ve varis noktalarinin ayni taraf devlet sinirlari i¢inde bulunmasindan kast edilen gidis -

déniis round trip, uluslararas1 uguslardir. Kalkis istasyonunun Istanbul Atatiirk Havalimani,
varts istasyonunun New York JFK International Airport oldugu bir ucus zaten Varsova
Konvansiyonu ve Montreal Sézlesmesi kapsaminda akit iki devlet arasinda gergeklesen bir ugus
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Bu nedenle kalkis ve wvarig istasyonlari kadar duraklama yerinin de
uluslararasi diizenlemelerin uygulama kapsamini belirme agisindan ayirt edici bir
Ozelligi bulunmaktadir. Kararlagtirilmis duraklama yeri, tasima sozlesmesinin ifa
edilmesi esnasinda gerek yolcularin gerekse yiikiin aktarilmasi amaciyla ticari
faaliyet sinirlar1 dahilinde kalan duraklamanin yapildigi yerdir. Teknik zorunlu inig
sebebiyle yapilan ya da yolcu ve yiikiin aktarilmadigi duraklamalar kararlastirilmig
ara nokta anlaminda degerlendirilmemektedirl4l. Kararlastirilmis ara nokta tasiyica
bu yonde verilen bir yetki olmak kaydiyla degistirilmis, ara noktaya ugranilmamis
olsa bile tasimanin uluslararasi niteligini etkilemeyeceltir**?,

Dis hat tagima olmakla birlikte Varsova Konvansiyonu ve Montreal
Sozlesmesi kapsamina girmeyen hava yolu ile tasima sézlesmelerine uygulanacak
hiikiimler hakkinda bir agiklik bulunmamaktadir. TSHK md. 106 vd. hava yolu ile
yurt i¢inde yapilacak tasimalarda cari olacaktir. Bu nedenle Tiirkiye c¢ikighi ve
Varsova Konvansiyonu ya da Montreal Sozlesmesine taraf olmayan devlet varigh
tasima sozlesmelerine TSHK hiikiimlerinin uygulanabilmesi miimkiin degildir. Bu

durumda oOncelikle yolcu veya gonderici ile tasiyici arasinda akdedilen tasima

olarak s6zlesme hiikiimlerine tabidir. Zit yonde yapilan tasimanin da uluslararasi tasima
sozlesmesi kabul edilmesinde duraksama yoktur. Ayni1 bilette gidis ve doniis uguslarinin birlikte
gosterilmesi nedeniyle tagima sozlesmesinin ifasinin baslangi¢ noktasi ile sonlanma noktasinin
ayni taraf devletin sinirlart iginde olmasi, havayolu ile uluslararasi tasima sozlesmelerine
uygulanacak hiikiimlerin bertaraf edilmesine neden olmamaldir. Iste bu sebeple ilgili
diizenlemelerin kapsamina kalkis ve varig noktalarinin ayni taraf devletin sinirlari igerisinde
kaldigi tasimalar agik¢a dahil edilmek istenmistir. Burada duraklamanin yapildigi devletin,
uluslararas1 diizenlemeye taraf olmasinin O6nemi bulunmadigir gibi, siiresi de Onem arz
etmemektedir. Teknik olarak, bir noktanin ara nokta kabul edilebilmesi i¢in duraklamanin 24
saati agmamas1 gereklidir. Bu nedenle duraklamanin yapildig1 noktanin, o noktada 24 saati agan
stire ile kalinmig olmasi sebebiyle ara nokta kabul edilmemesi tagima sézlesmesinin uluslararasi
niteligine etki etmeyecektir. Aksi yorum Varsova Konvansiyonu ile Montreal S6zlesmesi’nin
amaglarma uygun diigmeyecektir. Ote yandan amlan hiikmiin islerlik kazanabilecegi bir baska
ihtimal daha bulunmaktadir. Tek bir tagima sozlesmesinin ifas1 sirasinda kalkis ve varis
istasyonlar1 tek bir taraf devlet sinirlar1 iginde kalmasina ragmen bir baska devletin sinirlari
dahilinde ara nokta tayin edilmis ise tasima dis hat tasima kabul edilmelidir. Ornegin Adana-
Istanbul arasindaki son direkt i¢ hat seferini kagirdig1 igin Lefkosa aktarmali istanbul’a bilet
kesilen yolcu uluslararasi tagima s6zlesmesi ¢er¢evesinde taginmig olacaktir.

Ruhwedel Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carrier, Quetremont,
Canada, 1982, s.32.

B. Sozer, “Milletlerarast Hava Tasimalarma Iliskin Kurallar ve Uygulanma Sartlar1”,
BATIDER, Cilt:IX, Say1:2, 1977, (Kurallar), ss.369-407, 5.399; Ulgen, Hava Tagima, s.19.
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sdzlesmesi hiikiimlerine '*® veya iki devlet arasinda akdedilmis Hava Ulastirma
Sozlesmesi hiikiimlerine bakilmasi diisiiniilebilir. Ornegin THY yolcu tasima genel
sartlarinda Konvansiyona tabi olan ve olmayan tasimalara iliskin ayrim

yapllmlstlr144

. Buna gore Konvansiyon’un uygulama alanina girmeyen tasimalar eger
i¢ hat ucusu ise TSHK hiikiimlerine, degil ise sozlesmede THY tarafindan tek yonlii
olarak belirlenen genel tagima sartlarina tabi olacagi belirtilmistir. Genel islem sarti
niteliginde olan tasima sézlesmesinin bu hiikiimleri, Varsova Konvansiyonu veya
Montreal Sozlesmesi ya da TSHK hiikiimlerine aykir1 ise 6098 S. BK md. 21 geregi
yazilmamis sayilacaktir™®. Bu durumda taraf olmayan devlet ile Tiirkiye arasinda

yapilan Hava Ulastirma Sozlesmesi’ne bakilmalidir 146

. Bu sozlesmede iki tlke
arasinda gerceklestirilecek tasimalara uygulanacak hiikiim gosterilmis ise dis hat
tasima sozlesmesi, belirtilen hiikiimlere tabi olacaktir. Ilgili Hava Ulastirma
Sozlesmesinde hiikiim bulunmamas1 halinde ise MOHUK hiikiimleri uyarinca en

47

yakin irtibath hukukun '*" tespiti ile dishat tasimalarnda uygulanacak hukuk

belirlenmelidir.

2. i¢ Hat Ucus

TSHK Ugiincii Kisim, Birinci Boliim “I¢ Hat Tasima Sozlesmesi” bashig

tasimaktadir. Buna gore hava yoluyla yurt i¢inde yapilan tagimalarin i¢ hat oldugu

Y3 Tagima sozlesmesinin genel sartlarim diizenleyen bu tiir sozlesmeler uygulamada genellikle

IATA tarafindan belirlenen “tasima s6zlesmesi genel sartlar1” ile paralellik igermekte ve Lahey
Protokolu ile tadil edilmis Varsova Konvansiyonu hiikiimleri ile uyum igindedir. Ozellikle IATA
liyesi tastyicilarin tamami benzer standart s6zlesmeler kullanmaktadir. Fakat bu sézlesmelerin
biiyilik bir kisminda Varsova Konvansiyonu veya Montreal s6zlesmesi kapsamina girmeyen dis
hat tagimalar1 igin tasima sozlesmesinin tabi oldugu hukuku belirlenmemektedir. Ulrich
Drobnig, “Standard Forms and General Conditions in International. Trade: Dutch, German and
Uniform Law.” Hague-. Zagreb Essays 4, Den Hag, 1983, pp.117-134, p.118; Peter
Schlechtriem, Kommentar zum Einheitlichen UN-Kaufrecht. C. H. Beck’sche
Verlagsbuchhandling, Miinchen, 2000, p.223.

Benzer sonuca Alman hukuku bakimindan da ulasmak miimkiindiir. 1976 Tarihli Federal Alman
Tip Sozlesmeler Kanunu’na gore hukuk se¢imine iliskin standart sézlesme sartlarinin, diiriistliik
kuralina aykir1 olarak anlagsmayi hazirlayana avantajlar saglamasi halinde gegersiz oldugu
belirtilmektedir. Schlechtriem, 224, Antonio Baggiano. International Standart Contracts,
Graham & Trotman, Dodrecht, 1991, p.46.

Ulgen, Hava Tasima, 53.

144

145

146

Y7 Cemal Sanli. Uluslararas1 Sivil Havacihk Davalarinda Mahkemelerin Yarg: Yetkisi ve

Uygulanacak Hukuk, Kazanci, Istanbul, 1992, s.63; O. N. Sadikov, Conflict of Laws in
International Transport Law, (1985 1) 190 Recueil des Cours, p.189, p.221.
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kabul edilerek uygulanacak hukukun tespiti yapilmis ancak i¢ hat tagimanin ne
anlama geldigi ayrica agiklanmamustir. Ancak SHIiB Yén. md. 3/c “zorunlu inisler
disinda, iilke smirlar i¢indeki havaalanlar1 arasinda yapilan seferleri ighat seferleri
olarak tanimlamustir.

Yonetmelik tanimi, ichat ucusun tiim Ozelliklerini iceren bir tanimlama
degildir. Bu sebeple TSHK md. 106 yollamasi nedeniyle, kanunda hiikiim
bulunmayan hallerde Tiirkiye’ nin taraf oldugu uluslararasi anlagsma hiikiimleri cari
olacaktir. Uluslararas1 tagima taniminin yapildigt Montreal Soézlesmesi md. 1/2
mubhalifinden ¢ikan yorum i¢ hat tagimayi tanimlamada kullanilmalidir.

Buna gore ayni iilke sinirlari i¢cinde yapilan ve temelde ulusal nitelik tagiyan,
uluslararasi diizenlemelere taraf olsun ya da olmasin bagka bir {ilkenin sinirlar1 i¢inde
bir duraklama yeri kararlastirlmamis tasimalar i¢ hat tasima olarak kabul

148

edilmelidir™". Kararlastirilmig ara nokta bulunmayan i¢ hat tagimalarinda, her hangi

bir nedenden &tiirii tasiyicinin bir ara noktada duraklamasi tasima sozlesmesine
uluslararasi nitelik kazand1rmayacakt1r149.

Dis hat tasima ozelligi icermeyen i¢ hat tasimalar TSHK kapsamindadir.
TSHK’da hiikiim bulunmayan hallerde ise Montreal Sozlesmesi islerlik kazanacaktir.
Montreal S6zlesmesi’nde dahi hiikiim bulunmayan hallerde ise TTK uygulama alanm
bulacaktir. TTK’nin hangi hiikiimlerinin islerlik kazanacagi noktasinda doktrinde
mutabakat  bulunmamaktadir. Ulgen TTK’nin kara tasimalarma iliskin
hitkiimlerinin**® diger bir goriis ise deniz ticaret kitabi hiikiimlerinin®" isletilmesi
gerektigi fikrindedir. Kanaatimizce TTK’nin tasima hukukuna iligkin hiikiimleri
genel ticari hiikiim olarak, 6zel ticari hiikiimlerde diizenleme bulunmayan hallerde
uygulama alan1 bulacaktir. TTK’da dahi havayolu ile tasima sdzlesmesinin niteligine
uygun diisecek bir hiikkmiin bulunmamas: halinde ticari hiikiimler tiiketilmis

olacagindan TTK md. 2/1 geregince ticari Orf ve adete gore hiikiim verilmesi

gerekecektir. IATA uygulamalar1 bu noktada ticari 6rf ve adet diizeyine ulagmis ise

148 Kirman, s.47.

Shawcross/ Beaumont, Air Law, 4™ Ed. R-print, Martin, MCKlean, deMountlaur Martin,
Margo, Balfour, London, 1988, VVolume: VII, p.103; Sozer, Kurallar, s.399.

Ulgen, Hava Tasima, $s.35-36.

149

150

11 B. Sozer, “Tirk Sivil Havacilik Kanunun Hiikiimlerine Gore Tastyanin  ve Isletenin

Sorumlulugu”, BATIDER, Aralik 1984, Cilt:XII, Say1:4, s.22.
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IATA uygulamalarina gore ¢oziim bulunmasi uygun olacaktir. Burada dahi hiikiim
bulunmamasi halinde genel hiikiimlere bir baska ifade ile yolcu tasimalarinda
vekalet, ylik tasimasina iliskin hallerde ise istisna sozlesmesi hiikiimleri devreye

girecektir®2.

3. Ferry Ucus

Ferry ya da 6zel ugus olarak adlandirilan bu ugus tiiri TSHK md. 3/f ile
tanimlanmistir. Buna goére "Bir hava aracimin yolcu ve yiik tasimaksizin, satin
alinmas1 veya kiralanmasinda tescil islemleri yapilmadan yurda getirilmesi
maksadiyla yapilan uguslar ile, ucusa elverisliligine halel getirmeyen kismi arizali
olarak yapilan uguslar" ferry ucgus olarak kabul edilmektedir. Bir baska tanimlama 5
Eyliil 1996 tarihli SHT-121.500 sayil1 “Ozel Ugus Izni Verilmesine iliskin Kurallar”
Talimat1 ile yap11m1$t1r153. Talimat md. 3/c’de 6zel ucus olarak kabul edilmesi
gereken haller siralanmistir. Buna gore bir ugusun 6zel ucgus sayilabilmesi i¢in dort
halden birinin mevcut olmasi gerekir. Bu hallerden ilki ugusun, hasarli hava
aractnin* bakim ve onarimi amaciyla bakim ve onarim merkezine ulastirilmasi igin

195 tescil

yapilmakta olmasidir. Ikinci hal ucusun iilkemizde tutulan ugak siciline
edilmek tizere getirilen gecici tescilli hava araci ile gerceklestirilmekte olmasidir.

Ucgiincii halde ugus hava aracinin tehlike arzeden bolgelerden uzaklastirilmasi igin

152 Krs. Aysegiill G. Canbolat, Hava Tasima Sézlesmesinde Tasiyicimin Sorumlulugu, Turhan

Yaynevi, Ankara, 2009, s.37; Ulgen, Hava Tasima, s.47.

13 http://web.shgm.gov.tr/doc3/sht121500.pdf Erisim tarihi: 10/09/2011.

54 Hasarli hava aracimn nasil 6zel ugus icra edecegi tereddiitlere sebep olabilir. Hasarli hava aract

kavramimin ne anlama geldigi md. 3/d’de agiklanmistir. Buna gore hasarli hava araci terimi
herhangi bir sebeple fiziksel hasara ugramis veya herhangi bir parcasi (komponenti) arizalanmis
olmasi1 sebebiyle ugusa elverisliligi ortadan kalkmis hava aracini ifade etmektedir. Tanimlama
olduke¢a basarisiz ve lUrkiitiiclidiir. Kastedilen hasar veya arizalar hava aracinin havada seyrii
sefer kabiliyetine etki etmeyecek fakat yolcu veya yiik tasinmasina uygun olmayacak tiirden
olmalidir. (FAA, Code of Federal Regulations, Certification Procedures For Products, Articles,
and Parts, Subpart H, Airworthiness Certificates, Sec.21.197 (a). Eff. 4/14/10.) Aldig1 hasar veya
arizas1 sebebiyle tamir gotiirmez hal almig hava aracinin 6zel ugus icra edebilmesi miimkiin
degildir.

Ulkemizde Ulastirma Bakanhigi tarafindan tutulan ve hava araglarinin tescil edildigi 6zel sicildir.
Tiirk Sivil Havacilik Kanunu md. 50 ile diizenlenmistir. Ayni haklarin tesisi ve sinirlandiriimasi
bakimindan sicile tescil zorunludur. Sicil alenidir. Ugak sicili hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.
Kaner, Hava Hukuku, ss.20-21.
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yapiimalidir™®®. Dérdiincii hal ise Talimat’da hava aracimin “depolama” yapilacak
yere yaptig1 ugus olarak ifade edilmistir™’.

Talimatta kullanilan tanimlama ve 6rnek haller 6zel ugus kavramini, tam
aciklayamamustir. Ozel ugusun dncelikle TSHK da belirtildigi iizere yolcu veya yiik
taginmas1 amacina yonelik olmamasi gereklidir. Yolcu veya gondericinin rizasi
bulunsa dahi 6zel ugusa yolcu veya yiik kabul edilebilmesi, 6zel ucusla herhangi bir
suretle yolcu veya yiik taginabilmesi miimkiin degildirlss. TSHK md. 3 tanimindan
da anlasilacag lizere 6zel ucusun, i¢ hat ya da dis hat olarak kabul edilen iki nokta
arasinda gerceklesmesi bakimindan bir fark yoktur. Ikinci olarak talimatta kullanilan
ifade yontemi 6zel ugusun sayilan hallerle sinirli oldugu izlenimini uyandirmaktadir.
Halbuki tanimda belirtilen hallerin smirlandirict degil 6rnekseyici  oldugu
kanaatimizce kabul edilmelidir. Sefere hazirlanan bir hava aracinin arizalanmasi
sebebiyle, yerine gonderilen yeni hava aracinin gerceklestirecegi sefer de 6zel ugus
Ornegi olarak gosterilebilir.

Ozel ugus olarak kabul edilen hallerde yolcu ve yiik tasinmadigindan, dogal

olarak tasima soOzlesmesine ve bu sozlesme nedeniyle dogan tasiyicinin

1% Burada kastedilen hava aracinin herhangi bir sefer icrasi aninda olusan tehlike sebebiyle rotasmni

degistirmek suretiyle tehlikeli bodlgeden uzaklasmasi, planlanan hava limanindan baska bir
havalimanina yonelmesi degildir. Hava aracinin yerde iken bulundugu bdlgenin tehlike
arzetmesi sebebiyle ucagin yolcu ve yiikk tasimaksizin bagka havalimanina nakli
kastedilmektedir. Tehlike kavrami genis algilanmali; dogal afet, yangin, savas, terdr, salgin
hastalik vb. her tiir tehlikeyi kapsadigi kabul edilmelidir.
Depolama ifadesi “storage” kelimesin Tiirkgeye g¢evrilirken birebir karsiliginin tercih edilmesi
sebebiyle kullanilmistir. Burada kastedilen ugagin geceleme veya yerde gecirilmesi gereken
zaman dilimini doldurmasi amaciyla hangara veya agik ya da kapali park pozisyonuna alinacagi
havalimanina yapilan ugus kastedilmektedir. Yolcusuz ve yiiksiiz yapilan nakil isleminin gergek
amac1 6onem tagimaz, ugus planlama veya iktisadi sebeplere dayanabilir. Gergeklestirdigi seferin
varly istasyonunun, bir sonraki seferin kalkis istasyonundan farkli oldugu durumlarda hava
aracinin yapacagi ugus 6zel ugus 6rnegi olarak verilebilir.

%8 CAP 549 Master Minimum Equipment Lists (MMEL) and Minimum Equipment Lists (MEL),
October 2010, London, Appendix 3, p. 4, prg. 9. Hal bdyle olmakla birlikte Amerikan
Hukuku’nda ugusa elveriglilik testlerinden ge¢irilmis yeni iiretim hava aracinin muhtemel
alicilarina tanitim amaciyla yapilan uguslar, 6zel ugus tanimina dahil edilmektedir (FAA, Sec.
21.197 (a) 5.). Burada tagima sozlesmesinin unsurlar1 olugsmadigindan, tanitim amaciyla yapilan
ucusa katilanlar, hava tasima hukuku bakimindan yolcu sayilamazlar. Dolayisiyla tasima
sozlesmesi ve tastyicinin sorumluluguna iliskin ulusal ve uluslararast mevzuat hiikkiimleri bu tip
ozel uguslarda cari olmayacaktir. Tiirk Hukuku bakimindan sorun daha agik ¢dziime kavusmus
durumdadir. TSHK tamitim uguslarindan bahsetmemekle birlikte md. 87°de deneme ve muayene
ucuslarindan s6z etmektedir. Deneme ve muayene uguslari gibi ucagin tanitimi i¢in yapilan
ucuslarin da tasima sozlesmesi kapsamina sokulamayacag agiktir.
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sorumluluguna iligkin TSHK hiikiimlerinin islerlik kazanamayacag agiktir. Ayrica
“posta tagimas1” baslikli TSHK md. 26’dan kaynaklanan tarifeli sefer diizenleyen
tastyicinin talep halinde posta tasima yiikiimliiliigii 6zel uguslar i¢in gegerli degildir.
Yolcu ve yiik tasinmasi miimkiin olmayan O0zel ucusta posta tagimasi da
yaptlamamalidir. Fakat anilan hiikiimler haricinde kalan TSHK hiikiimleri 6zel
ucuslar i¢in de uygulama alan1 bulacaktir. Ozellikle tastyicmin akit dist
sorumluluguna iliskin {i¢ilincii kisilere karst sorumlulugunu diizenleyen TSHK md.
133 vd. 6zel uguslar i¢in de caridir. Ancak 6zel ucus yapan devlet hava araglar
TSHK md. 2/2 geregi “acik hiikiim bulunmayan hallerde kanunun kapsami disinda

birakilmistir”.

C. Sefer

Her sefer ayn1 zamanda bir ugustur ama her ugus bir sefer degildir. Sefer ve
ucus arasindaki kavram kargasasi Ingilizce “flight” kelimesinin bu iki kavram
birlikte karsilamasindan kaynaklanmaktadir **° . Aslinda ugus icin operasyon
“operation” kelimesi uygulamada kullanilmaktadir. Operasyon ifadesinin yer
hizmetlerini de kapsayan bir yonii bulundugundan ugus kavramini asan bir anlam
tasidigini sdylemek miimkiindiir*®.

Sefer kavrami1 TSHK’da tanimlanmamistir. Fakat TSHK md. 133/2 “Bir sivil
hava aracinin kullanma hakki dogrudan veya dolayli olarak kendisinden elde edilmis
gercek veya tilizelkisi, seferlerin kontroliinii elinde tutmakta ise, bu kisi isleten
sayilir.” denilmekle sefer kavramina igletenin sorumlulugu anlaminda deginilmistir.

Sefer tasiyicinin bir hatta gerceklesecek tasima sozlesmesinin zamanini
belirlemede kullanilan ayirt edici olarak onem tasimaktadir. Bu yoniiyle A ve B

noktalar1 arasinda gerceklestirilmesi gereken edimin ifa zamani 1ol tastyicinin

tarifelendirdigi seferin bilete kaydedilmesi ile diger uguslardan ayirt edilmektedir.

19 Benzer tiirden karmasa Tiirkiye icin de gegerlidir. Ornegin Yargitay, pek ¢ok kararinda ugus ve

sefer kavramlarim birbirine muadil olarak kullanmistir. Yarg. HGK, E. 2002/13-793, K. 2002/
909, T. 13.11.2002, Yarg. HGK, E 2008/13-165, K. 2008/583, T. 08.10.2008, Yarg. 7. HD, E.
2006/372, K. 2006/775, t. 23.03.2006, Yarg. 11. HD, E. 2005/13765, K. 2007/619, 22.01.2007.

Operasyon kavrami hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. GOM, 12 vd.

Bilindigi iizere ifa zamam (Erfiillungszeit), borcun muaccel oldugu zamam (Fdlligkeit der
Forderung) ve borglu tarafindan borcun ifa edilebilecegi zamani (Erfiillbarkeit der Forderung)
olmak {iizere iki anlam tagimaktadir. R. Weber, Berner Kommentar: Das Obligationenrecht,
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Tasima sozlesmesinin ifasi igin taraflarin iizerinde anlastiklari zamanda ve
siirede icra edilen ugus sefer olarak tanimlanabilir. Her ne kadar sefer tasima
sOzlesmesinin zamanini belirlemekte kullanilmakta ise de TSHK’da tasima
sozlesmesinin  zorunlu unsurlar1 arasinda belirtilmemistir. Taraflar tagima
sOzlesmesinde ucusun zamani ve siiresini serbestge tayin edilebilecektir.
Uygulamada genellikle yolcu ya da gonderici, tagiyicinin dnceden ilan ettigi tarifeli
veya tarifesiz seferlerden birini se¢mek suretiyle ugusun zamani ve siiresini

belirlemektedir'®?

. Taraflarin ugusun zamanini sonradan serbestce belirleyebildikleri
durum ise agik bilet olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Acik bilet, ugusun sézlesme ile
belirlenen zaman araliginda kalkis ve varis istasyonlart arasinda icra edilecek
seferlerden herhangi biri ile gerceklestirilebilmesine olanak taniyan tasima
sézlesmesidir163.

Ucus ile sefer arasindaki fark edim ve ifa arasindaki fark gibidir164. Buna
gore, tasima sozlesmesi ile kararlastirilan borcun konusu olan edim ugustur. Bu
edimin yerine getirilmesi amaciyla baslatilan ucus ise sefer olarak nitelenebilir.
Ustlenilen tagima iginin yerine getirilebilmesi tek bir sefer ile olabilecegi gibi pes
pese ya da kararlastirilan araliklarla birden fazla sefer ile de miimkiin olabilir'®.

Tasima s6zlesmesinin kurulmasi esnasinda sefer acikca belirlenmis ise, borcu konusu

Rand VI; Algemeine Bestimmungen, Kommentar zu OR § 68-96, Ziirich, 1992, § 75, N. 40.,
S. S. Tekinay, S. Akman, H. Burcuoglu ve A. Altop, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler,
7.baski, Filiz Kitabevi, Istanbul, 1993, 5.1060. Bu nedenle tasiyici aksi kararlastirlmadikca
belirlenen seferden once ifa teklifinde bulunamayacagi gibi yolcu da tasiyiciyr kararlagtirlan
seferden dnce ifaya zorlayamaz.

Kirman, $.58.

GOM, s.175, s.242. Acik bilet ile kararlastirilan hat iizerinde taahhiit edilen tasima isinde
yolcuya seferin belirlenmesi konusunda se¢imlik hak taninmaktadir. Yolcu segimlik hakkini
belirli bir siire iginde kullanmak zorundadir. Siirenin dolmasi veya asilmasi halinde tastyici,
tagima taahhiidiinden kurtulmakta fakat yolcu 6dedigi {licretin iadesini isteyememektedir.

164 Fikret Eren, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Cilt:l, Beta, Ankara, 1994 s.114 vd.; Fikret
Eren, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Cilt:1ll, Beta, Ankara, 1994, .79 vd.

185 Bu seferlerin her biri icin bacak ifadesi de kullamlmaktadir. Bkz.GOM s.247, 5.248, 5.302.
Omegin kalkis istasyonu Izmir, varis istasyonu Samsun olan bir ugus Izmir-Istanbul-Ankara-
Samsun hattinda kararlastirilnus ise {zmir-Istanbul seferi birinci bacak, Istanbul-Ankara seferi
ikinci bacak, Nihayet Ankara-Samsun seferi ise lgiincii bacagi olusturacaktir. Elektronik
olmayan bilet iizerinde bes bacak kaydi i¢in yer bulunmaktadir. Bes bacaktan daha fazla sayidan
meydana gelen ugus i¢in yeni bilet diizenlemesi gerekecektir. Fakat kalan seferlerin gosterildigi
bilet yeni ve miistakil bir tagima sozlesmesi olarak nitelendirilmemelidir.
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ucusun zaman ve siiresi belirlenmis bir bagka deyisle kisisellestirilmis ilgili sefer

olacaktir'®®.

1. Tarifeli / Tarifesiz Seferler

Tarifeli ve tarifesiz sefer ayrimi Chicago Sozlesmesi’nin 1. Bolim, II.
Kisminda Kabotaj hakki ile birlikte ele alinmistir. Chicago Sozlesmesi md. 5 tarifeli
olmayan uguslara, md. 6 tarifeli uguslara ayrilmistir. S6zlesme tarifeli olmayan ugusu
tanimlamaktan ziyade buna iligkin ugus hakkini agiklamaktadir.

Tarifeli sefer Chicago Sozlesmesi md. 6 geregi Sozlesme’ye taraf iki devlet
arasinda akdedilmis hava ulastirma sozlesmesi cer¢evesinde belirtilen kosullara

uygun olarak gerceklestirilen seferleri ifade etmektedir *’

Hava ulastirma
sOzlesmesiyle taraf devletler, kendi aralarinda icra edilecek ucuslarin giinlerini,
sayisini, ucuslart gerceklestirecek tasiyicilart ve bu uguslarda uygulanacak {iicret
tarifelerini belirlemektedir'®®. Hava ulastirma sozlesmeleri kapsamu disinda kalan
seferler tarifesiz sefer olarak nitelendirilebilir.

Chicago So6zlesmesi md. 5 tarifeli olmayan ugus hakkini tanimlarken tarifesiz

169 O halde bu kosullara uyan seferler tarifesiz sefer

ucusun kosullarini da belirtmistir
olarak kabul edilmelidir. Buna gore ilk olarak seferin Chicago S6zlesmesi’ne taraf
devlet hava araci ile gerceklesmesi gerekmektedir. Taraf devlet hava araci tarifeli

sefer icras1 disinda bir amagla sefer diizenlemelidir. Diizenlenen ucgus, Chicago

166 < i . . -
Bu husus zaman duyarliligi olan yolcu veya gonderici bakimindan son derece onemlidir.

Yukarida belirtildigi {izere, seferin belirlenmesi tasima sdzlesmesinin esasli noktalarindan biri
degildir. Hattin belirlenmis olmasi yeterlidir. Fakat zaman duyarlilig1 olan yolcular ile akdedilen
tasima sozlesmelerinde seferin icra zamani ve siiresi s6zlesmenin akdedilmesinde esasli nokta
olusturmaktadir. Seferin vaktinde ifa edilememesi veya gecikmesi ile ilgili ayrintili agiklamalar
i¢in bkz. Ulgen, Hava Tasima, s. 81; Kaner, Hava Hukuku, s.83.

D. Booth, “Chartered Flights And Scheduled Airlines”, The Transportation Law Journal,
Issue: 4, Volume: 4, 1972, pp.127-138, p.128.

68 Henri Wassenbergh, “The Decision of the ECJ of 5 November 2002 in the ‘Open Skies’
Agreements Cases.”, Air and Space Law, Volume: 28, Issue: February, Year: 2003, Montreal,
pp.4-59, p.10; Paul Stephen Dempsey, European Aviation Law, Kluver Internayional, The
Hague, 2004, p.18; Allan I. Mendelsohn, “The USA and the EU-Aviation Relations: An Impasse
or an Opportunity.”, Air & Space Law, Volume: 24, Issue: April, Year: 2004, pp.268, 290,
p.269.

Diederiks-Verschoor, Isabella H.Ph., An Introduction to Air Law, Kluwer Law International,
Amsterdam, The Netherlands,2006, p. 54., P. M. J. Mendes de Leon, International Public Air
Law Reader (2010-2011), Leiden University Press, Leiden, The Netherlands, 2010, p.152.
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Sozlesmesi ile belirlenen kurallara ve Soézlesme’nin ayrilmaz pargast olan eklerine
uygun olarak yapilmalidir. Boylelikle, S6zlesme’ye taraf olmakla birlikte dnceden
izin alinmamis veya ikili hava ulastirma sozlesmesi akdedilmemis bir devletin
havasahasinin kullanilabilmesi ve ticari amaglar disinda inis yapilabilmesi hakki
tanmmistir. Sézlesme’nin hava trafik haklarinin'’® 6ziinii olusturan bu ilk ciimlesi
tarifesiz seferleri, tarifeli olmayan ve kural olarak ticari amag gilitmeyen sefer olarak
nitelemektedir' ™.

Hiikmiin ikinci fikrasinda tarifesiz seferlerin, S6zlesme md. 7 ile diizenlenen
kabotaj hakkini ihlal etmemek ve seferin diizenlenecegi devletin belirleyecegi
kurallara riayet etmek kaydiyla, kalkis ve varig devletleri arasinda hava ulagtirma
anlagmas1 bulunmasa dahi yolcu, ylik ya da posta almak ve bosaltmak amaglar ile
gerceklestirilebilecegi belirtilmistir.

Chicago Sozlesmesi tarifeli sefer kavrami esas alinmak suretiyle tasarlanmis,
uluslararas1  havacilik  faaliyetlerini  ikili hava ulastirma anlasmalarina

172 ABD’nin 1srarli cabalar1 neticesinde, sdzlesmenin imzalandigi

dayandirmistir
yillarda ticari havacilik i¢cinde 6nemsiz hacimdeki tarifesiz seferler, S6zlesmeye taraf
devletler arasinda md. 5 ile tiimiiyle serbest birakilmistir' . Ancak, 6zellikle 1950°li
yillardan itibaren tarifesiz hava tasgimaciliginin ulusal sivil havacilik faaliyetlerine
etkisi dikkate alinarak, iki devlet arasindaki hava trafiginde tarifesiz seferlere

miitekabiliyet sart1 ile izin verilmistir'’*. Bu nedenle Chicago Sozlesmesi md. 5/2 ile

10 Bkz. asagida §1., IV, E, 1.
Y Hitkmiin ilk fikrasmnmn ikinci ciimlesi ile akit devletlere, havasahalarinda seyretmekte olan hava
araclarimin inigini talep hakki taninmistir. Son giinlerde tartisilan Suriye Hava Yollari’na ait

ucagin, Ankara Esenboga Havalimani’na indirilisi bu hiikme dayanmaktadir.

12 Doktrinde, aslinda ABD’nin Sozlesme’ye ev sahipligi yapmasindaki asil maksadin, seyriisefer

serbestine dayali olarak havacilik faaliyetlerinin liberallestirilmesi Onerisini takdim etmek
oldugu belirtilmistir. Birlesik Krallik 6neriye sicak yaklagsmadigindan bu 6neriden vazgegilmis,
nitelik itibariyla olmasa bile nicelik itibartyla bu giin dahi etkinligi devam eden karsilikli hava
ulastirma sozlesmelerine dayali bir sistem inga edilmistir. Hava ulastirma anlagmalar1 temelde
iki iilke arasindaki seferlerin tarifelendirilmesi amacim tasidigindan aymi anlayis Chicago
Sozlesmesine de yansimustir. R. Y. Jennings, “International Civil Aviation and the Law”,
British Year Boof of International Law, VVolume:22, Issue: I, 1945, pp.191-234, p.191 vd.; C.
Wilfred Jenks, “International Law and Activities in Space”, International and Comparative
Law Quarterly, Volume: 5, Issue: 1, January 1956, pp.99-114, p.101.

Jennings, p.192.

D. Boward Craig, “National Sovereignty at High Altitudes”, Journal of Air Law and
Commerce, Volume:24, Issue: I, 1957, pp.384-421, p.385 vd.
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getirilen serbesti olduk¢a sinirlandirilmistir. Benzer tiirden gelismelerden Tiirkiye de
etkilenmistir. Nitekim Tiirkiye’nin de taraf oldugu 8 Kasim 1956 tarihli Avrupa
Dahili Tarifesiz Hava Servislerinin Ticari Haklar1 Mevzuunda Cok Tarafli

Anlasma 17

ile Chicago Sozlesmesi md. 5’de taninan serbestinin kapsami iyice
daraltilmigtir.

TSHK da tarifeli ve tarifesiz sefer tanimlar1 yapilmamistir. Fakat SHIB Yon.
md. 3/a ile tarifeli, md. 3/b ile tarifesiz sefer tanimlar1 verilmistir. Yonetmelik md.
3/a’ya gore “kalkis saatleri ve licretleri onceden ilan edilen, halkin kullanimina agik,
belirli bir diizende yapilan seferler” tarifeli seferdir. Yonetmelik md. 3/b ise “ belirli
bir diizene bagl kalmadan, tarifeli seferler disinda yapilan seferler”i tarifesiz sefer
olarak tanimlamistir. Bu tanimlama charter seferleri de kapsayici oldugundan
uygulamadaki yanilginin yansimasidir. Ciinkii tarifesiz ve charter sefer arasinda
6nemli bir farklilik bulunmaktadir'®. Tarifesiz seferler de tipki tarifeli seferler gibi
halkin kullanimina agik hatta bilahare anlik olarak artig gosteren talepleri karsilamak
lizere yapilan seferlerdir. Birka¢ ay onceden talebin yogunlugu ongdriilerek belirli
siklikta tarifesiz sefer diizenlenebilmesi, bu seferlerin ¢ok onceden ilan edilebilmesi
miimkiindiir. Tarifesiz seferler, tasiyicinin tarifesinde gosterilmemis ve halkin
kullanimina acik belirli bir diizende yapilmas1 gerekmeyen seferler olarak
tanimlandiginda hem charter sefer ile ayrim1 yapilmis hem de tarifesiz sefer kavrami
daha net agiklanmis olacaktir.

TSHK md. 25 geregi ucus tarifeleri, hava isletme ruhsat sahibi tarafindan
belirlenir, Ulagtirma Bakanhgl177 tarafindan onaylandiktan 7 giin sonra ylriirliige
girer.

Her ne kadar uluslararas: sivil havacilik alaninda gerceklestirilen sektoriin

78

Serbestlestirilmesine yonelik diizenlemeler ’® neticesinde tarifeli, tarifesiz sefer

1525 06. 1958 T. ve 7182 S. “Avrupa Dahili Tarifesiz Hava Servislerinin Ticari Haklari

Mevzuundaki Cok Tarafli Anlasmanin Tasdiki Hakkinda Kanun”, 04. 07. 1958 T. ve 9946 S.

RG.

Ayrim ve farkliklar i¢in bkz. Asagi Charter Sefer

Y7 Bilindigi iizere Ulastirma Bakanligi 26.09.2011 T. ve 655 S. “Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligimin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hilkmiinde Kararname” ile
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na doniistiiriilmiistiir. Bundan bdyle Ulastirma

Bakanligi ibaresi Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’mi karsilamak iizere
kullanilacaktir. Tlgili KHK igin bkz. 01.11.2011 T. ve 28102 (Miikerrer) S. RG.
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arasindaki farkin ortadan kalktigi'™ sdylense de tarifeli, tarifesiz sefer ayrimi pek
cok acidan Onemini muhafaza etmektedir. Havalimanlarinin altyapi hizmetlerinden
yararlanma, inis ve kalkis yapma ve benzeri ticari ve teknik amaglarla
havalimanlarinin kullaniminda sira ve zaman tahsis edilirken tarifeli seferlere 6ncelik

verilmektedir'e®

. Zaman duyarlilig1 olan yolcu ve gondericiler tasiyicinin genellikle
tarifeli seferlerini tercih etmek suretiyle tasima sozlesmesi ile kararlagtirilan edimi

ferdilestirmektedir.

2. Charter Sefer

TSHK’da charter seferi tanimlanmamis olmakla birlikte md. 118/1 ile hava
araglarin1  kullandirma  borcu igeren soOzlesmelere uygulanacak hiikiimler
aciklanmistir. TSHK md. 118/1 sadece hava aracinin kiralanmasi halinde BK’nin
ilgili hiikiimlerinin, ugus personeli ile birlikte bir hava aracinin tamaminin veya bir
kisminin yahut muayyen bir mahallinin kiralanmasi veya charter s6zlesmesi halinde

TTK’mn ilgili hiikiimlerini uygulama alani bulacagini belirtmistir*®*. Boylelikle hava

178 Bu diizenlemeler Chicago Sézlesmesi ile getirilen uluslararasi sivil havaciligi kisitlayici kurallari

ortadan kaldirma amacini tagiyan Ac¢ik Sema “Open Skies” doktrininden kaynaklanmaktadir.
ABD ve AB arasinda gerceklestirilen Ag¢ik Sema Anlagmasi, Karayip tlkeleri arasindaki
Caricom, Afrika iilkeleri arasindaki, Banjul Accord, COMESA, Yamoussoukro 2, Kambogya,
Laos, Mynmar ve Laos arasindaki CLMYV, agik sema doktrinini yansitan anlagmalardir. G.
Williams, Air Traffic Rights -the Path to Multilateralism, Cranfield University Press,
Cranfield, 2008, s.52.

Kenneth Button, “The impact of US-EU “OpenSkies” agreement on airline market structures
and airline networks”, Journal of Air Transport Management, Volume: 15, Issue: 2, March
2009, pp. 59-71, p.61; Daniel C. Hedlund, “Toward Open Skies: Liberalizing Trade in
International Airline Services”, Minnesota Journal of Glabal Trdae, Volume: 3, Issue: i, 1994,
pp.259-271, p.270.

Ali Cengiz, “Avrupa Birligi ve Tirkiye’de Slot (Sira/Zaman) Tahsisi Uygulamasi ve Hukuki
Degerlendirme”, DEU Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt:12 (Ozel Sayi), Basim Y1l1:2012,
$5.1105-1157; s.1129. EC 95/93 Art. 8. Birlik Havalimanlarinda Sira/zaman Tahsisine Dair
Genel Kurallar Hakkindaki EC 95/93 Sayili Tiiziiginii Degistiren 21 Nisan 2004 Tarihli EC
793/2004 Sayili Tiiziik, Yayim tarihi: 30/04/2004, OJ L 138, pp.50-60. Yirirlik tarihi:
30/07/2004. (Bundan bdyle amilis: EC 793/2004). Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidirligii Slot Uygulama Talimati md. 11. AIC Seri B, 06/11, 11 Mart 2011 Tarih.

Charter sozlesmesiyle hava aracimin personel ile birlikte tahsisi disinda ayrica tasima
taahhiidiinde bulunulmus ise TSHK md. 106 vd. hiikiimlerinin uygulanmasi gerektigini
belirtilmektedir. Ayn1 sonuca uluslararasi sozlesmelerin uygulama kapsami igin de varilmigtir.
S6zer, Kurallar, s. 393; Ulgen, Hava Tasima, s.39. Takip eden caligmalarda da bu goriis
benimsenmistir. Kirman, s.31; Canbolat, s.22. Fakat kanaatimizce havayolu isletmeleri ile
yapilan charter sozlesmelerinin igeriginde ayrica kararlastirilmis olmasa dahi ayni zamanda bir
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aracint kullandirma borcu igeren sozlesmelerden biri olarak charter sozlesmesi
zikredilmistir'®?.
Benzer agiklamalar Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’'niin SHT 120.95 S.

183 jle tekrarlanmistir. Anilan

“Hava Aract Kiralama Usul ve Esaslar1” Talimati
diizenlemelerin birlikte yorumundan hareketle charter sefer, charter sozlesmesi
kapsaminda tasiyicinin kodu ve ugus haklar1 kapsaminda icra edilen seferi ifade
etmektedir. Hemen belirtmek gerekir ki ugagin yalnizca bir kisminin yahut muayyen
bir mahallinin kiralanmas1 halinde seferin tamamiyla charter sefer oldugunu

sOylemek oldukga giictiir. Seferin, charter sefer kabul edilebilmesi i¢in ugak

tasima taahhiidii bulunmaktadir. Bu nedenle charter sézlesmelerinin ugagin kiralanmasi yaninda
kural olarak tagima taahhiidii icerdigi de kabul edilmelidir. Charter s6zlesmesi neticesinde icra
edilen charter seferde olusabilecek aksakliklar sebebiyle tasiyicinin sorumlulugu gerek TSHK
hiikkiimlerinin gerekse Montreal Sozlesmesi hiikiimlerinin (bilhassa V. Boliim) kapsami
icindedir. Bu yanlighigr esasen TSHK md. 118/1 lafzinin ihtiva ettigi kavramsal eksiklik
olusturmaktadir. Bu eksikligin en 6nemli nedeni 19.06.1948 tarihinde Cenevre’de imzalanan
“Hava Araci1 Uzerindeki Haklarm Taninmasina Dair Uluslararas1 Szlesmeye” Tiirkiye’nin taraf
olmamasidir. Charter sefer ve charter s6zlesmesi arasindaki farkin ortaya konmasi bu bakimdan
onemlidir. TSHK md. 118/1 yollamalart hi¢ siiphesiz hava aracinin kiracist ve kiralayani
arasindaki iligkiye uygulanacak hiikiimlerin tespiti igindir. Fakat bu yoniiyle dahi madde
geliskilidir. Miirettebatli ticari hava aracinin kirasi TTK hiikiimlerine tabi iken her ne saikle
kiralanacak ise miirettebatsiz ticari hava aracinin kirasinda BK hiikiimlerine gidilmesi gerekliligi
diistindiiriictidiir. Bu nedenle ticari hava araglarinin kirast ile 6zel kullanima ayrilmis hava
araclarmin kiras1 ayni kategoride degerlendirilmemelidir. TSHK md.118/1 lafzindaki bir bagka
eksiklik TTK’min ilgi kurulan hiikiimlerinin hangileri oldugunun agiklanmamis olmasidir. Ulgen
ETTK md. 762 vd. hiikiimlerinin uygulanmasi gerektigi fikrindedir. Ulgen, Hava Tasima, s.33.
Tasima sozlesmeleri bakimindan gegerli olan bu fikrin TSHK md. 118/1 i¢in de cari oldugu
fikrine katilamiyoruz. Ciinkii madde ile diizenlenmek istenen, tasima sdzlesmesi ile baglantisi
olan charter sefer degil, hava aracinin kiralanmasindan dogan iligkidir. TTK nin tagima hukuku
kitabinda kira ile iligkisi bulunan tek hiikkiim tasiyicinin tagiti kiraladigr kisinin veya onun
temsilci veya g¢alisanlarinin kusuruna dayanarak sorumluluktan kurtulamayacagini diizenleyen
md. 877°dir. Bu nedenle TSHK md. 118/1 ile kast edilen TTK hiikiimlerinin Deniz Ticareti

Kitabinda yer alan carter sdzlesmesine dair hiikiimlerdir.

182 Bilindigi tizere hava aracimi kullandirma borcu igeren sézlesmeler temelde kira “lease” ve

kiranin 6zel bir hali olan “charter” sézlesmeleri olarak ikiye ayrilmaktadir. Kira s6zlesmeleri de
kendi i¢lerinde miirettebatli “wet” ve miirettebatsiz kira “dry lease” olmak tizere iki sekilde
adlandirilmaktadir. Giincel terminoloji bu ayrimlari ticari hava aracinin kiralanmasini dikkate
alarak yapmakta hava araglarinin kirasin1 havayolu igletmeleri arasinda gergeklesen bir s6zlesme
olarak kabul etmektedir. Andrew Littlejohns ve Stephen McGairl, Aircraft Financing, 3rd
Edition, Euromoney, London, 2003, p.86; Peter S. Morrel, Airline Finance, Ashgate, Cornwall,
2007, p.195; Bijan Vasigh, Reza Teleghani ve Darryl Jenkins, Aircraft Finance, Ross
Publishing, USA, 2011, p.283.

http://web.shgm.gov.tr/doc5/sht-kira.pdf
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kapasitesinin hi¢ degilse biiyilk ¢ogunlugu charter sozlesmesine konu edilmis
olmalidir™®,

Ugagin herhangi bir mahallinden adet itibariyla belirlenmis bir ka¢ koltugun
ya da kuyruk tarafindan birkag¢ sira koltugun konu edildigi kiralamalar her ne kadar
charter olarak tanimlanmasi miimkiin olsa da ugusun charter sefer oldugu sonucunu
dogurmaz. Bu tiirden 6rneklerde tasiyici ile bir bagka tasiyict ya da seyahat acentesi
arasindaki iligki charter sozlesmesinden ziyade belirli sefer ya da seferlerde koltuk
satabilme yetkisi iceren ticari sozlesme olarak kabul edilmeli, yolcu ile dogrudan
olmasa bile tasiyic1 belirteci ile bilet lizerinde gosterilmis asil tasiyici arasinda,
tasima sozlesmesine iliskin hitkiimlerin uygulanmasi saglanmalidir'®. Asil tasiyici
ile koltuk veya kapasite kiralayan tasiyici arasindaki iliskiye ise TSHK md. 118
yollamasi ile TTK nin “Deniz Ticareti Hiikiimleri uygulanmalidir.

Charter sefer, kural olarak bir charter sd6zlesmesini takiben gergeklestirilir.
Fakat bu bir zorunluluk degildir. Filodaki mevcut bir ugak arizalandigi i¢in bir baska
havayolu isletmesinden miirettebatsiz kiralanan ucagin tarifeli veya tarifesiz

seferlerde kullanilabilmesi miimkiindiir *® .

Bu durumda iki havayolu isletmesi
arasinda teknik olarak olmasa da charter sézlesmesi bulunmasina ragmen bu
s0zlesme neticesinde tasiyicinin sozlesmeye konu ugakla gerceklestirecegi seferler
charter sefer olmayacaktir. Tarifeli sefer diizenleyen tasiyicilar da ucgaklarinin bir
veya birkacini charter sefer gergeklestirmek iizere ay1rabi1ir187.

Charter seferlerle tarifeli seferlerin ayrimini yapmak nispeten basittir.
Tastyicinin tarife donemi icin diizenli olarak icra edecegini agikladig: seferler tarifeli

seferdir. Oysa charter seferler tasiyicinin Onceden belirledigi uguslar arasinda

184 UK Parliament, House of Lords, Session 2002-03, Seventh Report on European Union Law,

Appendix 4, Glossary Terms, London, April 2003, p.257.

Bilindigi lizere hakim Oniine gelen uyusmazlikta, taraflarin aralarndaki iligkiyi adlandirma ve
nitelemeleri ile bagh degildir. Hukuki iliskinin niteligini hakim re’sen tespit edecektir. Ugagin
belirli veya belirlenmemis bir boliimiindeki koltuklar1 kiralayan seyahat acentesi ile tastyici
arasindaki iliskiye yabanci yolcu ya da gondericinin elindeki belge asil tastyicinin kodu ve
seferini tasimakta ise, asil tasiyici ile yolcu ya da gonderici arasinda bir tasima sdzlesmesi
olmadigindan bahisle, hava yolu ile tagimanin TSHK veya Montreal So6zlesmesi’ne tabi
olmadig1 sonucuna ulagsmak dogru olmayacaktir. Ulgen, Hava Tasima, s.64; Kirman, s.36.

185

186 Bu yolla iki havayolu arasindaki ugak kiralama soézlesmelerine charter s6zlesmesi yerine “dry

lease” denilmekle charter ve lease sozlesmeleri arasinda fark ifade edilmeye ¢alisilmaktadir.
87 Booth, 5.128.

51



gosterilmez '® . Tasiyicinin tarifeli seferlerindeki koltuk veya yiik kapasitesinin
tamami satin alinmis veya kiralanmig olsa bile sefer charter sefer olarak
tanimlanamayacaktir.

Charter seferlerin tarifesiz seferler ile ayrimi ise bir o kadar zordur. Ciinkii
tagiyict her iki sefer tlirlinde de tarifeli seferlerde oldugu gibi dnceden bir agiklama
yapmaz. Bu nedenle tarifede yer almayan biitlin seferlerin charter seferi oldugunu

18 Halbuki tarifesiz sefer, 6zellikle

kabul etmek yoniinde bir egilim bulunmaktadir
talebin yogun oldugu donemlerde tamamen tasiyicinin iradesi dogrultusunda ve
tamamiyla tastyicinin kontrolii altinda planlanan ve icra edilen seferlerdir. Bu
seferlere iliskin kapasiteyi tasiyict bizzat kendisi pazarlayabilecegi gibi bu konuda
kendisini temsile yetkili sahislarin yardimindan da faydalanabilir. Tipki tarifeli
seferlerde oldugu gibi ucak kapasitesinin biiylikk c¢ogunlugunun tek bir sahis
tarafindan satin alinmig veya kiralanmis olmasi seferi charter sefer kategorisine
sokmaz. Charter sefer ile tarifesiz sefer arasindaki ayrim hattin kimin tarafindan
belirlendigi noktasinda belirginlesir. Eger ucusun icra edilecegi hat ve frekans

tasiyic1 tarafindan belirlenmekte ise sefer tarifesiz sefer, kiralayan tarafindan

belirlenmekte ise charter sefer olacaktir.

3. Diger Sefer Tiirleri

Askeri amag tagimayan tiim seferlere™® sivil sefer denir. Sivil hava ucaklari

ile yapilir. Sivil hava ugaklarinin maliki veya isleticisi 6zel hukuk gercek veya tiizel

188 Tagtyicilarin charter seferleri 6nceden planlayip, belirli tarifelerle, belirli bir program dahilinde

gerceklestirebildikleri ifade edilmistir. Sozer, Kurallar, $5.392-393. Fakat ifade edilen sefer olsa
olsa tarifesiz sefer olarak nitelendirilebilir. Uygulama hatali bir bigimde tarifesiz seferler i¢in de
charter sefer ibaresini kullanmaktadir. Ciinkii sefer charter sefer olmasina ragmen tarife
doneminden evvel tasiyici tarafindan tarifeli uguslar arasinda beyan edilmis ve bu hali ile tarife
onaylanarak yaymlanmis ise artik seferin charter 6zelligi ortadan kalkmustir. Sefer tarifeli sefer

olarak nitelenmelidir.

189 SHIB Y6n. md. 3 tammindan kaynaklanmaktadr.

190 Askeri amag tasiyan uguslara ise askeri sefer denmektedir. Askeri sefer devlet hakimiyetinde

bulunan hava araglart ile gergeklestirilir. Hava araglarinin mutlaka Hava Kuvvetleri
envanterinde bulunmasi gerekmez. Hava aracinin kiralanmasi, miisaderesi vb sekillerde sivil
hava araglari ile yapilan tasimalarin da askeri sefer kabul edilebilmesi miimkiindiir. Bir ugusun
askeri amag tasimasi konusunda bazi karineler gelistirilmistir. Hava aracinin askeri olusu aksi
acikca belirtilmedikce seferin askeri olduguna karinedir. Hava aracinda taginan yolcularin veya
ylikiin askeri olusu, hava aracini kullanan personelin asker olusu ugusun askeri amag tagidigini
gostermektedir. Bu unsurlardan bir veya bir kagmin eksikligi halinde, ugusun askeri olup
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kisileri olabilecegi bir kamu tiizel kisiligi de olabilir. Askeri hava araglari ile
gerceklestirilen seferler kural olarak sivil sefer olarak kabul edilmez. Fakat Amerikan
Hava Kuvvetleri USAF CT-43A ucag: ile 3 Nisan 1996 tarihinde Hirvatistan’m
Dubrovnik kentine yapilan sefer Hirvatistan otoritelerince sivil sefer satyllmlstlr.192
Seferde tagiman yolcularin niteligi ve seferin sivil sefer kurallarina tabi olarak icra
edilmis olmas: dikkate alinarak Sikago Sézlesmesi md. 3 gerekge gosterilmistir'®,

Askeri ve sivil sefer ayriminin pratik sonucu hava yolu tasimaciligina iligkin
uluslararas1 kurallarin sivil hava araglari ile yapilan sivil seferler ig¢in gegerli
olmasidir.®* Askeri havaciliga iligkin uluslararas1 kabul goérmiis bir hukuki metin
bulunmakla birlikte askeri hava araglarinin sivil sefer icra eden sivil hava araglarina
miidahale edebilmelerinin sinirini ¢izen agik diizenlemelere yer Verilmistirl%.

Bir bagka sefer tiirii askeri, siyasi ya da ticari bir amag¢ giitmeksizin
gerceklestirilen humanitarian veya mercy flight olarak adlandirilan insani yardim
seferidir. Insani yardim seferleri sivil hava araglari ile yapilabilecegi gibi silahsiz
askeri araglar ile de yapilabilir. Kayitlara gegmemis olmakla birlikte askeri bir
pilotun silahsiz bir F 18 savas ucgagi ile acil bir hasta i¢in nadir bulunan bir serumu
ulagtirmak amaciyla bir lilkeden digerine sivil ucus plani ile sivil bir havalimanina
gerceklestirdigi ucus insani yardim sefer 6rnegi olarak Verilmistirl%.

Yangin sondiirme, hava ambulans hizmetleri ve diger kamu hizmetlerinde

kullanilan sivil hava araglari ile kamu hizmeti amaciyla yapilan uguslar da diger sefer

olmadigina iliskin olaya 6zgii hal ve sartlar dikkate alinarak degerlendirme yapilmalidir. Askeri,

sivil hava aract ayrimi i¢in bkz. Sirmen, s.51; Michel Bourbonniere ve Louis Haeck, “Military

Aircraft and International Law: Chicago Opus 37, journal of Air Law and Commerce,

Volume: 66, 2000-2001, pp.885-949, p.893 vd.

Askeri kullanim i¢in modifiye edilmis Boeing 737-200.

Michale Milde, Essential Air and Space Law, Eleven International Publishing, Utrecht, 2008,

(ASL), p.72.

1% Michael. Milde, “Rendition Flight” and Internatinal Air Law, REDRESS, 2008, p.10 (ft. 29).

1% The Geneva Convention on the International Recognition of Rights in Aircraft (1948) Art. Art
X111, Rome Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface
(1952) Art. 26, Tokyo Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board
Aircraft (1963) Art. 1/4, Aym ydnde the Guatemala City Protocol (1971), the Additional
Protocol of Montreal No. 2 (1975), Additional Protocol of Montreal No. 3 (1975) and the
Montreal Protocol No. 4 (1975).

1% 1CAO, Procedures for Air Navigation Services (PANS), Annex 2 reviewed 10 March, 1986.

19 Milde, ASL, p.71.
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orneklerindendir. Bu amaglarla yapilan seferler uluslararasi sivil havacilik
sOzlesmelerinin kapsamina dahil degildir.

D. Tasiyici

Tasima hukuku bakimindan tasiyic1 kavrami, diizenlemenin genel veya 6zel
olusuna, 0zel olarak diizenlenen hususun niteliklerine gore farkli sekillerde
adlandirlmis™’ ve tamimlanmustir. En genel ve basit anlamda tagiyict tanim1 TTK’da
yapilmistir. TTK md. 850/1 tasiyiciyi, tasima sézlesmesiyle esvyalg8 veya yolcu tasima
isini veya ikisini birlikte iistlenen kisi olarak tanimlamistir’®®. Tasiyic1 gercek kisi

olabilecegi gibi tiizel kisi de olabilir®®

.Tastyict sifat1 i¢in hava aract maliki olunmast
sart kilinmadigindan; bir hava aracinin maliki olmayan isleteni, kiralayan1 ya da

chartereri de tastyici sifati tastyabilecektir?®,

¥ 6762 Sayili Tiirk Ticaret Kanunumuzun Ugiincii Kitabin Ikinci Kismindaki hiikiimlerinde

tastyici, Deniz Ticaretine iligskin Kitap hiikiimlerinde ise tasiyan seklinde adlandirilmigtir. 6102
Sayili Ticaret Kanunumuzda da ayni1 yontemin siirdiiriilmesi tercih edilmistir. Esasen tasiyici ve
tasiyan arasinda kavramsal bir fark bulunmamasi nedeniyle farkli sekillerde isimlendirilmesi
Akten tarafindan elestirilmistir. Necmettin Akten, “Tastyan Sorumlulugunda Olgii: Koli, Parca
veya Yiik¢iin Basina Sorumluluk”, Istanbul Barosu Dergisi, Yil: 2012, Cilt:86, Say1:1,
Istanbul, 2012, ss.31-51, 5.32.

Her tiirlii yiikiin esya kapsaminda degerlendirilecegi fikranin devaminda belirtilmistir.
Boylelikle esya kavraminin, esya hukuku anlaminda iceriginden farkli algilanmasi gerekliligi
vurgulanmistir. Esya kavramu icin bkz. Erol Cansel ve Ali Naim Inan “Ayni Hak Kavram,
Taksimi ve Esya Hukukunun Konusu” AUHFD, Y11:1964, Cilt:21, Sayu:1, Ankara, 1964,
5$5.345-367, 5.361 vd.

199 TTK md. 850 Alman Ticaret Kanunu (HGB) §§ 407 ile paralel bir diizenleme olarak kabul
edilmesine karsin HGB §§ 407 bagligim “Tasima S6zlesmesi” (Frachtvertrag) olusturmaktadir.
Bu yoniiyle TTK md. 850 igeriginin tasiyict tanimindan ziyade tasima sdzlesmesinin taraflari
olan tasiyic1 ve gonderici ya da yolcunun karsilikli edimleri ile ilgili oldugu, bu nedenle madde
baghigimin igerik ile uyumlu olmadigi belirtilebilir. Esasen tasiyict yerine, HGB §§ 407°de
oldugu gibi tasima sézlesmesinin tanimlanmasi ve hangi sartlar altinda ticari bir s6zlegsme olarak
tasima hukuku kitabindaki hiikiimlere tabi olacagimin belirlenmesi, asagida bahsi gececek
tagtyicinin tacir sifati tagimasi gerekip gerekmedigi, faaliyetin siireklilik arzetmemesi halinde
uygulanmasi gereken hiikiimlerin tespiti gibi tartigmalara daha ziyade yanit verecektir. Esasen
HGB §§ 407, degisiklik oncesi §§ 425 ile diizenlenmekte ve “Tasiyict Kavrami” (Begriff des
Frachtfiihrers) bashgim tagimakta idi. Adolf Baumbach, Klaus J. Kopt ve Konrad Duden,
Handelsgesetzbuch, Beckische Kurz Kommentar, Auflage 29, C. H. Beck, 1995, s.994.
Anilan uyumsuzluk baslhigin diizeltilmesi ile giderilmis olmasina ragmen TTK md. 850 baslig:
HGB §§ 407°nin eski metni ile uyum gostermektedir.

Ahmet Zeyneloglu, Uygulamah Tasima Hukuku, Ankara, 1980, s.24.

198

200

201 Kirman, s.32; Sozer, Kurallar, s.392; Ulgen, Hava Tasima, s.62; Kaner, Hava Hukuku, s.49.

Ayni yondeki yabanci doktrin i¢in R. Mankiewicz, Liability Regime of International Air
Carrier, Quetremont, Canada, 1981, (Sorumluluk), pp.38-39. “Block vs Air France” Karari ve
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TSHK ve Varsova Sozlesmesi ayrica tastyict tarifi yapmamis olmakla birlikte
Montreal S6zlesmesi md. 39 akdi ve fiili tasiyict kavramlarina agiklik getirmistir.

Varsova ve Montreal S6zlesmeleri’nde uygulama cercevesini belirleyen md.
1/1 tcret karsiligi, hava araci ile gergeklestirilen her tiirli uluslararasi tasimalar1 ve
ticret karsilig1 olmaksizin havayolu igletmeleri tarafindan gergeklestirilen tasimalari
kapsam alanina almistir. Buna gore havayolu igletmeleri ister iicret karsilig, ister
ticretsiz olsun, tasima s6zlesmesiyle yolcu, bagaj veya kargo tasimayi iistlendikleri
anda tasiyici sifatini elde edecektir. O halde havayolu ile tasima isini meslek edinmis
tacir sifat1 haiz havayolu isletmelerinin tastyic1 oldugunda duraksamaya yer yoktur.

Havayolu isletmeleri disinda hava araci ile yapilacak tasima islerinde ise
tagimay1 iistlenen gergek ya da tiizel kisinin tasiyici sifatt bulunup bulunmadigi
hakkinda tereddiit olusmusturzoz. Tacir sifat1 tasiyip tasimamasi, faaliyetin meslek
edinilip edilmedigi dikkate alinmak iizere pek c¢ok oOlciit gelistirilmistir. Fakat
Varsova ve Montreal S6zlesmeleri ¢cok agik bir bigcimde havayolu isletmeleri disinda
hava yolu ile tasima isini iistlenen gercek ve tiizel kisilerin tasiyici sifati bakimindan
tek bir Olgiit belirlemistir. Tagima isinin ticret karsilifi yapilmasi halinde anilan
kisiler tagtyici kabul edilecek, aksi halde tastyict sifati olusmayacaktir®. Bu nedenle
bir tagima sozlesmesi cergcevesinde hava araciyla yolcu, bagaj veya yiik tasima isini
iistlenen gercek ya da tiizel kisi, tasima isini meslek edinmis olsa da olmasa da, tacir
sifati bulunsa da bulunmasa da tasiyici sifatina ticari hiikiimlerle baglanan biitiin

sonuglar bakimindan tabi olacaktir®®,

13.08.1981 T. US District Court for the Northern District of Georgia, “Delta Airlines Inc vs.
David Travels Inc” Kararina atfen D. Schoner, Case Law Digest, AL, N. 2, p.130.

Sozer, Kurallar, 5.385; Mankewicz, Sorumluluk, p.37; Huibert Drion, Limitation of Liabilities
in Air Law, Den Hag, 1954, p.138; Ulgen, Hava Tasima, s.158; Kirman, s.29.

Tasima sozlesmesi TTK’da diizenlenen ticari islerdendir. Bu sebeple ticari igse baglanan biitiin
hiikiim ve sonuglar tagima sdzlesmesi igin de gegerli olacaktir. Tasima sdzlesmesi ile tagima isini

202

203

istlenen gergek ya da tiizel kiginin tacir sifat1 tagiyip tagimamasi, tasiyici sifatina degil; agikca
icret kararlagtirlmamig bir tasima iginde iicretin talep edilip edilemeyecegine iliskin olarak
etkilidir.

Nitekim aynt durum bir kambiyo senedinin kesideci, lehdar, muhattap, ciranta, avalist ve hamil
sifatlar1 icin de gecerlidir. Ilgili ticari hiikiimlere tabi olma bakimindan kesideci sifatin1 tasiyan
gercek ya da tiizel kisinin tacir olmasi veya olmamasi, siirekli veya arizi bir iliski neticesinde
senedin diizenlenmesi dnem tasimaz. Kambiyo senetlerinde oldugu gibi tasima sdzlesmesinde de
sekli anlamda bir ticari is mevcuttur. Hava yolu ile tagima taahhiidiinde bulunan hava yolu
isletmelerinin tagiyici sifat1 yaninda tacir sifatt da mevcuttur. Fakat genelleme yapmak suretiyle
hava yolu ile tagima sdzlesmesinin tarafi olan tasiyicinin tacir sifati tagidigini ya da tasimasi

204
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TSHK’da tastyici tarifi yapilmamis olmakla birlikte, TSHK md. 18 ve md. 19
ile sevk edilen izin ve isletme ruhsati ile ilgili hitkiimlerinin, TTK’da yapilan tasiyici
tarifi ile uyum gosterdigi belirtilmektedir®®. Hava araglarinin ticari amaglarla, iicret
karsilig1 yolcu ve/veya yiik tasimalari i¢in kullanilabilmesi izin ve isletme ruhsatina
baglanmakla TSHK tasiyici algisiniin TTK md. 850/1 ile uyum iginde oldugu
sOylenebilir. Fakat TSHK ile TTK arasindaki bir baska paralellik, tagiyicinin tagima
s0zlesmesinin tasima taahhiidiinii {icret karsiligi iistlenen gercek veya tiizel kisi
oldugu yoniindeki ortak kabuldiir. Ciinkii tagiyici ibaresinin TSHK da kullanildigr ilk
hiikkiim i¢ hat yolcu tasima sozlesmesi bashigini tasiyan md. 107°dir. Takip eden
hilkklimlerde i¢ hat tasima soOzlesmesinin tarafi olan tasiyicinin borglart ve
sorumluluklar1 iizerinde durulmustur. Aslinda bu yoniiyle TSHK nin Varsova ve
Montreal Sozlesmeleri ile de tereddiitsiiz bir uyum i¢inde oldugu sdylenebilir. Zira
TSHK, hava araci ile yapilacak tasima taahhiidiiniin meslek edinilmesi veya arizi
olarak {stlenilmesi konusunda bir ayrima gitmemistir. Dis hat tasimalar igin
uluslararasi diizenlemelerde tastyici sifatinin olugmasinda, isin stireklilik arz etmesi
gerekliligi aranmazken; i¢ hat tasimalarda TTK md. 851 nedeniyle tereddiit
yasanmast dogru olmayacakterOG. Ayrica Montreal Sozlesmesi ile tasiyict tanimi
acikca yapilmistir. Bu nedenle artik TSHK kapsaminda tasiyici tanimi i¢in TTK
hiikiimlerine bagvurma gerekliligi ortadan kalkmistir® . TSHK md. 106 yollamast
nedeniyle Montreal s6zlesmesi md. 39 ile agiklanan akdi ve fiili tasiyict tanimi i¢ hat

tagimalar icin de gecerlilik kazanmistir.

gerektigini ileri siirmek miimkiin degildir. Her tiirlii tasima faaliyetinin ticari faaliyet kabul
edilmesi, tasima taahhiidiinii meslek edinmeyen, arizi olarak gerceklestiren sahislarin da tacir
olmas1 veya kabul edilmesi sonucunu dogurmaz. Gerek TTK 'nin Tagima Isleri ve Deniz Ticareti
Kitaplar1 gerekse TSHK anlaminda tasima sdzlesmesi ticari i olarak kabul edildiginden
taraflarin tacir sifati tasiyip tasimamasi ticari hiikkiimlerin uygulanmasi bakimindan 6nem arz

etmez. Aym yonde Kirman, s.30; Krs. Ulgen, Hava Tasima, s.59.

205 Ulgen, Hava Tasima, s.60.

206 Esasen Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriindeki faaliyet, tiizel kisiligi haiz hava yolu sirketleri

tarafindan yiuriitiilmekte oldugundan, tastyicinin tacir sifat1 ile ilgili yargt kararlarina yanstyan
bir tartigsma yapilmamistir. Hava tagimacilifinda kullanilan araglar, kara tagimaciliginda
kullanilan araglara oranla dzellikli oldugundan gercek kisiler bir ticaret unvami altinda hava

tasimacilig1 faaliyetinde bulunmamaktadir.

207 Krg. Kirman, 5.30. Eserin yazildig1 donemde Montreal S6zlesmesi heniiz akdedilmemis idi.
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1. Fiili (Actual/Operator) Tasiyici

Tasima sozlesmesinin tarafi olan tasiyicinin tasima taahhiidiinii bir baska

tastyiciya devredebilmesi kural olarak miimkiin gdriilmigtiir 2% .

Halbuki yolcu
tasimalar1 bakimindan tasiyicinin kimligi son derece dnem arz etmektedir®. Bu
nedenle tagima taahhiidiiniin devri borcun nakli anlamina geleceginden, kars1 akidin
bu nakle riza gostermesi sarttir.

Ote yandan tasiyicilar kendi aralarinda sozleserek, her bir tasiyic tarafindan
akdedilen tasima sozlesmelerinde diger tasiyicinin, taahhiit altina giren tasiyicinin
edimini yerine getirebilmesine dair yetki vermektedir®’®. Bu yetkiye istinaden yolcu
veya gonderici ile tagima sozlesmesini akdeden tasiyici, tasima sdzlesmesine
dogrudan katilmamus diger tasiyicimin edimini taahhiit etmektedir. iste bu yolla
akdedilen tasima sozlesmelerinde, akdi gergeklestiren tasiyict ile edimi
gerceklestiren tasiyict farkli tasiyicilar olmaktadir. Onemle belirtmek gerekir burada
borcun nakli isleminden ya da tabir edildigi iizere bir devir isleminden s6z

211

edilebilmesi miimkiin degildir®". Akdi imzalayan tasiyici, aralarindaki s6zlesmesel

iliskiye dayanarak, yolcuya gore lcilincii kisinin, fiili tagiyicinin edimini taahhiit

etmektedir??.

208
Kirman, s.34.

209 sabih Arkan, Yolcu Tasimalarinda Karsilasilan Bazi Hukuki Sorunlar Uzerine Diisiinceler,

BATIDER, Cilt:12, Say::1, 1983, 5.13 vd.

Bu tiirden sdzlesmelere interline sdzlesmesi veya pool s6zlesmesi denmektedir. Interline ve pool
sozlesmeleri asagida s. * ile agiklanmugtir.

Borcun nakli hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. Esat Arsebuk, “Alacagin Temliki ve Borcun
Nakli”, Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Sayi:1-2, Cilt:XI, 1954; Eren, s.1213
vd., Tasiyicinin kimligi yolcu veya gonderici bakimindan dnem arz etmiyorsa zaten sifatin
degismesine riza gosterilecektir. Yolcu veya gondericinin dnceden bilgilendirilmedigi durumlara
tastyict degisikligi hava araciin kapisinda Ogrenilebilmektedir. O anda haberdar olan yolcu
veya gondericinin hava aracina binmesi tasiyict degisikligine riza gosterildigine karine teskil
edemez. Ihbar kiilfetinin yerine getirilmemis olmasi, yolcu veya gondericinin fiili durum
karsisinda tastyici degisikligine riza gosterdigi seklinde yorumlanmasina engel olacaktir.
Ugiincii kisinin edimini taahhiit hakkinda ayrmtili bilgi icin bkz. Haluk Nomer, Borclar
Hukuku Genel Hiikiimler (6098 Sayili Tiirk Bor¢lar Kanunu’na Goére Yenilenmis), 10.baski,
Beta, Istanbul, 2011, $s.295-296; Sevgi Kayak, Uciincii Kisinin Fiilini Taahhiit, Vedat
Yayinevi, Istanbul, 2010, s.12; Turan Sahin, I"J(;iincii Kisinin Edimini Taahhiit, Yetkin
Yaymevi, Ankara 2010, s.5. Bilindigi lizere dogrudan temsil, temsil olunan adina ve onun
hesabinda sonu¢ dogurmak iizere yapilan islemlerde s6z konusudur. Dolayli temsilde ise,
temsilci kendi adina fakat temsil olunan hesabina iglemi gerceklestirmektedir. Dogrudan ve
dolayl temsil hakkinda ayrmtili bilgi i¢in bkz. Cevdet Yavuz, Tiirk-isvicre ve Fransiz Medeni
Hukuklarinda Temsil, Istanbul, 1983, 5.24 vd., Turhan Esener, Selahiyete Miistenit Temsil,
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211

212
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Akdi gergeklestiren tasiyict ile tagima igini gergeklestiren tasiyicinin farkl
oldugu durumlarda; fiili tagiyicinin, akdi tasiyicinin ifa yardimcist mi yoksa miistakil

13

tagtyict sifatt m1 tasidigi konusu tartigma yarattmlstlr2 . Bu nedenle Varsova

S6zlesmesinin tadil edilmesi amaciyla diizenlenen 18 Eyliil 1961 Tarihli Guadalajara

Sozlesmesi®™ ile akdi fiili tastyic1 ayrimina gidilmis, fiili tastyicinin akdi tasiyici ile

sorumluluk rejimi bakimindan teselsiil karinesi benimsenmistir®*.

Guadalajara Sozlesmesi md. 1/c fiili tastyiciyr tarif etmistir. Buna gore fiili
tasiyict, akdi tasiyicidan bagka bir kimse olmalidir. Akdi tastyicidan aldigi temsil
yetkisine istinaden tasima isinin bir kisminda veya tamaminda fiilen tagima isini
gerceklestirmelidir. Fakat fiili tasiyicinin, Varsova Sozlesmesi md.1/3 ve md. 30°da
zikredilen miitevali tasiyici ile karistirilmamasi gerekir. Clinkii miitevali ta§1y101216
stfatinin bulundugu hallerde fiili tasiyict sifat1 bulunmayacaktir.

Guadalajara sozlesmesi ile fiili tasiyic1 tagima sozlesmesinin tarafi kabul
edilmigtir. Fakat fiili tasiyicinin taraf sifati yalnizca sorumluluk hiikiimleri

bakimindan gegerlidir217. Tastyicinin sorumlulugunu doguran hallerde yolcu veya

Ankara, 1961, s.389 vd. Fakat kanaatimizce burada akdi tasiyict bakimindan dogrudan veya
dolayli bir temsil iligskisinden s6z edilemez. Ciinkii fiili tagiyicinin edimini taahhiit eden akdi
tastyici, tagima sozlesmesi ile listlenilen edimin tamamini veya bir kismini fiili tasiyici adina,
kendi hesabina taahhiit etmektedir. Tagima sozlesmesi ile kararlastirilan {icret akdi tasiyiciya
Odenir. Akdi tasiyici daha sonra tasima sdzlesmesinin edimini yerine getiren fiili tasiyiciya,
aralarindaki sozlesmeye istinaden, 6demede bulunur ya da varsa cari hesabin zimmet kalemine
kaydeder. Temsil olunan kimse bir bagka ifadeyle hesabina hareket edilen kimse olmadigina
gore, akdi tastyict bakimindan temsilci sifat1 degil olsa olsa temsil olunan sifati olugur. Soyle ki;
fiili tagtyict tagima isini kendi adina, akdi tasiyici hesabina gerceklestirmektedir. Bu durumda
temsil iligkisi sanilanin aksine, akdi tasiyicinin degil fiili tasiyicinin temsilci sifatiyla hareket
ettigi bir iligski yaratir. Temsil iligskisinin temelinde yer alan i¢ iliskinin disa yansidig1 tagima
sozlesmesinde akdi tasiyicinin hesabina hareket ettigi bir fiili tasiyict olmadig: siirece, kendisine
yetki verilen daima fiili tasiyicidir. Esasen akdi ve fiili tasiyici arasindaki i¢ iligki akdi
tastyicinin siirekli olarak verecegi yetkinin, fiili tagiyic tarafindan red edilmemesini temin etmek

amaciyla diizenlenmektedir.

213 Sozer, Kurallar, s. 387; Ulgen, Hava Tasima, 5.64; E. Ruhwedel, Der Luftbeforderunsvertrag,

3. Auflage, Frankfurt a.M., 1998, s. 42.

“Convention Suppelementary to the Warsaw Convention for the Unification of Certain Rules

Relating to International Carriage by Air Performed by a Person other than the Contracting

Carrier, Signed in Guadalajara on 18 September 1961 - Guadalajara Convention 1961.” Tirkiye

Guadajara Sozlesmesi’ne taraf degildir.

215 {Jlgen, Hava Tasima, s. 64; Kirman, s.35; Tahir Caga, Hava Hukuku, Cilt:1, istanbul, 1963,
S.47.

26 Bkg. asagida s.§1., 1V, D, 3.
217

214

Varsova S6zlesmesi md. 17-md. 29.
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gonderici tagima sozlesmesini akdettigi tagiyiciya basvurabilecegi gibi dogrudan fiili
tagiyictya da  basvurabilecektir. Akdi ve fiili tasiyict arasindaki sorumluk
miiteselsildir®®. Fiili tagtyicinin sorumlulugunun dogabilmesi ic¢in akdi tasiyicinin
diizenledigi tasima sozlesmesinde kendisine verilen yetkiyi kullanmali ve tagima
isinin kendisine havale edildigi kismi yerine getirmis olmalidir. Dikkat edilmesi
gereken bir bagka husus, fiili tasiyicinin miisterek sorumlulugu bulunmad1g1d1r219.
Fiili tastyic1 tasima isinin her hangi bir noktasinda olusan sorumluluk sebeplerinden
degil, tasima isinin kendi hakimiyeti altinda gergeklestirilen kisimda meydana gelen
sorumluluk nedenleriyle smirli sorumludur. Tasima sézlesmesi ile akdi veya fiili
tagtyicinin sorumluluklarini sinirlandiran veya ortadan kaldiran sartlar gecgersizdir.
Ciinkii Varsova Sozlesmesi ile diizenlenen sorumluluk halleri ve Guadalajara
Sozlesmesi ile fiili tastyicinin akdi tasiyict gibi sorumlu tutulmasina iligkin hiikiimler
emredicidir.

Fiili tasiyicinin bir bagka tanimi neredeyse ayni ifade yontemi ile Montreal
Sozlesmesi’nde yapilmistir. Montreal S6zlesmesi md. 39 bu yoniiyle Guadalajara
Sozlesmesinin tekrar1 ve teyidi niteligindedir. 220 Bu nedenle Tirk Hukuku
bakimindan uluslararast tasima sozlesmelerinde fiili tasiyici, tasimanin kendi
hakimiyet alaninda ifa edilen kisminda dogabilecek sorumluluk hallerinden akdi
tastyict ile birlikte miiteselsilen sorumludur. Ichat tasimalar bakimindan da TSHK

md. 106 atfi nedeniyle ayn1 sonug gecerlidir.

28 Guadalajara Sézlesmesi md. 8 geregi, fiili tastyicinin sorumlulugunu doguran hallerde, dava fiili

tagtyicinin ikametgahinda agilabilecegi gibi merkezinin bulundugu yerde de agilabilir.

219 Guadalajara Sozlesmesi md. 2.

220 Tiirkiye Montreal Sozlesmesine taraf olmadan once, fiili ve akdi tasiyici arasindaki fark

Guadalajara Sozlesmesine taraf olunmadigi i¢in Tirk Hukuku bakimindan yabanci idi. Bu
nedenle, fiili tastyicinin sorumlulugu bakimindan hava yolu ile yolcu tasima sdzlesmeleri ve yiik
tasima sozlesmeleri arasinda bir ayrim yapilmakta, yolcu tagimalart i¢in BK md. 391(TBK md.
507/3) dayanak gosterilmek suretiyle, esya tagimalari i¢in ise BK md. 391 (TBK md. 502/2 atfi
nedeniyle) hitkmiiniin istisna sézlesmelerine de uygulanabilecegi ya da ETTK md. 791(YTTK
md. 887- md. 888) yardimiyla fiili tasiyiciya sorumluluk atfedilebilecegi onerilmekte idi.
Aslinda tagima s6zlesmesinin TTK ile belirlenen bir ticari ig olarak kabul edilmesi sebebiyle,
ticari ise baglanan hiikiim ve sonuglardan biri olan teselsiil karinesi ile BK’daki genel hiikiimlere
basvurmadan bir ¢6ziim bulunabilmesi onerilebilir idi. Fakat bu ¢dziim hig siiphesiz akdi ve fiili
tastyicinin birlikte borg altina girdiklerinin, ortada iki ayri tastyicinin varliinin kabuliine
dayandirilmali idi.
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2. Akdi / Farazi (Contracting/Marketing) Tasiyici

Tasima sozlesmesi altinda hava araci ile kararlagtirilan tasima isini iicret
karsiliginda taahhiid eden veya bu sifatla sozlesmeye taraf olan gergek veya tiizel
kisiye akdi tasiyict denmektedir®*. Fakat bu tanimlama akdi tastyicinin dar ve teknik
anlamda tanimima degil genel tanimina yoneliktir. Bu genel tanim dogrultusunda,
tasima sozlesmesini, agikca bagka bir tasiyict ad ve hesabina gercgeklestirdigini
belirtmeksizin akdeden veya tasima isinin tamami i¢in sahsi bir sorumluluk iistlenen

acente, akdi tasiyicr kabul edilecektir %% .

Ayni sekilde, tasima isleri
komisyoncusunun tagima isini bizzat iistlendigi durumlarda da akdi tasiyict sifati
bulunacaktir®®.

Daha dar ve teknik anlamda akdi tasiyict kavrami zaman iginde gelismistir.
Bu yonde atilan ilk adim her ne kadar dogrudan akdi tasiyict tanimi igermese de
Varsova Sozlesmesi’dir. Varsova Sozlesmesi hiikiimlerine dayandigindan, aymi
aciklama TSHK i¢in de gegerlidir. Anilan diizenlemelerde, pes pese birden ¢ok
tagiyict tarafindan istlenilen ve tasima soOzlesmesi ile tek bir edim olarak
kararlastirilan tasimalarda ilk tasiyici adi altinda, akdi tasiyicinin varligir kabul
edilmistir. Keza, Varsova Sozlesmesi md. 30 ve TSHK md. 129 ile tasima
sOzlesmesini akdeden tasiyici, ilk tasiyict olarak isimlendirilmistir.

Hava hukuku bakimindan, dar ve teknik anlamda akdi tasiyict kavraminin
miistakil bir bigimde ele alindig1 ilk diizenleme olan Guadalajara S6zlesmesi, md. 1/b
ile akdi tastyic1 tammmlanmistir. Buna gore akdi tasiyici, yolcu veya gonderici ya da
bunlar ad ve hesabina hareket eden kimselerle, miivekkil sifatiyla, tasgimanin tamami
veya bir boliimiinde kendisinden baska bir tasiyiciya edimin ifasi konusunda yetki
vermek suretiyle hava yolu ile tasima sozlesmesi akdeden tasiyiciyr ifade
etmektedir ?** . Dikkat edilecegi lizere, Guadalajara Sozlesmesi ile fiili tastyict
karsisindaki akdi tasiyicinin hukuki niteligi agiklanmistir. Akdi tastyicinin taraf sifati
ayrica aksi belirtilmedik¢e Guadalajara ve Varsova Soézlesmelerinde diizenlenen tiim

hiikiimlere tabidir. Bu cercevede akdi tagiyici miitevali veya fiili tasiyict ile birlikte

21 Ulgen, Hava Tasima, s.61.

222 Ruhwedel, s.39,

22 Arkan, Yolcu Tasima, s. 22 vd.; Ulgen, Hava Tasima, s.62.

224 Ayni yonde tamm i¢in bkz. Kirman, s.34.
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miiteselsilen sorumludur. Fiili tagiyici ile birlikte sorumlu oldugu hallerde, tasima
isinin herhangi bir noktasinda olusabilecek sorumluluk hallerinin tamamindan

miistereken sorumludur®®

. Miitevali tasiyici ile birlikte sorumlu oldugu hallerde ise
sorumlulugu akdi tasiyici ile sozlesen karsi akidin yolcu veya gonderici olmasina
gore farkli sonuglar 6ngdriillmiistiir. Hava yolu ile yolcu tasima sdzlesmesi nedeniyle,
miitevali tasiyict ile birlikte sorumlu olan akdi tasiyict aksi tasima sdzlesmesinde
ayrica kararlastirllmadigi siirece, tasimanin yalnizca kendi fiili hakimiyet sahasinda
gerceklesen kaza ve gecikmelerden dolayr sorumludur. Eger sorumluluk hava yolu
ile yiikk tasima sozlesmesinden kaynaklanmakta ise gecikme, kayip ve zayi olma,
bagaj veya ylike gelen hasar nedenlerinden herhangi birinden tasimanin hangi
noktasinda gergeklesirse gerceklessin miiteselsil ve miistereken sorumludur??®.

Gudalajara sozlesmesi ile akdi tasiyicinin dar ve teknik anlamda tanimi ve
akdi tasiyict sifatina baglanan sonuglar Montreal Sozlesmesi md. 39 vd. ile
tekrarlanmigtir. Bu sebeple Tiirk Hukuku bakimindan akdi tasiyicinin, fiili tastyici
karsisindaki hukuki niteligi, uluslararasi tasimalarda Montreal Sézlesmesi md. 39
diizenlemesine ve takip eden hiikiimlerine tabidir. Ichat tasimalarda da, TSHK md.
106 yollamasi nedeniyle sonu¢ degismemektedir.

Miitevali tasiyic1 yanindaki akdi tasiyicinin  sorumlulugu ise Varsova
S6zlesmesi md. 30’un aynen tekrari niteliginde olan Montreal S6zlesmesi md. 36 vd.
hiikiimlerine tabidir. Uluslararasi tagima sézlesmelerinde miitevali tagiyici yanindaki
akdi tastyicinin sorumlulugu icin Montreal Sézlesmesi md. 36 uygulanmalidir. ¢ hat

tasimalar bakimmdan TSHK md. 129%’, Varsova Sozlesmesi md. 30 esas almmak

tizere diizenlendiginden sonug¢ degismemekle birlikte, islerlik kazanacaktir.

2 Gudalajara S6zlesmesi md. 2, Montreal Sozlesmesi md. 40, md.41/1.

226 Varsova Sozlesmesi md. 39/3; Montreal Sézlesmesi md. 36/3.

227 TSHK md. 129 ifade yontemi, Varsova ve Montreal Sozlesmelerindeki ifade yonteminden bir

hayli farklidir. Varsova Sozlesmesi md. 30/2 ve Montreal Sézlesmesi md. 36/2 yalnizca yolcu
veya yolcu ad ve hesabina hareket eden sahislar ile akdedilen tagima sozlesmelerinde olusan
kaza ve gecikme hallerine yoneliktir. Fakat TSHK md. 129/2°de “veya yiik sahipleri” ibaresi
kullamlmistir. Bu ifade yontemi hava yolu ile yiik tagima sozlesmelerinde birden fazla
tastyicinin - miisterek ve miiteselsilen Tlstlendigi tagima isinde gerceklesen sorumluluk
nedenlerine de uygulanabilecegi yanilgisina yol agmaktadir. Halbuki TSHK md. 129/3 zaten,
Varsova Sozlesmesi md. 30/3 ve Montreal Sozlesmesi md. 36/3 ile uyum iginde hava yolu ile
yik taginma sozlesmelerine uygulanmak tizere sorumluluk dagilimmi diizenlemektedir. TSHK
md. 129/3 hiikmiiniin hava yolu ile yolcu tasima sdzlesmelerinde bagaja gelen hasarlar i¢in de
cari oldugu, yine Varsova ve Montreal Sozlesmeleri ile uyum iginde “bagaj ve yiik
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3. Miitevali Tasiyic1

Varsova Sozlesmesi md. 30 “Miitevali Tasima” (Successive Carriage)??

basliklidir. Miitevali tasiyicinin tanimi Varsova Sozlesmesi md. 30 ve md. 1/3

hiikiimleri esas alinarak yapllmaktadlrzzg. Bir tasimanin S6zlesme md. 1/3 anlaminda

miitevali tagima olabilmesi i¢in tasima isi, pes pese birden fazla tasiyici tarafindan

istlenilmis olmalidir. Tek bir tasima sézlesmesi veya sozlesmeler dizisi ile miitevali

tagtyicilar tarafindan ayr ayn fakat birbiri ardinca bolinmeden®® icra edilecek

seferlerin tamaminin tek bir edim

21 olarak kabul edilmesi gereklidir. Buna gore

miitevali tasima, tek bir tagima sézlesmesi veya sozlesmeler serisine istinaden, kalkis

228

229

230

231

tagimalarinda” ibaresi ile vurgulanmigtir. TSHK md. 129/2°deki “veya yiik sahiplerinin” ibaresi
metinden ¢ikartilmalidir.

Succesive carriage, Tiirkgeye miitevali tasima olarak ¢evrilmis ve doktrinde ve igtihatlarla
benimsenmistir. Kaner, zincirleme tasima ibaresini kullanmaktadir (Kaner, Hava Hukuku, s.55).
Esasen successive Latince halef kdkeninden gelen ardigik, pese pese anlamlarina sahiptir. Bu
nedenle gerek Varsova ve Montreal Sozlesmelerinin ¢evirisinde gerekse, TSHK md. 129
basligini tasiyan “Birden c¢ok tasiyan tarafindan yapilan tagimalar” ifade yontemi kavramin
karsilanmasinda yasayan Tirkge anlaminda yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle Kaner’in
kullandig1 zincirleme ibaresi bu tiirden tagsimalar1 daha dogru karsilamaktadir. Fakat bu durumda
miitevali tasiyiciy1 zincirleme tasiyici olarak tanimlamak gerekecektir. Miitevali tasimaya
ardisik, miitevali tasiyiciya ardil tasiyict denmesi miimkiindiir. Mamafih doktrin ve igtihat
tarafindan benimsenmis bir tabirin degistirilerek kullanilmasi karigiklik ve yanlis anlamalara
sebebiyet verebileceginden ¢aligmamizda miitevali ibaresi kullanilmustir.

Ulgen, Hava Tasima, s.65; Kirman, s.36; Kaner, Hava Hukuku, s.49 ve s.55.

Undivided ifadesi kullanilmigtir. Burada boliinmeden gergeklestirilmesi gereken tagima isinden
kasit, ara vermeden gerceklestirilen tagima degildir. Zaten buna fiilen olanak da yoktur. Ara
noktalarda duraklama yapilmasi, duraklamanin belirli bir siire almas1 dogaldir. Ara noktalarda
gegirilen siirenin uzun olmasi miitevali oldugu diisiiniilen tasimay1 bolebilir ve tagimanin bu
ozelligine zeval verebilir. Burada ikili bir ayrima gidilmesi gerekir. Hava yolu ile yiik tasima
sozlesmesi miitevali olarak kararlastirilmis ise ara noktalarda bekleme siiresinin dnemi yoktur.
Fakat hava yolu ile yolcu tasima sozlesmelerinde kararlagtirilan duraklamanin 24 saati asip
asmadig1 6nemlidir. Bekleme siiresi 24 saate kadar ise tasimanin, miitevali 6zelligi, diger sartlar
haiz ise bozulmaz. Fakat siire 24 saat ve lizerinde ise tasimanin miitevali tasima olarak kabul
edilebilmesi i¢in duraklama nedeni, ara noktadan icra edilecek seferin beklenmesi olmalidir.
Yolcunun ara noktaya icra edilecek seferde, ara noktadan icra edilecek sefere aktarilacak out
band yolcu listesinde yer almasi, ya da ara noktadan icra edilecek seferde aktarma alinacak in
bound yolcu listesinde bulunmasi beklemenin takip eden seferin icrasina yonelik olduguna
karine teskil eder. Bu nedenle tereddiit halinde hakim, tasiyicidan ilgili kayitlarin ibrazina karar
vermeli, kayitlarin ibraz edilememesi halinde HMK md. 222 igletilmek suretiyle ¢Oziime
ulagmalidir.

Single operation tabiri kullanilmistir. Buna gore tasimanin tek bir biletle veya birden fazla biletle
kararlagtirilmig olmasinin 6nemi olmadig gibi miitevali tagimalarin herhangi birinin tek bir akid
devlet smurlar1 igerisinde gerceklestirilecek olmasi tagimanin uluslararasi niteligine etki
etmeyecektir.
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istasyonundan nihai varis istasyonuna kadar gerceklestirilecek tek bir tasima isinin,
ara noktada veya noktalardan herhangi birinde ya da bir kaginda 6nceki tasiyicinin
gergeklestirdigi edimi devam ettirmek veya tamamlamak amaciyla yapilan tagimadir.
Miitevali tasimanin akid tasiyici tarafindan tek bir sézlesme veya sozlesmeler serisi
halinde taahhiit edilebilmesi i¢in edimin ifas1 agamasinda pes pese hareket edecek
tastyicilar arasinda, bu yonde bir sézlesmesel iliski bulunmalidir®®?. Bu s6zlesmesel
iliskinin fiili tasiyici ve akdi tasiyici arasindaki iligkiden farki, miitevali tasimada
akdi tastyicinin diger tasiyicilari temsil etme, onlar ad ve hesabina tagima s6zlesme
akdedebilme yetkisinin bulunmasidir®®,

Miitevali tasima Montreal S6zlesmesi ile benzer ifadeler kullanilarak md. 36
ile tekrarlanmistir. TSHK md. 129 yukarida belirtilen aksakliklarla birlikte miitevali
tasiyict sifatini tanimistir.

Tirk Hukuku bakimindan miitevali tasiyicinin  sorumlulugu dis hat
tasimalarda Montreal Sozlesmesi md. 36’ya tabidir. Hava yolu ile yolcu tagima
sOzlesmelerinde, akdi tasiyict ayrica tagima sdzlesmesinin tamami i¢in sorumluluk
iistlenmis olsa bile, miitevali tasiyici, kendi fiili hakimiyeti altinda gerceklesen
gecikme ve =zararlardan sorumludur. Hava yolu ile yikk ve bagaj tasima
sozlesmelerinde ise yine edimin kendi fiili hakimiyeti alaninda icra edilen
kismindaki sorumluluk hallerinden akdi tasiyici ile birlikte miisterek ve miiteselsilen
sorumludur. Zarar/ziyan veya gecikme kendi fiili hakimiyet sahasinda gergeklesmese
bile son tasiyict olmasi halinde gonderilenin talepleri karsisinda akdi tasiyict ve
zarar/ziyan veya gecikmeye sebep olan dnceki miitevali tasiyici ile birlikte miisterek
ve miiteselsilen sorumlu olur. I¢ hat tasimalar bakimindan TSHK md. 129 geregi

ayni sonuglar gegerlidir.

22 Miitevali tasimanin akdi tastyici tarafindan akdedilebilmesi i¢in miitevali tagiyicilar ile arasinda

prorasyon anlagsmasi bulunmasi gereklidir. Prorasyon anlagsmasina istinaden miitevali tastyict
kendi ad ve hesabma gergeklestirilecek sozlesmelerde ifa edecegi kisim igin akdi tasiyicidan
seyahat smifina gore degisen, mil bagina veya hat basina kararlastirilan bedeli isteyebilecektir.
Bu nedenle akdi tasiyici tasima sozlesmesi ile kararlastirilan {icretin belirli bir boliimiini
miitevali tastyict hesabina almakta ve aktarmaktadir. Prorasyon anlagsmalart i¢in bkz.
Groeneweges, COMP, p.1457; GOM, s.18.

2% Fiili ve akdi tastyici arasindaki temsil iligkisi icin bkz. asagida §1., IV, D, 3.
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4. Tastyiciya Dair Diger Tanimlar

Akdi, fiili, miitevali tasiyict ayrimlarindan da anlagilacagi iizere hava
hukukun tamamina samil bir tagiyici tanimi {izerinde bir mutabakat saglanamamustir.
Ciinkii dar ve teknik anlamlariyla tasiyici tarifi her diizenlemenin yoneldigi 6zel
amaca uygun bi¢imde yapilmaktadir. Bu nedenle genel ve kapsayici bir tanimlama
yapabilme olanagi da kisitlidur.

Hava araci isletenlerinin tamamin tastyici kabul edildigi, hava aracini ticari
amagclarla isletenlerin ise kendi aralarinda pazara yeni giren ve pazarda hali hazirda
faaliyet gosteren tasiyicilar olmak {izere ayrica tanimlandigi tasiyict tarifleri

bulunmaktadir®®*

. Bu tiir tanimlamalarda genellikle tasiyici sifati bakimindan hava
aracinin isleteni veya kiracisi ya da chartereri olmak arasinda fark gozetilmemistir.
Hava yolu ile ticret karsilig1 yolcu ve/veya yiik tasima isini meslek edinen hava yolu
isletmelerinin tasiyici sifat: tizerinde herkes hem fikirdir.

Bunlardan biri de IATA’dir. IATA tasiyict kavrami yerine havayolu terimini
kullanmay1 tercih etmistir. Diizenleme yapilan konunun igerigine gore havayolu
farkli Ozellikleri dikkate alinarak tanimlanmistir. Genel anlamda ticari amaglarla
hava araci isleten tesebbiisler havayolu kabul edilmistir. Kuruldugu ilkenin sivil
havacilik idaresi tarafindan ruhsatlandirilmis kamu kullanimina agik tarifeli ya da
tarifesiz yolcu, posta veya kargo tasimaciligt amaciyla hava araci isleticisine
havayolu denmistir 2% Ticari amag giitmeyen ya da kamu kullanimina amade
tutulmayan hava araci isleticileri bu tanimlamanin disinda birakilmastir.

Kod paylasimi sozlesmesi bakimindan tastyict kavraminin IATA tanimu ile

paralellik géstermektedir236.

E. Hava Trafik Haklar

Chicago Sozlesmesi md. 7 ile taraf devletler ulusal hava sahalar1 dahilinde

kabotaj hakkina sahiptir. Bu nedenle dar anlamda tasiyici1 kapsamina dahil hava yolu

234 Coincil Regulation (EEC) No 95/93 of January 1993 on common rules for the allocation of slots

at Community airports” OJ L 014, Yayim tarihi: 22/01/1993, pp.1-6. Yiirirlik Tarihi:
01.03.1993. AIC Seri B, 06/11, 11 Mart 2011 T. Devlet Hava Meydanlar1 isletmesi (DHMI)
Genel Miidiirligii Slot Uygulama Talimati.

2% Cengiz, 5.1128.

26 Bu nedenle calismamizin devaminda, “hava yolu isletmesi” ya da “hava yolu sirketi” ibareleri

tagiyici yerine kaim olmak tizere kullanilmistir.
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isletmeleri i¢ hat uguslarini ilgili idari makamdan alacaklar1 izin ve isletme ruhsat ile
tarifeli ve tarifesiz olarak icra edebileceklerdir.

Dis hat ucguslar icin ise Oncelikle, hava yolu isletmesinin, seferin
diizenlenecegi devletin hava sahasinda bulunma ve seyretme, bu havasahasinda inis
ve kalkis yapabilme hakki olmalidir. Tasiyicilarin uluslararasi tasimacilikta hareket
kabiliyetlerini ve kapsamini belirleyen bu haklara trafik haklari, uygulamadaki adiyla
ucus haklari 237 denmektedir. Ugus haklar1, iki veya daha fazla devlet arasinda
gerceklestirilecek ticari havacilik faaliyetlerinin esaslarini ve sinirlarini ¢izen hava

ulastirma anlasmalari ile belirlenmektedir.

1. Ugus Hakki

Uluslararas1 hava tasimaciliginda kullanilan giincel dokuz ucus hakki
bulunmaktadir. Bunlardan ilk altis1 Chicago Sozlesmesi kapsaminda tiiretilen haklar
olarak degerlendirilmektedir®®. Bu nedenle ilk alti ugus hakkina klasik haklar da
denmektedir?° . Diger ugus haklarmm ise uygulama tarafindan gelistirildigi ve
miinferit hava ulastirma anlagsmalarinda kabul edildigi belirtilmistir240.

Esasen Chicago Sozlesmesi sadece birinci ve ikinci hava trafik haklarmi
acikca belirlemis, diger ucus haklarin tesisini taraf devletler arasinda ikili veya ¢ok
tarafli olarak akdedilecek hava ulasgtirma anlagsmalarina birakmistir. Bu nedenle

birinci ve ikinci ugus haklari ayrica, digerleri ise birlikte degerlendirilebilir.

27 Ppere. Suau-Sanchez Pallares ve Montserat Barbera, Hand Book: An Evolutionary Approach

to Air Transport: Market, Technology And Institutional Co-Evolution, Harvard University
Press, New York, 2009, p.8. Hava trafik haklar1 ibaresi kavramin birebir ¢evirisi yoluyla
olusmustur. Bu c¢alismada hava trafigi ile karistirilmamasi i¢in uygulamada kullanilan ugus
hakki ibaresi tercih edilmistir.

Betsy Gidwitz, The Politics Of International Air Transport, Kluver Law, Canada, 1980, p.49-
50; Stephen M. Shrewsbury, “September 11th and the Single European Sky: Developing
Concepts of Airspace Sovereignty”, Journal of Air Law and Commerce, Volume: 68, Year:
2003, pp.115-132, p.116 vd. Havel ve Sanchez ise birinci ve ikinci ugus haklarimi birlikte
degerlendirdiginden besli bir ayrim yapmustir. Havel ve Sanchez p.13, fn.56.

Gloria J. Garland, “The American Deregulation Experience and the Use of Article 90 to
Expedite EEC Air Transport Liberalisation”, European Competition Law. Review, VVolume: 7,
Issue: I, Year: 1986, pp.193-199, p.193-194.

Havel ve Sanchez, p.13.
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a. Birinci Ucus Hakka

Chicago Sozlesmesi md. 5/1 ilk ciimlesi ile serbest transit gecis hakkini
diizenlenmistir. Buna gore, taraf devletlerden birine ait hava araci ile dnceden izin
alinmasina ihtiya¢ bulunmaksizin herhangi bir taraf devlet havasahasi iizerinden
uculmast miimkiindiir. Serbest transit ge¢is hakkinin kullanilabilmesi igin taraf
devletler ugus giivenligini temin etmek amaciyla bazi kosullar belirleyebilir 241
Fikranin iigiincii climlesiyle orneklendirildigi lizere hava trafiginin yogun oldugu
veya hava trafik kontrol hizmetlerine iliskin altyapinin yetersiz oldugu bolgelerde
uculmamasi i¢in 6zel izin alinmasi veya bu sahada ugulmamasi i¢in belirli rotalarin
takip edilmesi sart kosulabilir.

Serbest transit ge¢is hakkinin Chicago Sozlesmesi md. 1 ile birlikte
degerlendirilmesi gerekir. Sozlesme’nin daha ilk maddesi ile devletin {ilkesi
tizerindeki havasahasinda egemenligi taninmistir. Buna goére taraf devletler
egemenlikleri altinda bulunan havasahalarindan yapilacak her tiir faaliyeti, serbest
transit gecisler de dahil olmak {izere diizenleme yetkisini242 haizdir. Bu diizenlemeler
ile serbest gecis hakki tamamiyla ortadan kaldirilamaz. Gegici olarak askiya
alimabilmesi ya da gecis hakkinin kullanimi i¢in bazi smirlamalar getirilebilmesi

243

miimkiindiir"™. Bu smirlamalarin esit ve diger devletlerin haklarina saygi gdsterme

yiikiimliiliigiine uygun olmas gereklidir®**,

Sinirlamalarin bazilar1 daimi bazilar1 gegici nedenlere dayanabilir. Ornegin
serbest gecis hakkinin, hava trafigini tehlikeye sokmamasi i¢in belirli ucuslarin
belirli bir rota ve irtifada gerceklestirilmesini temin etme ve denetlemek amaciyla
gelistirilen hava trafik kontrol mekanizmasi daimi bir sinirlandirmadir. Savas hali,

ulusal giivenlik, insan haklar1 ihlalleri, yanardag patlamalar1 gerekgesiyle serbest

gecis hakki gecici olarak kaldirilabilir ya da tan1nmayabilir245. Ornegin Irak’m

21 Mendes de Leon, Public Air Law, p.45.

2 paul Taylor, “The United Nations in the 1990: Proactive Cosmopolitanism and the Issue of
Sovereignty”, Political Studies Review, Volume: 7, Year: 1999, pp.532-574, p.538; Frank J.
Garcia, “Global Justice and the Bretton Woods Institutions”, Journal of Intrenational
Economics Law, Volume: 10, Issue: I., Year: 2007, pp.458-491, p.461.

H. D. Klein, “Cujus Est Solum Ejus Est, Quousque Tandem?”, Journal of Air Law &
Commerce, Volume: 26, Year: 1959, pp. 238-243, p.237; Diederiks-Verschoor, p.5.

Havel ve Sanchez, p.16-17.

25 Klein, p.462.
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kuzeyinde Ikinci Korfez Savasi sirasinda belirli paraleller arasi, 11 Eyliil’de
gerceklestirilen terdrist eylemler neticesinde tiim ABD havasahasi, izlanda’da olusan
yanardag patlamasi sonrasinda kuzey bati Avrupa havasahasinin biliyiikk bir kismi
ucusa kapatilmis, serbest transit gecis haklar1 askiya alinmistir.

Chicago Sozlesmesi md. 5/1 geregi havasahasi ilizerinden serbest transit gecis
hakk1 kullanilmak suretiyle ugulan devletin, inis talep etme hakki mahfuzdur. Inis
talepleri serbest gec¢is hakkini smirlandiran, bir egemenlik hakki oldugundan

sinirlamalarin yukarida bahsi gecen genel ve 6zel hallerine tabidir.
b. Ikinci Ucus Hakk:

Chicago Sozlesmesi md. 5/1 serbest transit gecis hakki yani sira, ikinci ugus
hakki olarak bilinen zorunlu teknik inis hakki da tanimistir. Buna gore taraf
devletlere ait hava araci ile yapilan ucuslarda onceden izin alinmasina gerek
kalmaksizin herhangi bir taraf devlet havalimanina seyriisefer maksatli olmamak
kaydiyla inis yapilabilmesi miimkiindiir. Inis yapilacak havalimanmnin tasima
sOzlesmesi ile kararlastirilan ara nokta veya nihai varig yeri olmamasi gereklidir246.
Bir bagka ifadeyle seyriisefer gayesinin, teknik inig talep edilen havalimanindan
baska bir havalimanina inme hedefine yonelik olmalidir.

Teknik inis talebi yakit ikmali veya ugakta olusan ariza veya acil durumun
giderilmesi amaglarini ta§1yabilir247. Hava aracinin kapi1 agmamasi halinde ikmal
amaciyla teknik inig gerceklestirildigi karine olarak kabul edilir. Hava aracinin kapi
acmis olmast halinde ise durumun hal ve sartlar1 dikkate alinmak suretiyle inis
amaciin ticari olmadigl sonucuna ulasilmasi halinde inisin teknik olduguna karar
verilmelidir. Bu cercevede yolcu veya yiik bosaltma amaci, aktarma veya hava yolu
ile tasima s6zlesmesinin edimini yerine getirme olmamalidir. Teknik inislerde ucaga
yeni yolcu veya yiik alinabilmesi de miimkiin degildir. Ulkesi iizerinden uculan
devletin talebi {lizerine gergeklestirilen inigler de teknik inis kapsaminda

degerlendirilemez.

246 paul P. C. Haanappel, The Law and Policy of Airspace and Outerspace: A Comparative

Upproach, Kluwer Law Int., Leiden 2003, 42.

247 Kirman, s.46.
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Teknik ve acil inig talepleri havalimaninda uygulanan sira/zaman tahsisi
simirlamalarindan bagisiktir ve derhal degerlendirilir*®. Teknik inis talebi alan
havaliman1 inisin giivenligi i¢in gereken tedbirleri almalidir. Havaliman
altyapilarinin yetersizligi gerekgesi ile teknik inis talep edilebilecek havalimanlariin

onceden belirlenmesi ve ilan edilmesi miimkiindiir®*®.

C. Diger Ucus Haklar:

Diger ucus haklar1 kaynagini, tarifeli seferler baslikli Chicago Sozlesmesi
md. 6’dan almaktadir. Buna gore taraf devletlerden herhangi birinin kendi tilkesinden
diger taraf devlet iilkesine yolcu ve yiik tasiyabilmesi {iglincii ugus hakkini, tersi
yonde herhangi bir taraf devlet {lilkesinden kendi iilkesine yolcu veya yiik

250, Ucgiincii ve dordiincii

tagtyabilmesi ise dordiincli ugus hakkini teskil etmektedir
trafik haklar kesintisiz yapilan seferler icin gecerlidir.
Hava araglarinin menzili birbirine uzak iki devlet arasinda kesintisiz hizmet
sunulmasina imkan vermeyebilir. Ugusun gergeklesmesi ig¢in ara noktalarda
duraklama yapilmas1 gerekecektir. Besinci ucus hakki bir taraf devletin ara
noktalarda duraklanan iilkeden kendi iilkesine veya kendi iilkesinden bir baska taraf
devletin tlkesine sefer diizenlerken duraklanan devlet iilkesine yolcu veya yik

251

tastyabilmesi hakkini ifade etmektedir™". Ornegin THY, Istanbul-Singapur-istanbul

seferlerini®2, Tayland Bangkok iizerinden gerceklestirmektedir. THY’nin Singapur’a
yapilan seferlerde, Istanbul Bangkok arasinda ve tersi yonde Bangkok istanbul
arasinda yolcu ve ylik tasima hakki besinci ugus hakkindan kaynaklanmaktadir.
Besinci ugus hakkinin kullanilabilmesi i¢in iilkesinde duraklanan devlet ile {i¢lincii
ve dordiincii ucus haklarinin bulunmasi ayrica seferin diizenlenecegi devlet ile
gerceklestirilen hava ulastirma anlagmasinda besinci ugus hakkini yasaklayici bir

hiikiime yer verilmemis olmasi gerekir253.

28 Cengiz, 5.1133.

29 Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii Slot Uygulama Talimati.

20 Mendes de Leon (Public Air Law-2011), p.140

»1 Giindogdu, ss.98-99.

252 www.thy.com.tr Asagidaki diger 6rnekler igin de gecerlidir.

%3 Hava ulagtirma anlasmasi ile acikca yasaklanmadigi siirece bu hakkin var oldugu kabul

edilmektedir. Mendes de Leon, Public Air Law-2011, s.141.
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Altinci ugus hakki olarak bilinen ugus hakki aslinda dordiincti ve {i¢lincii ugus
haklarinin isletilmesi ile elde edilen sonugtur. Taraf devletlerden birinin iilkesinden
tasian yolcu veya yiikiin bir baska devlete tasimabilmesi altinci ugus hakki olarak
ifade edilmistir®®*. Ornegin THY’nin, New York-istanbul-Bangkok hattinda ya da
tersi yonde yolcu veya yiik tasiyabilmesi altinci trafik hakki ile miimkiindiir. Bu
hakkin kullanilabilmesi i¢in baglanti noktasinin tasimayr yapan hava yolu
isletmesinin tilkesi lizerinde olmas1 gereklidir. Boylelikle iki yabanci devlet arasinda,
hava yolu isletmesinin iilkesi {izerinden yolcu ve yiik tasinabilmektedir. Bu tiir bir
baglantiya ihtiya¢ olmaksizin iki yabanci devlet arasinda yolcu ve yiik taginabilmesi
yedinci hakkin taninmis olmasina baglidir®®. Ornegin Irlanda bayrak tasiyicisi
Ryanair’in *® Irlanda baglantis1 olmaksizin, Milano-Granada seferi ile italya ve
Ispanya arasinda yolcu tagimasi yedinci trafik hakki ile iligkilendirilebilir.

Sekizinci ugus hakki, varis veya kalkis istasyonu kendi tilkesinde olmak tizere
bir devletin, baska iki devlet arasinda yolcu ve yiik tasima hakkidir®’. Ornegin THY
tarafindan gerceklestirilen Istanbul-Bangkok-Singapur hattinda, Bangkok Singapur
arasmda yolcu ve yiik tastyabilmesi sekizinci hakkmn uygulamasidir. Ornegimizden
hareketle, sekizinci hakkin kullanilabilmesi i¢in Tiirkiye ile Tayland arasindaki Hava
Ulastirma Anlasmasi’nda Tayland 6tesinde yolcu veya yiik tasinmasina iligkin agik
bir kararlastirma bulunmalidir. Tirkiye Singapur arasindaki Hava Ulastirma
Anlagmast’nin ise durumu agik¢a yasaklamamis olmasi gereklidirzss.

Nihayet dokuzuncu ugus hakki, kalkis ve varig istasyonu ya da ara nokta
baglantis1 aranmaksizin, bir devletin i¢ hat seferlerinde baska bir devlete taninan,
hava yolu ile yolcu ve yiik tasima hakkidir. Bu hakkin Chicago S6zlesmesi md. 7 ile
getirilen kabotaj hakkinin istisnasit oldugu belirtilmektedir % Halbuki Chicago

Sozlesmesi md. 7 taraf devletin egemenlik sahasindaki iilkede havacilik faaliyetlerini

icra etme yetkisini miinhasiran o devlete tanimistir. Hiilkmiin devaminda diger

4 Havez ve Sanchez, p.16.

25 Haanappel, p.45.

%0 Ryanair diisik maliyetli “Birlik Tastyicisi”dir. Diisiik maliyetli “Birlik Tastyicilari”na Avrupa

dahilinde sefer diizenleme hakki verilmistir. Ayrica drnek igin bkz. www.ryanair.com
27 Mendes de Leon, Public Air Law-2011, p.142.
%8 Taylor, p.539.

2% paul Stephen Dempsey, Traffic Rights, Mcgill University Institute of Air and Space Law
(Lecturer Note), Montreal, 2008, p.13.

69



tilkelere bu yonde bir yetkinin verilmesini veya bdyle bir yetkiye muhatap kilinan
devletin kabul etmesini de yasaklamistir. Bu nedenle dokuzuncu ugus hakki
konusunda bir mutabakat olusmamistir. Baskin goriis dokuzuncu hakkin icrai
olmadigimi yalnizca icra edilecek seferde kapasitenin pazarlanmasina iligkin bir hak

olarak degerlendirilmesi gerektigi yoniindedir 2% .

Bu nedenle hava ulastirma
anlagmalart ile yalmizca pazarlama konusunda yetki veren belirlemelerde

bulunulabilir.

2. Ucus Hakkinin Taninmasina fliskin Yontemler

Ucus haklarinin taninmasia iliskin giincel iki yontem bulunmaktadir. Bazi
yazarlar agik sema “open skies” anlagmalarin1 da bu gergevede tigiincii bir tiir olarak
degerlendirmektedir261. Halbuki a¢ik sema anlasmalar1 hava ulastirma anlasmalarinin
sekline iliskin bir farklilik getirmemektedir. Hava ulastirma anlagmasi icerdigi esnek
ve liberal hiikkiimler nedeniyle agik sema anlagsmasi olarak adlandirilmaktadir. Bu
nedenle acik sema anlagmalarinin {iglincii bir yontem olarak kabul edilebilmesi
miimkiin degildir. Bu tiir anlagmalar iki tarafli olabilecegi gibi ¢ok tarafli da olabilir.

Kod paylasim sozlesmesi bakimindan hava ulastirma anlagsmalarinin 6nemi
yasal dayanagi ve kapsamini bu anlagsmalarin olusturmasidir. Tiirk Hukukunda kod
paylasimu ile ilgili acik bir diizenleme bulunmadigindan uluslararasi tasimalara dair
kod paylasim sozlesmelerine iligkin temel yasal dayanak hava ulastirma anlagmasi
olmaktadir. Hava ulastirma anlagsmasiin ¢izdigi genel c¢erceve icinde anlagsmaya
taraf devletlerin kural olarak, tayin edilmis tasiyicilar1i arasinda kod paylasim

sO0zlesmeleri yapilabilecektir.

20 Bu noktada esnek “soft” ve kati “hard” hak ayrmm yapilmaktadir. Ugus kapasitesinin

pazarlanmasina, ortak rezervasyon sistemlerinin kullanilmasina iligkin haklara esnek haklar,
seferin fiilien icrasina iliskin haklara ise kati hak denmektedir. Dokuzuncu hakkin kati bir
bicimde taninabilmesi Chicago md. 7 karsisinda miimkiin goriilmemistir. Kati ve esnek hak
ayrimi igin bkz. Mendes de Leon, Public Air Law-2011, p.130.

Seth M. Warner, “Liberalize Open Skies: Foreign Investment And Cabotage Restrictions Keep
Noncitizens In Second Class” The American University Law Review, Volume: 43, Issue: I,
Year: 1993, pp.277-323, pp.282-283.
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a. Iki Tarafh “Bileteral” Anlasmalar

Iki devlet arasindaki havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesi amaciyla
akdedilen anlasmalara hava ulastirma anlasmas1 denmektedir. Uygulamada “Ikili
Havacilik Anlagmalar1”, “Hava Trafik Anlasmalar’” ya da “Hava Tasimaciligi
Anlagmalar1”  tabirleri hava ulastirma anlagmalarim1i  karsilamak  {izere
kullanilmaktadir®®?,

Bilindigi tizere Tirkiye’de, uluslararas1 anlasma yapma yetkisi
Cumhurbagskani, Basbakan, Disisleri Bakanina aittir. Bunlar disinda Bakanlar
Kurulunca yetkilendirilen kisiler de Tiirkiye adina milletlerarast andlasma yapma

263

yetkisine sahiptir®”. ikili hava ulastirma anlasmalar1 icin de aym kural gecerlidir.

Fakat 655 S. “Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimin Teskilat ve

Gorevleri Hakkinda Kanun Hitkmiinde Kararname”2%*

md 2/g’ye gore havacilik is ve
hizmetlerinin gerektirdigi uluslararasi iliskileri yiiritmek ve anlasmalar yapmak
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin gorevleri arasinda sayilmistir. Bu
nedenle Ulastirma Bakanligi’nin da ikili hava ulagtirma anlagsmasi yapabilme yetkisi
bulunmaktadir.

Anayasa md. 90 geregi hava ulastirma anlasmalarmin onaylanmasi igin
kanunla uygun bulunmasi gerekip gerekmedigi tartisilabilir. Anayasa md. 90/2 geregi
Tiirk Kanunlarinda degisiklik getirmemek sartiyla; ekonomik, ticari veya teknik
iliskileri diizenleyen, bir yili agsmayan, devlet maliyesi bakimindan bir yiiklenme
getirmeyen, kisi hallerine dokunmayan, Tirklerin yabanci memleketlerdeki miilkiyet
haklarina etki etmeyen uluslararasi anlagmalarin onaylanmasi i¢in uygun bulma
kanununa ihtiyag yoktur 265 ' Hava ulagtirma anlagmalari genellikle siiresiz
akdedildiklerinden, 1 yil1 agkin baglayiciliklar1 bulunmaktadir. Bu nedenle Anayasa

md. 90/2 hiikmiiniin isletilebilmesi miimkiin degildir.

%2 M. Giindogdu, Rekabet Hukuku Perspektifinden Havayolu Tasimacihg: Sektériinde

Stratejik ittifaklar, Rekabet Kurumu Yaymlari, 2009, Ankara, s.6 vd.
263 Hiiseyin Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, Ankara, Turhan Kitabevi, 1998, Cilt:l, 5.148.
4 01.11.2011 T. 28102 Miikerrer s. R.G.
25 Erdogan Tezi¢, Anayasa Hukuku, 13.bask1, Beta, 2005, 5.312 vd.
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Anayasa md. 90/3?°® daha énceden yapilmis milletlerarasi bir anlasmanin
uygulama anlagmalar ile ticari, ekonomik, teknik ve idari konularda kanun tarafindan
verilen yetkiye istinaden yapilan anlagmalarin uygun bulma kanunu gerekmeksizin
onaylanabilmesine ruhsat vermistir. Bu sebeple Oncelikle ikili hava ulastirma
anlagmalarmin Chicago So6zlesmesi’nin uygulanmasina yonelik bir anlagma olup
olmadig1 tartisgsimalidir. Ikili hava ulastirma anlasmalarmin dayanagi Chicago
Sozlesmesi md. 5 ve md. 6 ile tanman haklarin diizenlenmesi olsa da, Chicago
Sézlesmesi bu haklarin igeriginin belirlenmesini taraf devletlere birakmistir. ikili
hava ulastirma anlagsmalar1 Chicago Sozlesmesi ile kararlastirilan haklarin kullanim
yontemi ve usuliine iligskin degil, bu haklarin bizzat olusturulmasi ve kapsaminin
belirlenmesine iligskindir. Bu nedenle ikili hava ulastirma anlagmalarini Chicago
Sozlesmesi’nin uygulama anlagsmasi olarak degerlendirilebilmesi miimkiin degildir.
Ote yandan 655 S. KHK md. 2/ ile Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig
havacilik  faaliyetleri ile ilgili uluslararasi anlagsma yapma gorevi ile
yetkilendirilmistir. Hava ulastirma anlasmalar1 ile iki tilke arasindaki hava yolu ile
yapilacak ticari faaliyetlerin kapsami belirlendigine gore ticari anlagsma kapsaminda
degerlendirilebilir. Bu nedenle Anayasa md. 90/3 geregi ikili hava ulastirma
anlagsmalarinin uygun bulma yasasi gerekmeksizin onaylanabilmesinin miimkiin
oldugu zanni olusmaktadir. Fakat gerek Tiirk vatandaslarinin seyahat etme
Ozgilirliikklerine yapacagi dogrudan etki ve Tiirkiye’deki hava yolu isletmelerinin
ticari faaliyetlerini etkileme potansiyeli gerekse evvelce bulunmayan bir hakkin
olusturulmasi, smirlandirilmasit manasinda Tiirk Kanunlarinda degisiklige sebep
olmasi nedeniyle hava ulastirma anlasmalarinin uygun bulma kanunu ile

onaylanabilecegi kabul edilmelidir®®’.

26 Anayasa md. 90/3 ile getirilen istisnamin kurala, kuralin istisnaya doniismiis olmasi intibak

olundugu 1961 Anayast md. 65°den buyana sikca elestirilmektedir. Elestiriler igin bkz. Kemal
Bagslar, “Uluslararast Anlagmalarin Onaylanmasi, Ustiinliigii ve Anayasal Denetimi Uzerine”,
Milletlerarasi Hukuk ve Milletlerarast Ozel Hukuk Biilteni: Prof. Dr. Sevin Toluner’e
Armagan, Cilt:24, Say11-2, 2004, ss.1-62, s.5 vd.; Sevin Toluner, Milletleraras1 Hukuk ile i¢
Hukuk Arasindaki iliskiler, TUHF Yayimn, Sulhi Garan Matbaasi, Istanbul, 1973, ss.397-398.

Zaten uygulama da bu yondedir. Uygulama i¢in Bkz. Tirkiye-Belarus, Tirkiye-Litvanya
08.08.1999 T. ve 23780 S. RG., Tiirkiye-Norveg, Tiirkiye-Danimarka, Tiirkiye-isveg 18.05.1973
T. ve 14539 S. RG. , Tirkiye-ABD 09.05.2001 T. ve 24397 S. RG., Tirkiye-Makedonya,
31.05.2012 T.ve 28309 S. RG.

267

72



Tiirkiye Cumbhuriyeti Anayasast md. 90’a gore usuliine uygun olarak

268 Tiirkiye’nin, giincel

olarak tarafi bulundugu 138 hava ulastirma anlagmasi meveuttur®®.

yiiriirlige giren uluslararas1 anlasmalar kanun hiikmiindedir

b. Cok Tarafh “Multileteral” Anlasmalar

Hava ulastirma anlagmalar iki tarafli olabilecekleri gibi birden fazla devletin
aralarindaki havacilik faaliyetlerinin belirlenmesi amaciyla ¢ok tarafli olarak da
yapilabilir. Baz1 yazarlar Paris Sozlesmesi ve Chicago Sozlesmelerini ¢ok tarafli
hava ulastirma anlasmasi olarak tanlmlamlstlrzm. Halbuki ¢ok tarafli hava ulastirma
anlasmalarma ornek olarak ABD ve Avrupa Birligi Uyesi Devletler arasinda

imzalanan Ac¢ik Sema Anlasmasi?’

; 1996 yilinda Karayip Devletleri arasinda
imzalanan Caricom; 1997°de Kambogya, Laos, Myanmar ve Vietnam arasinda
imzalan CLMV, 1999°da 52 Afrika Birligi iiyesi devlet arasinda imzalanan
Yamoussoukro Il verilmektedir®’,

V. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ iSLEVLERIi, FAYDA VE

SAKINCALARI

Kod paylasim sozlesmelerinin zaman iginde genel ve 6zel olmak {izere iki
islevi bulundugu ortaya cikmistir. Bu ayrimda kod paylasim sozlesmeleri ile
ekonomiye genel olarak saglanan katki ve bireysel anlamda tastyicilar ve yolcular
bakimindan elde edilen kazammlar esas alinmustir®’®. Elbette saglanan tiim bu katki

ve kazanimlarin bir karsiliginin bulunmasi, kod paylasim soézlesmelerinin neden

268 Ergun Ozbudun, Tiirk Anayasa Hukuku, 5.baski, Yetkin Yaymevi, Ankara, 1996, s.186;
Pazarci, ss.31-33. Temel hak ve ozgiirliiklere iliskin uyusmazliklarda, uluslararasi anlagsmalara
verilen uygulama Gstiinliigii hakkinda bkz. Ayse T. Yiiriikk, Anayasa Hukuku, 2.baski, Anadolu
Universitesi Yaynlar1, Eskisehir, 2004, s.221 vd.

29 hitp://web.shgm.gov.tr/doc4/hudan.pdf Son erisim tarihi: 09.10.2012.

210 Ellett, E. T. “International and U.S. Legal and Polity Impediments to the Growth of the Airline

Industry: Time for a Change in the World Order?”, Air and Space Law, Volume: 22, Issue: I,

Winter 1991, pp.27-39, p.33; Warner, p.282.

Mendes de Leon, bu anlagsmanin ¢ok tarafli  multilateral” olmadigini, ¢ok tarafli yerine birden

fazla tarafli “plurilateral” ibaresinin kullanilmasi gerektigini belirtmektedir. Mendes de Leon,

Public Air Law-2011, p.103 ve p.123.

Williams, p.52; Dempsey, 31.

Jan Brueckner, “The benefits of codesharing and antitrust immunity for international passengers,

withan application to the star alliance”, Journal of Air Transport Management, VVolume: 9,

2003, pp.83-89, p.85.
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oldugu bir takim sakincalarin olusmasit da dogaldir. Bu cergevede oncelikle kod
paylasim sozlesmelerinin iktisadi islevleri ilizerinde bir degerlendirme yapilmasi

gereklidir.

A. Iktisadi Acidan

Temelini uluslararast havaciliga dair siirlamalarin kaldirilmasina dayanan
acik sema anlagmalarindan alan serbestlesme hareketi ile sivil havacilik sektoriinde
rekabetin gelistirilmesi hedeflenmistir. A¢ik sema doktrini ¢ercevesinde akdedilen
hava ulastirma anlagmalar ile klasik anlamda daha kisitlayict ve sinirlandirict olan
hava ulastirma anlagmalar1 arasindaki fark sektorel isbirligi imkanlarina da
yansidigindan havayolu isletmeleri arasindaki isbirliklerini etkilemistir. A¢ik sema
anlagsmalarina taraf devletlerin havayollar1 kendi aralarinda bir takim 6zel
uygulamalar gelistirmistir. Bu uygulamalardan biri de kod paylasim sozlesmeleri
cergevesinde yiriitiillen seferler olmustur. Kod paylasan tasiyicilarin  rekabet
edebilirliklerini arttirmasi tasiyicilarin tabi oldugu devletler arasindaki iligkileri ve
isbirligini de beraberinde gelistirmistirZM.

Kod paylasan tasiyicilar arasindaki stratejik ve lojistik ig birligi kod paylasan
havayolu isletmelerini ugus emniyeti ve giivenligi konularinda birlikte ¢aligsmaya
sevk etmistir?’>. Ciinkii taraflardan birinin gdsterecegi zaafiyet diger tarafin da
miiteselsil sorumluluk sebebiyle etkilenmesi sonucunu doguracaktir. Fiili tagtyicinin,
ayn1 zamanda akdi tasiyic1 ad ve hesabina gergeklestirdigi seferde sundugu hizmetin
standartlart marka giivenilirligi bulunan akdi tastyicilart yakindan ilgilendirmistir. Bu
cercevede kod paylasan tasiyicilar arasinda teknik bilgi ve ticari sir degisimini igeren

lisans ve franchise benzeri sozlesmeler akdedilmistir276

. Boylelikle kod paylagim
sOzlesmesi ile kurulan iliski, stratejik ve teknik isbirligi ile desteklenmistir.
Kod paylasim sozlesmelerinin bir diger katkist 0Ozellikle bolgesel

havalimanlariin gelisiminde kendisini gostermistir. Merkez-cevre sistemi dahilinde

"% Magnus Bjork, Global Airline Alliances and EC-Competition Policy, Thesis in Linkopings

University, 2002. http://www.ep.liu.se/exjobb/eki/2002/ajp/001/ p.27.

L. Milton Glisson ve digerleri, “Airline Industry Strategic Alliances: Marketing And Policy
Implications”, International Journal of Physical Distribution&Logistics Management
Volume:26, Issue: 3, 1996, pp.26-34, p.33.

Kostas latrou ve Mauro Oretti, Airline Choices for the Future, 1* edition, Ashgate Publishing
Limited, London, 2007, p.133.
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kalan g¢evre havalimanlarindan yolcu ve yiik tasiyan havayollar ile yapilan kod
paylasim sozlesmeleri, havalimanlarinin atil kalmasini engellemis ve gelismelerine
katkida bulunmustur®’’. Fakat bu noktada merkezdeki trafik yogunlugunun artmasi,
merkez havalimaninda altyap sikintilarina neden olmustur®’®. Baslangic mantigini
merkez-gevre sisteminden alan kod paylasim sézlesmelerinin genel bakis agisiyla,
olusumuna etkili oldugu ilk sorun bu olmustur. Sakincanin giderilebilmesi igin
paralel kod paylasimi uygulamalar1 gegici bir ¢oziim getirmistir. Bu sayede hem
pazara yeni tastyicilarin girebilmesi hem de trafik yogunlugunun goreceli olarak
azalmas1 saglanmistir?’. Fakat bu kez, kisith sayida tagiyicinin hizmet verdigi
hatlarda kod paylasim sézlesmeleri ile rekabete aykirt uygulamalar gelistirilmistir™®.
Tarifelerini birlikte diizenleme imkanina sahip kod paylasan tasiyicilarin pazar
paylarini kaybetmemek amaciyla bagvurduklart uyumlu e:ylemlerzs1 hem tiiketicilerin
hem de rakip tasiyicilarin aleyhine olmustur. Kod paylasim sézlesmelerinin iktisadi

acidan asil sakincalar1 boylelikle giin yiliziine ¢ikmuigtir.

B. Kod Paylasan Tasiyicilar Bakimindan

Kod paylasilan sefer bilgisayar rezervasyon sisteminde diger interline

baglantilara gore daha Oncelikli sirada goriintiillenmektedir. Ciinkii akdi tagiyicinin

2T Timotty F. Hannegan, ve F. P. Mulvey, “An Analysis of Code-sharing’s Impact on Airlines and

Consumers”, Journal of Air Transport Management, Issue: 2, Year: 1995, pp.131-137, p.131.
28 Jan K. Brueckner, ve Yimin Zhang, “A Model Of Scheduling In Airline Networks How A Hub-
And-Spoke System Effects Flight Frequency, Fares And Welfare”, Journal of Transport
Economics and Policy, Volume: 35, Part 2, 2001, pp.195-222, p.195.
Guillame Burghouwt ve Jan Veldhuis, “The Competitive Position Of Hub-Airports In The
Transatlantic Market”, Journal of Air Transportation Volume: 11, Issue: I, pp.43-61, p.43.

279

280 Ornegin bir hatta mevcut sefer icra eden tasiyicilar diger tasiyicilar ile interline sozlesmesi

yapmay1 red ederek insa ettikleri merkez cevre sistemindeki havalimanlarma giris engeli
olusurmuslardir. Giindogdu, s.26. Ayn1 6rnek kod paylasan tasiyicilara da tesmil edilebilir. Kod
paylasim sozlesmesinde taraflar diger tasiyicilar ile benzer tiirden sdzlesmelerin yapilmasini
yasaklamislar ise birbirlerine tanidiklar1 tekel hakki, diger tasiyicilar bakimidan o hatta giris
engeli olusturacaktir. Fakat bu durum tek basina rekabete aykiri degildir. S6z konusu hatta
sira/zaman tahsisleri de yalnizca kod paylasan tasiyicilara ait ise bu durumda artik ilgili hattaki

hizmet sunumunda kartel olustugu sdylenebilir.

%L Kod paylasim sozlesmeleri ile olusan fiyat ayrimeihig ve yikici fiyatlama stratejileri drnekleri

icin bkz. Stephanie Giaume ve Sarah Guillou, “Price Discrimination and Concentration In
European Airline Markets”, Journal of Air Transport Management; Volume: 10, Issue: I,
2004, pp.305-310, p.306, William G. Morrison, “Dimensions of predatory pricing in air travel
markets”, Journal of Air Transport Management, Volume: 10, Issue: I, 2004, pp.87-95 . p.88.
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tek basina icra ettigi uguslar takip eden ilk sefer kod paylasilan sefer olmaktadir. Bu
nedenle farazi tastyici, diger interline baglanti tastyicilarina oranla daha siki iliskide
bulundugu fiili tasiyici lehine kendi kod ve sefer numarasi ile bilet kesme egilimi
gésterecektirzsz.

Kod paylasimi sayesinde hizmet sunulan hatlardaki artis, pazardaki
faaliyetlerin siirdiiriilmesi i¢in 6nemli bir avantaj oldugu kadar ayn1 zamanda daha
genis miisteri ¢evresine hitap etme ve portfoy olusturma yoniinde firsatlar da

sunmaktadir 2

. Fiili tasiyic1 tarafindan gergeklestirilecek seferin hattinda pazar
payint 6nceden 6lgme olanagina kavusan akdi tastyicilarin uygun sartlar olustugunda
ilgili kalkis ve varig limanlar1 arasinda kesintisiz tarifeli sefer diizenlemek suretiyle
daha elverisli bir secenek sunma egiliminde oldugu gdzlenmistir®®*. Bu nedenle kod
paylasan tasiyicilar aslinda ayni zamanda birbirine rakip tasiyicilardir. Bu nedenle
kod paylasim sozlesmesinin uygulandigi donemde edinilen bilgiler ve tecriibe, kod
paylasim sozlesmesi sona erdikten akdi tasiyici tarafindan kullanilabilecektir. Bu

noktada kod paylasim so6zlesmesine rekabet yasagina iliskin sinirlamalarin

getirilmesi, yasagin hukukiligi konusunda tartigma yaratacaktir.

C. Yolcu Bakimindan

Kod paylasim sozlesmelerinin uygulanmasi, yolcular bakimindan da yararl
sonuglarin elde edilmesini saglamistir. Kod paylasim uygulamalar1 sayesinde hem
varis noktasina yonelik gilizergah secenekleri ¢ogaltilmis hem de bir veya birkag ara
noktada aktarma sebebiyle uzayan yolculuk siiresi kisaltilmistir 28 Boylelikle

6

yolculara sunulan hizmet kalitesinde bir artis yasanmistir 286 Kod paylasim

2 R. I. R. Abeyratne, Legal and Regulatory Issues of Computer Reservation Systems and Code

Sharing Agreements in Air Transport, Forum For Air and Space Law, Volume: 3, Edited by
Marietta Benkd in cooperation with William de Graff, Edition Frontiers, pg.120, Singapore,
(CRS), 1995.
85 Willken, Beyhoff ve Ehmer, ff.127.
84 Hannegan ve Mulvey, p.132.
Audrey Guelfi, Implications of Code-sharing Agreements on Air Carrier’s Liability, McGill
University Press, Montreal, 2000, pp.13-14. Bu yaklasim havayolu isletmelerinin bakis agisini
yansitmakta, kod paylasim sozlesmelerinin yolculara sagladii ekonomik katkiyr géz ardi
etmektedir.
T. H. Oum, Jong-Hun Park ve Anming Zhang, Globalization and Strategic Alliances: The
Case of the Airline Industry, Pergamon Press, London, 2000, p.13.
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sOzlesmelerinin yolculara sagladig1 fayda yalnizca yolculuk siiresinin kisalmast ve
seyahat edilmek istenen hatta alternatif glizergah segenekleri sunulmus olmasi
sebebiyle hizmet standartlarinin yiikselmesi degildir. Bununla paralel olarak kod
paylasim uygulamalarinin, yolculara ekonomik katkis1 bulunmaktadir.

Yolculukta gecirilen siirenin kisalmasi ve fazladan ara noktalarin yolculuktan
arindirilmas1 dogal olarak sefer maliyetlerinin azalmasini ve buna bagli olarak
yolcuya sunulan hizmetin niteliginde bir azalma olmaksizin fiyatlarin diigmesini
beraberinde getirmektedir ®” . Bu durum aymi hatta hizmet veren diger rakip
tastyicilarin benzer yontemler kullanarak bilet fiyatlarini digiirmeye yonelik caba
sarf etmelerine neden olacaktir®®. Boylelikle rekabetci bir ortamda hizmetin arzinda
olusan artis, talep sabit iken fiyatlarin diismesine neden olacaktir.

Kod paylasim sozlesmelerinin yolculara sagladigi bir bagka ekonomik yarar
kod paylasilan uguslarda sik ugan yolcu programlari kapsaminda elde ettikleri ucus
ya da mil puanlarim koruyabilmeleridir **®. Normal sartlarda baska tastyicilar
tarafindan icra edilen seferlerde elde edilen puanlar iiye olunan sik ugan yolcu
programlarina aktarilamazken kod paylasim sozlesmelerinde fiili tasiyicinin icra
edecegi sefer ayni zamanda akdi tasiyicinin da seferi sayilacagindan puan
kaydedilmesi miimkiin olmaktadir. Kod paylasim sozlesmeleri ile sik ugan yolcu
programlarina iliskin olarak da bir es giidiim saglanmis ise yolcu kazandigi puanlari
diledigi tastyicinin seferlerinde kullanabilecektir.

Ote yandan 6zellikle paralel kod paylasim sézlesmelerinde ayni hatta hizmet
sunan iki tasiyicmin kod paylasim sozlesmesi ile pazar potansiyellerini ve
kapasitelerini birlikte degerlendirmesi tekel veya hakim durum yar'cltabileceginden290
yolcu bakimindan yukarida agiklanan faydalarin tam tersi yoniinde etki olugsmasina

neden olacaktir. Kod paylasim sdzlesmelerinin nispeten bertaraf edilmis®* bir diger

%87 Hannegan ve Mulvey, p.133.

288 Bijork, pp.23-25.
%89 Glisson, p.30.

2% Giaume ve Guillou, p.307; Morrison, p.89.

#1 Gegmiste yasanan sorunlar sebebiyle kod paylasim sézlesmelerinin bilgisayar rezervasyon

sistemlerinde agik¢a tanitilmasi zorunlulugu getirilmistir. Akdi tasiyic1 ayrica yolcuyu
aydinlatma kilfeti altindadir. Konu Avrupa Birliginde “Council Regulation (EEC) No 2299/89
of 24 July 1989 on a code of conduct for computerized reservation systems™ ile diizenlenmistir.
Official Journal L 220, 29/07/1989 P.01-07. EEC 2299/89 Annex Art. 2 kod paylasilan uguslarin
actkca belirtilmesini 6ngérmektedir. Tiirkiye’de SHGM “Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri”
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sakincasi ise, yolcunun aydinlatilmamis olmasi halinde hizmeti satin aldig1 tasiyict
ile hizmeti yerine getirecek tasiyicinin birbirinden farkli olmasidir. Tasima
sozlesmelerinde tasiyicinin kimligi 6zellikle birinci sinif hizmet satin alan yolcular

bakimindan 6nemlidir 2%?

. Bu nedenle akdi tasiyici ile fiili tasiyicinin hizmet
standartlar1 birbirinden farkli ise ayipli ifaya nedeni ile tiiketici hukukundan

kaynaklanan haklarin kullanilmas1 giindeme gelebilecektir.

§2. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ SEKLi, UNSURLARI,
TARAFLARI VE BENZER SOZLESMELERDEN AYRILMASI

I. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ SEKLi VE UNSURLARI
A. Sozlesmenin Sekli

Tiirk Hukuk sistemine hakim olan irade 6zgiirliigii ilkesinin yansimalarindan
biri de sekil serbestligidir®®. Bu husus BK md. 12/1 ile acik¢a ifade edilmistir:
“Sozlesmelerin gegerliligi, kanunda aksi ongoriilmedikce, higchir sekle bagh
degildir.”

O halde kanunda s6zlesmenin sekline iliskin 6zel bir hiikiim bulunmadig:
stirece taraflar diledikleri sekilde sozlesme yapabilirler. Bu sebeple kod paylasim
sozlesmelerinin gegerliligine iligkin kanunlarda bir sekil sarti ongoriilmiis olup
olmadig1 6nem tasir. I¢hatlarda yapilacak kod paylasim sozlesmeleri i¢in TSHK, dis
hatlarda yapilacaklar igin ise Montreal So6zlesmesi ve Chicago Sozlesmesi
hiikiimlerin degerlendirilmesi gerekir.

Bu diizenlemelerin hi¢ birinde kod paylasim sozlesmeleri ve benzer tiirden
sozlesmeler i¢in ongoriilmiis bir sekil sart1 yoktur. Her ne kadar Chicago Sozlesmesi

md. 77 ve Chicago Sozlesmesi’ne Ek “Milletlerarast Sivil Havacilik Gegici

Talimati ile diizenlenmistir. Talimat Ek-1 md. 9 aym kurali benimsemistir. Hatta Hava
Ulastirma Anlasmalarinda benzer hiikiimlere yer verilmektedir. Ornek icin bkz. 1/284 S. ve
18.08.2011 T. “Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti ve Gana Cumhuriyeti Hiikiimeti Arasinda Ikili
Hava Hizmetleri Anlagmasinin Onaylanmasinin Uygun Bulunmasina Dair Kanun Tasaris1” EK-
11/ 2. Kanun Tasarisi i¢in bkz. http://www2.tbmm.gov.tr/d24/1/1-0284.pdf

292 Guelfi, p.14; Arkan, Yolcu Tasima, S.13.

23 Jrade zgiirlgii ve sekil serbestisi ile ilgili ayrintili bilgi igin bkz. Eren Fikret. Bor¢lar Hukuku

Genel Hiikiimler Cilt:l, Beta, Ankara, 1994, (Cilt:l), 386 vd.; M. Oguzman, Medeni Hukuk
Dersleri, 7.baski, Istanbul, 1994, 5.107 vd.; Adnan Tug, Tiirk Ozel Hukukunda Sekil, 2.baski,
Konya, 1994, s.23 vd.
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Sozlesmesi™ md. 13, kisim 1 “Mukavelelerin tescili bashigr” altinda akit devlet ile
bir bagska akit devlet veya havayolu sirketleri arasinda akdedilen anlagmalarin
Konsey’e tescil ve Gegici Konsey’e tevdi sart1 icermesi sebebiyle bir sekil sarti
Ongoriildiigii sdylenebilirse de bu anlagmalar taraflardan birinin akid devlet oldugu
anlagmalardir. Oysa kod paylasim sozlesmeleri tasiyicilar arasinda akdedilen ticari
bir sdzlesme niteligi tasir. Chicago sdzlesmesi md. 77 ve Ek Sozlesme I, md 13 kisim
1 kapsamina alinamaz. Hiikiimlerde bahsi gecen anlagmalar iki akid devlet arasindaki
sivil havacilik faaliyetlerinin genel kapsam ve kisitlarini belirleyen hava ulastirma
anlagmalar1 ile devletler arasinda sivil havacilik faaliyetleri konusunda ortaklik
kurulmasina dair anlasmalardir.

Bu sebeple, taraflar kod paylasim soézlesmesini istedikleri sekilde yapmakta
serbesttir. Akdi ve fiili tagiyict arasindaki hukuki iligkinin dogumunu saglayan bu
sOzlesme, yazili ya da sozlii olarak yapilabilir. S6zlesme acik¢a kararlagtirma yoluyla
gerceklesebilecegi gibi, istisnai hallerde ortiilii olarak kurulabilir. Ornegin, belirli
stireli olarak yapilmis kod paylasim s6zlesmesinin siiresi sona ermesine ragmen kod
paylasan tasiyicilarin, kod paylasilan seferi tarifelerinde gostermeye devam etmeleri;
fiili tasiyicimin akdi tasiyici tarafindan yapilan tagima sozlesmelerini akdi tasiyiciya
ait tastyict belirteci ve sefer numarasi ile icra edecegi seferlerde ifa etmeye devam
etmesi, aralarindaki sdzlesmenin ortiilii olarak uzadig1 anlamina gelmektedir.

Sozlesme gecerlilik sekline tabi olmamakla birlikte, akdi tastyicinin fiili
tasiyici tarafindan icra edilecek seferlerde kendi ad ve hesabina sézlesme yapabilme
yetkisi, fiili tasiyicimin ise bu sozlesmeleri akdi tasiyict ad ve hesabina
gerceklestirebilme yetkisi yazili olarak verilmelidir. Bu kanundan dogan bir
zorunluluk olmamakla birlikte, isin niteliginden kaynaklanmaktadir. Kod paylasilan
seferin birden fazla tasiyici belirteci igerebilmesi i¢in rezervasyon sistemlerinde fiili
tastyicinin, havalimani goriintiilleme ve anons sistemlerinde ise akdi tastyicinin yazili
bildirimi veya basvurusu gereklidir. Ayrica hava seyriiseferinden sorumlu birimlere,

gerekli 6nlem ve uyarlamalarin yapilabilmesi i¢in yazili bagvuru gerekmektedirzgs.

294 12.06.1945 T. ve 6029 S. R.G.
2% Rigas Doganis, The Airline Business, 2nd edition, Routledge: London, 2006, p.132.
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Kanunda bir sekil sarti 6ngdriilmiis olmamasina ragmen taraflar aralarinda
sOzlesmenin gecerliligini bir sekil sartina tabi kilabilirler®®®. Adi yazili sekil sarti
kararlastirilabilecegi gibi, s6zlesmenin resmi makamlara tevdi ve tescil ettirilmesi de
kararlastirilabilir. Bu durum kod paylasim sézlesmesine seffaflik kazandirma ya da
ileride ¢ikabilecek uyusmazliklar konusunda esas alinmasi amaglarini tasiyabilir.

Uygulamada kod paylasim sozlesmeleri yazili yapilmaktadir. Cilinkii kod
paylasim sozlesmesi siirekli bir borg iliskisi kurmakta oldugundan gegerlilik sarti

297

olmasa da ispat sart1 olarak 6dnem tasir™”'. Fakat ticari sirlarin ve teknik bilginin agiga

c¢ikmasint Onlemek amaciyla gizli maddelerin sézlesmenin eki niteligi tasiyan

59298

mutabakat “memorandum of understanding”*”" metinleri olusturulmaktadir. ABD ve

AB’de kod paylasim sozlesmesi hiikiimlerinin uygulanabilmesi igin ilgili sivil

havacilik idarelerine bildirim yapilmasi ve onaylanmasi gereklidir 299

Burada
bildirim ve onaya tabi olan esasen sozlesme metni degil sozlesmeden dogan yetki
belgeleridir. Buna ragmen tasiyicilar adi yazili sekil sartina uygun bir sdzlesme ibraz
etmek suretiyle bildirim ve onay basvurusunda bulunmaktadirlar®®,

Tiirkiye’de ise dogrudan bir kanuni diizenleme bulunmamasina ragmen
SHGM talimatlar1 ile bildirim sarti getirilmig fakat bir onay siireci
ongoriilmemistir 01 " Bildirim sdzlesmenin gecerliligine etkili degildir; agiklayici
etkiye sahiptir. Dikkat edilmesi gereken bir baska husus hava ulastirma
antlagsmalarinda kod paylasim sozlesmelerinin sekline iliskin bir diizenleme icermesi

thtimalidir. Bu nedenle dis hat kod paylasim s6zlegmelerinin ilgili hatlarda gegerliligi

2% Hiiseyin Altas, Sekle Aykirith@in Olumsuz Sonuglarinin Diizeltilmesi, Ankara, 1997, s.47.

27 Eren, Cilt:1, 5.335.

2% Doganis, p.133.

29 ABD’de DoT kod paylasim sozlesmelerini yakindan takip etmek amaciyla sézlesmelerin

uygulanmasim bildirim ve onay siirecine tabi tutumustur. Disclosure of Code-Sharing and
Long-Term Wet Leases, 14 C.F.R. § 257 (2009). Harumi Ito, ve Darin Lee, “The Impact of
Domestic Codesharing Agreements on Market Airfares: Evidence from the U.S.”, in Advances
in Airline Economics 1, Lee, D (ed.), Elsevier, Cambridge, 2006. p.42. Orit Heimer, ve Oz Shy,
“Code-Sharing Agreements, Frequency of Flights, and Profits Under Parallel Operation”, in
Advances in Airline Economics 1, Lee, D (ed.), Elsevier, Cambridge, 2006, p.246.

Havel ve Sanchez, p.38.

SHGM “Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri Talimat1” Ek-1 md. 5 ve md.9, “Istanbul Sabiha
Gokgen Havaalani Slot Uygulama Esas ve Usulleri Talimati” md. 10/son. Talimat igin bkz:
http://web.shgm.gov.tr/doc3/sabtalimat.pdf
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hava ulagtirma antlagmasinda sekil sarti Ongoriilmiis ise o sekil sartina uygun

gerceklestirilmelidir.

B. Sozlesmenin Maddi Unsurlar:

Kod paylasim sozlesmesinin tanimindan hareketle bir kod paylasim
sOzlesmesinde bulunmasi gereken unsurlarin tespit edilebilmesi miimkiindiir. Buna
gore kod paylasim sozlesmesinde kod paylasilan ucgusun tamitilmasinda ve

tanimlanmasinda birden fazla tasiyici belirteci kullanilmalidir *?

. Kod paylasilan
seferde akdi ve fiili tasiyicilarin tasima sodzlesmelerinin birlikte ifa edilmesi
kararlastirllmalidir. Boylelikle akdi tasiyict kendi ad ve hesabina tasima sdzlesmesi
diizenleme®®, fiili tastyict da akdi tagiyicinin gergeklestirdigi tasima sozlesmelerini
akdi tastyic1 ad ve hesabina yerine getirebilme yetkisi elde etmis olmalidir. Nihayet
seferin fiili tasiyici tarafindan tek basina, kendi hakimiyeti altinda gergeklestirilmesi

kararlastiriimalidir®®.

1. Ucus Numarasinda Birden Fazla Tasiyiciya Ait Kod Bulunmasi

Fiili tasiyic1 tarafindan icra edilen sefer fiili tasiyiciya ait tasiyici belirteci
yaninda en az bir akdi tasiyicinin da tasiyict belirtecini ig:ermelidir305. Ugak ici
anonslarda ve ugusun tanitilmasinda tasiyici belirtecleri ve sefer numaralari ayr1 ayri

ilan edilmelidir3®

. Fiili tasiyic1 birden fazla tasiyici ile kod paylagim sozlesmesi
akdetmis ise her bir akdi tastyicinin belirtecini icra ettigi seferde kullanmalidir.
Genelde kod paylasilan seferler iki tasiyici arasinda akdedilen kod paylasim
sozlesmelerine istinaden yapildigindan iki tasiyict  belirteci i¢ermektedir.
Uygulamada iiglii, dortlii tastyic belirteci igeren seferler de icra edilmektedir. Uglii

tastyict  belirteci daha ¢ok kod paylagilan uzun mesafeli seferlerde

%02 yon Wrangell, p.122; Soames, p.30; Gotting, s. 44; Gansfort, 5.84; Bachem, s.69.

83 gchwenk, 5.498; Gansfort, s.85.

%4 Donato, 5.233.

35 Kod paylasim sozlesmesinin ilk drneklerinde fiili tasiyici kendisine ait tasiyict belirteci yerine

yalnizca akdi tastyicinin belirtecini kullanmaktaydi.

306 Seyriisefer birimlerince seferin teshisi igin iki tastyici belirtecinin kullanilmasi yeterlidir.
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kullaniimaktadir®®’. Dért tagiyict belirtecinin birlikte kullanildig: sefer 6rneklerine ise
ABD ic hat uguslarinda rastlanmaktadir®®,

Sozlesme ile birden fazla seferde veya hatta kod paylasilmasi kararlastirilmig
ise her bir sefer icin tasiyicit belirteclerinin ayri1 ayri1 kullanimi gereklidir. Fiili
tagtyicinin  belirli bir hattaki uguslarin  belirli bir tasiyici ile kod paylagimi
cergevesinde gergeklestirilmekte oldugunu onceden duyurmasi, ilan etmesi seferin
birden fazla tasiyici kodu bulundurmasi zorunlulugunu ortadan kaldirmaz.

Uygulamada ortak ugus sozlesmeleri ve kod paylasimli blocked space

39 Kod paylasim

sozlesmelerinde de birden fazla tasiyict belirteci kullanilmaktadir
sozlesmelerinde oldugu gibi ortak ugus sozlesmeleri i¢in de seferin birden fazla
tasiyict belirteci igermesi zorunlu unsurdur fakat blocked space sdzlesmeleri i¢in

zorunlu unsur teskil etmez®.

2. Akdi Tasiyicinin Kendi Ad ve Hesabina Bilet Kesebilmesi

Kod paylasim sozlesmelerinde akdi tastyici fiili tasiyici tarafindan icra
edilecek kod paylasilan sefere kendi ad ve hesabina tasima sozlesmeleri akdederek

yolcu veya yiik kabul edebilmelidir®™

. Bu sebeple akdi tasiyici diizenledigi bilette
kendi tasiyict belirteci ve sefer numarasini tasima sozlesmesinin ifa zamanini
gostermek amaciyla kaydedecektir.

Fakat akdi tasityicinin kendi ad ve hesabina gergeklestirebilecegi tasima
sozlesmeleri, kararlagtirilmig koltuk sayis1 veya kapasite ile simirlandiriimigtir 2.

Akdi tasiyict siirli koltuk sayist veya kapasite adedince tasima sozlesmesi

akdettikten sonra, kod paylasim sozlesmesi kapsaminda islem yapabilmesi fiili

%7 M. S. Roberts, “Code Sharing”, Transportation Practice Journal, Volume: 62. Issue: 1, 1994,

pp.466-475, p.467.
%08 von Wrangell, p.122; Gansfort, s. 84; Schwenk, 5.498.

%9 European Commission, Final Report: Competition Impact of Airline Code-Share
Agreements, Steer Davies Gleave, Brussels, January 2007, (ECA), p.11.

Soames, $.30; Donato, s.233.
811 Gansfort, s.85.

312 p. G Gayle, “Airline Code-share alliances and their competitive effects”, The Journal of Law
and Economics, 2006, s.41.
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tagtyicinin agik veya ortiilii rizasma baghdir®. Fiili tasiyicinin riza gdstermedigi
hallerde akdi tasiyici, aralarinda ayrica inteline vb tiirden bir s6zlesme var ise tagima
s0zlesmesini ancak fiili tasiyici ad ve hesabina yapabilir.

Akdi tasiyicimin  fiili tasiyict ad ve hesabina gergeklestirdigi tasima
sOzlesmelerinin konusu tek bir seferden olusan hatta ise taraflar arasinda kod
paylasim soOzlesmesinden bagimsiz olarak akdi ve fiili tasiyict iliskisi devam
edecektir. Fakat akdi tasiyict pes pese yapilan birden fazla seferden olusan hatta
seferlerden biri i¢in fiili tagiyict ad ve hesabina islem yapmis ise bu durumda akdi ve
fiilli tasiyict arasindaki iligki ilk tasiyici-miitevali tasiyict arasindaki iligkiye

déniisecektir®™

. Bu durum miiteselsil sorumlulugu ortadan kaldirmamakla birlikte
miitevali tagiyicinin sorumlulugunun siirlandirilmasinda etkilidir.

Akdi tastyict kendi ad ve hesabina yaptigi tasima sézlesmelerinde yolcu veya
gondericiyi, seferin bir bagka tasiyici tarafindan icra edilecegi konusunda
bilgilendirmelidir. Tasima so6zlesmesinin genel sartlarinda akdi tastyicinin,
sOzlesmenin ifas1 konusunda bagka tasiyicilar1 yetkilendirebilecegine dair konmus

315

kayit bilgilendirmenin yapildig1 anlamina gelmez™". Yolcu veya gondericiye tasima

s0zlesmesinin fiili tagiyicisinin kimligi agikca bildirilmelidir®®®.

3. Kod Paylasilan Seferin Fiili Tasiyic1 Tarafindan icra Edilmesi

Akdi tasiyicinin gerceklestirdigi tasima sdzlesmeleri onlar ad ve hesabina fiili
tasiyicinin icra edecegi sefer ile ifa edilmelidir. Fiili tagiyici seferin icrasit konusunda
belirlenen hat ile ugus zaman ve siiresi disinda akdi tasiyict ya da tasiyicilardan
bagimsiz olarak hareket etmelidir. Seferin tiim icrai sorumluluklar fiili tasiyiciya
aittir. Kod paylasim sozlesmesiyle hizmetin niteligi konusunda belirleme yapilmis

ise fiili tagiyici hizmet standartlarina uyma yiikiimliiliigi altindadir®’.

313 Koltuk sayis1 veya kapasitenin asilmis olmasmna ragmen yer durumu miisait oldugundan fiili

tastyicinin yolcu veya yiikil kabul etmis olmasi rizanin ortiilii olarak verildigine isarettir.

314 Krs. Gétting, 49.

15 Fakat uygulamada buna iliskin sartlar getirildigi goriilmektedir. Tasima sézlesmesi genel sartlart

ornegi i¢in bkz. www.thy.com.tr

316 Hava ulastirma anlasmalarina bu yonde hiikiimler konulmaktadir. ABD ve Tiirkiye arasindaki

Hava Ulastirma Anlagmasi buna 6rnek gosterilebilir.
317 Shewenk, 5.498.
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Seferin icras1 fiili tastyiciya ait hava aract ve ugus personeli ile
gergeklestirilmelidirslg. Ugus fiili tastyict tarafindan fakat akdi tasiyiciya ait bir hava
araci ile gercgeklestirilmekte ise ortada kod paylasim soézlesmesi degil c¢iplak kira

sozlesmesinden kaynaklanan bir iliski bulunmaktadir®®®

. Ucus fiili tastyiciya ait hava
araci ile fakat akdi tastyiciya ait ugus personeli ile gergeklestirilmekte ise bu kez
franchise sOzlesmesi veya ortak ucus sozlesmesine dayali bir iliski oldugundan
bahsedilebilir®®,

Fiili tasiyic1 yakit ve ikmal amaciyla akdi tasiyicidan yardim almamalidir.
Ugus arag ve gereglerinin degisimi, yakit ve ikramin ortak temini s6z konusu ise
kuvvetle muhtemel tasiyicilar arasinda bir havuz “pool” s6zlesmesi bulunmaktadir.
Bu nedenle tasiyicilar arasindaki iliskinin kod paylasimi olarak nitelenebilmesi ve
bahsi gecen sozlesmelerden ayrilabilmesi icin seferin akdi tasiyicidan hi¢ bir destek

almadan, fiili tagiyici tarafindan bizzat yerine getirilmesi gerekir. Aksi takdirde fiili

ve akdi tasiyict arasindaki iliskinin niteliginde degisme olacaktir.

I1. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ HUKUKI NiTELIiGi

Kod paylagimi genellikle sdzlesmesel bir iliski temeline dayandirilma ihtiyaci
duyulmadan incelenmistir. Ingilizce kaynaklarin pek ¢ogunda kod paylasimi bir
pazarlama stratejisi kabul edilmis, bu sebeple sozlesme yerine diizenleme
“arrangement” olarak tanlmlanmlstlrgzl. Kod paylagiminin sézlesmesel bir iligki
oldugunu kabul eden ve bu niteligi agiklamaya calisan eserler daha ¢ok Alman

Doktrini tarafindan kaleme ahnmlstlr?’22

. Kod paylasim iliskisinin s6zlesmesel bir
iliski oldugunda siiphe yoktur. Fakat kod paylasim s6ézlesmesinin hukuki niteliginin

tespitinde biitiin gorilisler ayn1 yonde degildir.

88 Gansfort, 5.85; Gétting, 5.122.
319 Littlejohns ve McGairl, 5.87.

320 Jatrou ve Oretti, p.134.

821 Stephan Hobe ve von Nicolai Riickteschell, Kélner Kompendium des Luftrechts, Band 3, Carl

Heymans, 2008, Teil 5, 5.323.
Bachem, s.62; Gétting, s.64; Ivo Hounder, Die kartellrechtlichen Probleme bei strategischen
Luftfahrtallianzen, Schultess, Ziirich, 2001, 5.94; Willken, Beyhoff ve Ehmer, s.11.
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A. Kod Paylasim Sézlesmesinin Genel Ozellikleri

Kod paylasim so6zlesmesinin hukuki niteligi noktasinda ayrilan goriislerin
esasen birlestigi temel noktalar kod paylagim sozlesmesinin siirekli borg iligkisi
yaratan bir ¢erceve sozlesme oldugu yénﬁndedirgzg. Rekabet hukuku bakis agisiyla
yapilan ¢alismalarda sézlesmenin ticari yonii bulundugu dikkate alinmis olsa da

acikea ticari sdzlesme oldugu belirtilmemistir*?*

. Halbuki kod paylasim s6zlesmesi
TTK ve 0zel ticari kanunlarda diizenlenmemis olsa dahi ticari iligki yaratan bir
sozlesmedir.

Esasen kod paylasim sozlesmesinin hukuki niteliginin tespitinde ilk etapta
dikkate alinmasi gereken husus sézlesmenin genel 6zellikleridir. Doktrinde hukuki

niteligi  aciklayan gorlislerin  sozlesmenin  genel Ozellikleri ile  birlikte

degerlendirilmesi hukuki nitelemenin daha isabetli yapilmasina katki saglayacaktir.

1. Siirekli Borg Iliskisi Doguran Cerceve So6zlesme Olusu

Kod paylasim sézlesmesi ile akdi ve fiili tasiyici arasinda belirli ya da belirsiz
bir siire i¢in siireklilik iceren bir iliski kurulmaktadir. Akdi tasiyici kendisine ayrilan
kapasite iizerinde bir veya birka¢ seferle sinirli degil, siirekli olarak, kararlastirilan
hatlarda ve seferlerde icra edilecek tasima soézlesmelerini kendi ad ve hesabina
akdederek tasarrufta bulunabilecektir. Fiili tasiyict da ayni siireklilik icinde her
seferde akdi tastyicinin gercgeklestirdigi sozlesmeleri ifa edecektir. Taraflar
arasindaki bu siirekli iligkinin her bir sefer i¢cin ayri ayri1 detaylandirilmasi ve
igeriginin doldurulabilmesi miimkiin degildir. Bu sebeple tasiyicilar stirekli iligkinin
genel c¢ercevesini ¢izerek, igerigin zamanla gergeklesecek birel islemler ile
doldurulmasini beklemektedirler.

Kod paylasim s6zlesmesinin siirekli borg iligkisi doguran bir s6zlesme niteligi
tagimasi, taraflarin sézlesme ile kararlastirilan asli edim yiikiimliiliiklerinin stireklilik
icermesinden kaynaklanir. Kod paylasim sozlesmesi ile fiili tasiyicinin siireklilik
iceren edim yiikiimliiliigii, akdi tasiyicinin kendi ad ve hesabina gerceklestirdigi

tasima sozlesmelerinin yerine getirme yoniinde bir yapma borcudur. Akdi tasityici

%23 Cergeve sozlesmesi tanimi i¢in bkz. Tandogan (Cilt 1/1) s.31, dn.63.

%24 Hounder, 5.96; Willken, Beyhoff ve Ehmer, s.12.
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ise, fiili tasiyicinin edim yiikimliligiinii yerine getirmesine karsilik para borcu
istlenmektedir.
Biitiin bu 6zellikler itibariyle kod paylasim sézlesmesinin karsilikli ve her iki

tarafa borg yiikleyen sézlesmesel bir iliski oldugu ifade edilebilir.

2. Ticari Sozlesme Olusu

Kod paylagimina iligkin ne ticari hiikiimlerde ne de genel hiikiimlerde bir
diizenleme bulunmaktadir. Bu nedenle kod paylasim sézlesmesinin genel hiikiimlere
tabi bir s6zlesme olup olmadig1 konusu tartisilabilir.

Kod paylasim s6zlesmesi ticari bir sozlesmedir. Bu sebeple ticari hiikiimlere
tabidir. Taraflarin emredici hiikiimlere aykirilik teskil etmeyen sozlesme hiikiimleri
ile bir belirleme yapmamis olmasi halinde ticari hiikiimler cari olacaktir. Kod
paylasim s6zlesmesinin ticari is olarak nitelenmesinde bir an i¢in tereddiit edilse bile
ticari is karinesi isletildiginde ayn1 sonuca ulasilacaktir.

Kod paylasimi sozlesmesinin taraflar1 tacirdir. Tasiyicilar, ticari isletmeleri
ile ilgili sozlesmesel temele dayali bir iligki kurmaktadir. Bu nedenle ticari is karinesi
geregince ticari ise baglanan tiim sonuglar kod paylasim sdzlesmesi ile kurulan iliski
icin de gegerlidir325. Kod paylasim sozlesmesinin ticari i3 olmasi sebebiyle taraflar

326 Taraflarca

TTK 1ile belirlenen zamanasimi siirelerini degistiremeyeceklerdir
kararlastirilacak faiz oranlart TTK md. 8 vd. ile 6095 S. Yasa®*’ hiikiimlerine tabi
olacaktir. TSHK md. 106 ve Montreal So6zlesmesi geregince zaten miiteselsil
sorumluluklart s6z konusu oldugundan teselsiil karinesinin isletilmesine ayrica gerek
yoktur. Her iki tarafin da tacir olmasi sebebiyle taraflar arasindaki ihtar ve ithbarlar
sekle tabi olarak gerceklestirilmelidir. Taraflar birbirlerine gonderdikleri fatura ve
teyit mektuplarina 8 giin icinde itiraz etmedikce iceriklerini aynen kabul etmis
sayilacaklardir.

Bu iligkiden dogacak davalarin uzman bir mahkeme olusturulana dek asliye

ticaret mahkemesinde goriilmesi gerekir. Ciinkii dava, nispi ticari dava olacaktir®?®,

325 Ticari ise baglanan sonuclar hakkinda bkz. Arkan, Ticari Isletme, s.58.

326 Ticari islerde zamanasimina iliskin olarak bkz. Karahan, s.59.
%7 Murat Aydogdu, “6098 Sayili Tiirk Borglar Kanununda Faiz ile ilgili Diizenlemeler”, DEU
Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt:12. Say1:1, 2010, ss.85-136, .88 vd.

%28 Nispi ticari dava i¢in bkz. Baktir, 5.32.
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Davada, tastyicilarin tutmus oldugu ticari defterler her zaman aleyhte delil olarak
kullanilabilecegi gibi HMK md. 222’de belirtilen sartlarda lehe delil olarak da

kullanilabilecektir.

B. Kod Paylasinu Soézlesmesinin Hukuki Niteligi ile Tlgili Ogretideki

Goriisler

Kod paylasim sozlesmesi, ilk etapta rekabet hukuku boyutu ile dikkatleri
cekmistir. Bu bakis agisiyla yapilan ¢aligmalarda, kod paylasan tasiyicilar arasinda
bir isbirligi iliskisi meydana geldigi dikkate alinmak suretiyle kod paylasim
sozlesmesinin adi ortaklik olarak degerlendirilmesi gerektigi savunulmustur *2°.
Nispeten sonraki tarihli bir c¢alismada kod paylagim sozlesmelerinin kanunda
Ongoriilmiis sdzlesme tiplerinden bazilarinin, kanunda 6ngoriilmemis bi¢imde bir
araya gelmesi ya da i¢ ice ge¢mesi sebebiyle karma veya bilesik s6zlesme niteligi
tasidig ifade edilmistir®*°,

Ote yandan bazi yazarlar®®! kod paylasim sdzlesmesinin kanunda gosterilmis

hicbir akit tipine uymadigint bu nedenle kendine 6zgii yapist bulunan sozlesme

olarak kabul edilmesi gerektigini savunmuslardir.

1. Adi Ortakhk Goriisii

Kod paylasim sozlesmesinin adi ortaklik sézlesmesinin bir goériiniim sekli
oldugunu kabul eden yazarlar, sdzlesme ile tasiyicilar arasinda bir isbirligi iliskisi
kuruldugu varsayimindan hareket etmektedir. Ucak kapasitesinin doldurulmasi
konusunda tasiyicilar arasinda isbirligi bulundugu bir gercektir. Fakat tasiyicilar
acaba birlikte gerceklestirdikleri kapasite doldurma isinde, adi ortaklik iliskisi olarak
nitelenebilecek bir iliskide bulunmasi gereken unsurlari kargilayabilmekte midir?

BK md. 620’de tanimlandig: iizere adi ortaklik, iki veya daha fazla kimsenin

emek ve mallarmi ortak bir amaca erismek icin birlestirmeyi istlendikleri

9 Hounder, $5.94-95; Dieter Willken,“Code-sharing im Luftverkehr Deutschlands”,

Internationales Verkehrswessen, VVolume: 6&7, 1996, ss.21-48, s.26; Willken, Beyhoff ve
Ehmer, s. 11.

30 Gétting, ss.118-119.

31 Klaus Giinther, “Legal Implications of Code-Sharing Services- a German Perspective”, Air and
Space Law, Volume: 28, Issue: I, 1997, pp.8-12, p.11; Bachem, s.62 vd.; de Groot, 62-63.
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sozlesmedir. Kod paylasim sozlesmesi 6zel hukuk tiizel kisilikleri haiz iki veya daha
fazla havayolu igletmesi arasinda akdedildigine gore tanimin sahis ve sdzlesme
unsurlarin1 karsiladiginda siiphe yoktur. Fiili tasiyicinin akdi tasiyici tarafindan
gergeklestirilen sozlesmeleri ifa etmek suretiyle bir siireklilik arz eden yapma borcu
altinda emek sermaye getirdigi diisiiniilse bile, akdi tastyicinin kendi ad ve hesabina
tasima soOzlesmesi akdetmek suretiyle kapasitenin doldurulmasi konusunda borg
altina girdiginden s6z etmek miimkiin olmayacaktir. Ciinkii esnek kapasite rejimi
iceren kod paylasim sozlesmelerinde akdi tasiyicinin kendisine tahsis edilen
kapasiteyi doldurma yiikiimliligi yoktur. Sert kapasite rejimi igeren kod paylagim
sozlesmelerinde ise akdi tagiyicinin kendisine tahsis edilen kapasiteyi dolduramamasi
halinde sermaye koyma borcunu yerine getirmede temerriide diistiigiinden soz
edilemez. Bu durumda olusan zarar akdi ve fiili tasiyicinin birlikte hesabinda degil
yalnizca akdi tastyici hesabinda etkilidir. Bunun taraflarca kararlastirilan bir zarar
paylasim yontemi olarak kabul edilmesi dahi akdi ve fiili tasiyicinin arasindaki
iliskinin adi ortaklik iligkisi olarak kabul edilmesi icin yeterli degildir.

Ortaklik sozlesmesinin amaci, ortak hesabindaki para, mal veya devri kabil
hakkin miibadele edilmesi degildir. Taahhiit edilen sermayenin ortak hesaba
aktarilmasi ile diger ortak ya da ortaklarin sermaye koyma borglarini yerine getirmis
olmalarina karsilik verilmis olmaz. Bu yiizden ortaklik s6zlesmelerini diger sd6zlesme
tipleri ve iliskilerinden ayiran en 6énemli nokta ortaklik sézlesmelerinde iradelerin ve

382 Acaba kod paylasan

menfaatlerin aynt yonde ve birbirine paralel olmasidir
tagtyicilar arasinda ayni yonde ve paralel ilerleyen irade ve menfaat uyusmasi
bulunmakta midir?

Kod paylasim sozlesmesiyle, normal sartlar altinda bizzat fiili tasiyic1 veya
onun ad ve/veya hesabina islem yapabilme yetkisi verilmis bagimli ya da bagimsiz
tacir yardimcilan tarafindan doldurulan kapasitenin sinirli bir boliimii izerinde akdi
tasiyiciya tasarrufta bulunabilme yetkisi verilmektedir. Elbette fiili tasiyicinin, akdi
tasiyici tasarrufuna birakilan kapasitenin doldurulmasi yoniinde akdi tasiyici ile

paralel olarak ilerleyen bir menfaati bulunmaktadir. Bu noktada ayn1 yonde ilerleyen

menfaat dengesinin varlig1 taraflar arasindaki hukuki iliskinin adi ortaklik olarak

332 Ayse Havutcu, Tam iki Tarafa Bor¢ Yiikleyen Sozlesmelerde Temerriit ve Miisbet Zararin

Tazmini, DEU Hukuk Fakiiltesi Déner Sermaye Isletmesi Yaymnlari, Izmir, 1995, s.6; Hami
Sener, Adi Ortaklhk, Yetkin, 2008, ss.14-15.
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tanimlanmasi i¢in yeterli degildir®*

. Kod paylasilan sefer her iki tasiyic1 ad ve
hesabina birlikte gerceklestirilmekte iken, akdi tasiyicinin kendi tasarrufuna ayrilan
kapasitenin disinda fiili tasiyicinin icra edecedi sefere iliskin bir menfaati
bulunmamaktadir. Ote yandan kapasitenin tahsisi sert bir bigimde yapilmis ise fiili
tastyicinin akdi tasiyici tahsis edilmis kapasitenin doldurulmasina iliskin bir beklenti
igerisinde olmasi diisiiniilemeyecektir. Bu nedenle menfaatlerin ortak bir noktada
bulustugunun kabul edilebilmesi de miimkiin olmayacaktir. Kod paylasim
sOzlesmesinin taraflar1 arasindaki iligki ortaklar arasindaki iligkide oldugu gibi
yapma ve yapmama davraniglarinin birlikte sergilenmesi gereken bir temele

dayanmamaktadir®®*

. Akdi tasiyici, kod paylasilan sefer yerine ayni giinde kendisine
veya baska bir tasiyiciya ait sefere de bilet kesebilir. Biitiin bu sebeplerle kod
paylasim sozlesmesinin karsilikli iki taraf bor¢ yiikleyen s6zlesme olarak kabul
edilmesi gereklidir.

Fakat hemen belirtmek isteriz ki bir havayolu ittifaki icerisinde bulunan
tagiyicilar arasinda akdedilen kod paylasim so6zlesmelerinin uydu soézlesme

kapsaminda degerlendirilmesi miimkiindiir®*®

. Ayn1 durum karsilikli ya da tek tarafli
istirakleri bulunan hakim ve bagli havayolu isletmeleri arasinda ve is birligi
sozlesmesi cercevesinde akdedilen kod paylasim sozlesmeleri i¢in de gegerli
olacaktir. Uydu soézlesme niteliginde olan kod paylasim sozlesmelerinin, kod
paylasan havayolu isletmeleri arasinda bulunan temel iligskinin devami ve uzantisi
niteligi tasimasi halinde, bunlarin ayr1 ve bagimsiz bir sézlesme olarak

degerlendirilip degerlendirilemeyecegi sorunu ile karsilasilacaktir. Doktrinde

agirlikli goriis uydu sozlesmelerinin taraflarin aralarindaki temel iliskiden bagimsiz

s gorme sozlesmelerinde de is goren ve isi gordiiren arasinda isin goriilmesi konusunda

taraflarin ayn1 yonde ilerleyen menfaati bulunmaktadir. Fakat bu menfaatin yansima sekli is
goren i¢in iicret, is gordiiren i¢in ise sozlesme ile arzu edilen sonucun gergeklesmesi veya isin

yerine getirilmesi olacaktir.

34 Ortak amacin gerceklestirilmesine iligkin etkin ve faal davranislarda bulunma yiikiimliliga

“affectio societatis”, ortak amacin gergeklesmesini engelleyici davraniglardan sakinma borcu ile
birlikte ortaga yapma ve yapmama (kaginma) borglarim yiiklemektedir (Sener, s5.116-117).
Borglarin  ihlali ortaklik iliskisinin ¢Okmesine neden olacaktir. Oysa kod paylagim
sozlesmelerinde taraflar arasinda bor¢ doguran iligki yapma davranigi lzerinedir. Akdi
tagtyicinin akdettigi sozlesme fiili tasiyici tarafindan icra edildiginde gerceve iliskinin borg
dogurdugundan s6z edilebilecektir.

Uydu sozlesme kavrami i¢in bkz. Kemal Dayinlarli, Joint Venture Sozlesmesi, Ankara 1999,
s.110.
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ve soyut degerlendiremeyecegi, temel iliskiye uygulanmasi gereken hiikiimlere tabi
oldugu yoniindedir®®. Bu sebeple bir hava yolu ittifaki ¢ercevesinde gerceklestirilen
kod paylasim sozlesmesi, havuz “pool”, ortak ugus sézlesmesi vb. diger sozlesmeler
ile birlikte gerceklestirilen kod paylasim s6zlesmelerinin tasiyicilart arasinda bir adi

ortaklik iliskisinin varlig1 kabul edilmelidir.

2. Karma ve Bilesik Sozlesme Goriisii

Kod paylasim s6zlesmesini karma veya bilesik s6zlesme olarak kabul eden
goriis kod paylasim sozlesmelerini tipik sézlesmelerle karsilagtirmakta ve hukuki
nitelemeyi kod paylasim sézlesmesinin tip sozlesmelere benzerligi ile aciklamaya
calismaktadir. Bu ¢ercevede kullandirma borcu igeren “Gebrauchsiiberlassung”
akitlerden kira sozlesmesi ve is gorme soOzlesmelerinden eser sozlesmeleri
“Werkvertrag” olmak iizere ikili kiyaslama yapmaktad1r337.

Gotting, kod paylasim soézlesmesinin karma veya bilesik sozlesme olarak
tanimlanabilme ihtimallerini degerlendirmis, akabinde kod paylagim sozlesmelerinin
bir eser sdzlesmesi olarak kabul edilmesi gerektigi sonucuna ulagmustir.

Fiili tasiyici tarafindan icra edilecek seferde ugagin belirli kapasitesinin, akdi
tastyrcinin kullanimina tahsis edilmis olmasi, akdi tagiyicinin bu kapasiteyi konu alan
sozlesmeleri diledigince yapabilmesi kod paylasim sozlesmelerinin  kira
sOzlesmelerine benzer yoniinii olusturmaktadir. Fakat kod paylasim sézlesmesi ile
esasen bir kullanma hakki degil bu kapasiteyi degerlendirebilme yetkisi
devredilmektedir. Bu bakimdan fiili tasiyicinin borcu akdi tasiyiciya ait kapasitenin
kullanilmasina riza gostermek degil, akdi tasiyicinin kullanma yetkisi ile akdettigi
tasima sozlesmelerinin  edimini ifa etmektir. Bu sebeple kod paylagim

sOzlesmelerinin kira sdzlesmeleri ile kiyaslanabilmesi fikri pesinen hatalidir®®®,

% Nami Barlas, Adi Ortakhik Temeline Dayali Sézlesme iliskileri, istanbul 1998, s.196; Piar
Oztiirk, Ortak Girisim (Joint Venture) ve Uygulanacak Hukuk, Istanbul, 2001, s.28.
Dayinlarli, s.114.

37 Goétting, 5.118.

38 Kod paylasim sozlesmelerinin kira akdine benzerligi kabul edilse bile karma sozlesmeye

uygulanabilecek hiikiimlerin tespitinde kullanilan teoriler dikkate alindiginda BK’daki kira
hiikiimlerinin kiyasen kod paylasim sdzlesmesine uygulanabilmesi miimkiin degildir. Tlgili
teoriler i¢in bkz. Haluk Tandogan, Bor¢lar Hukuku Ozel Borc Iliskileri, 3.baski, Cilt:/1,
Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, Ankara, 1984, ss.71-72.
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Kod paylasim s6zlesmelerinin eser sozlesmesi ile kiyaslanmasi nispeten daha
isabetli olmustur. Yazara gore fiili tasiyici, akdi tasiyicinin gercgeklestirdigi tasima
sozlesmeleri sonu¢ saglama borcu altinda yerine getirmekle miikelleftir. Bu sebeple
fiili tasiyic1 ile akdi tastyict arasinda aymi zamanda bir tasima soOzlesmesi
kurulmaktadir. Tagima sézlesmesi eser sozlesmesi niteligi tasidigina gore akdi ve fiili

339

tagiyict arasinda eser sozlesmesi iliskisi bulunmaktadir™". Fakat bu sonuca katilmak

340, Ciinkii tasima sozlesmesinin taraflar1 bir yanda akdi ya da

da miimkiin degildir
fiili tasiyic1 diger yanda yolcu veya gonderici olmak iizere sekillenmektedir. Bu
sebeple akdi tastyici ile fiili tagtyici arasinda bir tagima sézlesmesi bulunmamaktadir.

Kod paylasan tasiyicilar yolcu ile akdi tasiyict ad ve hesabina gergeklestirilen
tagima sozlesmelerinin Montreal S6zlesmesi md. 36 vd. hiikiimlerine goére ipso jure
taraflaridir. Bu nedenle kod paylasan taraflarin yolcu ile yapilan tasima
sOzlesmesinin akdi ve fiili tasiyicist olmak iizere karsi tarafini olusturmalari,
aralarinda tasima sdzlesmesi bulundugu anlamina gelmez. Montreal Sozlesmesi
oncesinde de bu iliskinin eser sozlesmesi iliskisi oldugunu kabul etmek Alman
Hukuku bakimindan Guadalajara Soézlesmesi hiikiimleri dikkate alindiginda yine
miimkiin 01mayacakt1r341. Tirk Hukukunda ise mesele fiili tasiyicinin akdi tasiyici ad
ve hesabina islem yapabilmesi, iligkinin ifa yardimeciligr veya ticari temsile iliskin
hiikiimler ¢ergevesinde degerlendirilmesini gerekli kilmakta idi %2 Gerek ifa
yardimcilifinda gerekse ticari temsile iliskin hiikiimler dikkate alindiginda temsil
eden ve olunan arasindaki hukuki iligkinin temeli hizmet, eser veya vekalet
s0zlesmelerinden herhangi birine dayanabilir. Bu bakimdan akdi ve fiili tasiyict
arasindaki iligkinin bir sonu¢ saglama iligkisi yerine bir isin goriilmesine dair is

gérme sozlesmesi oldugunu kabul etmek yerinde olacaktir.

39 Goétting, 5.119.

%0 Onemle belirtmek isteriz ki Tiirkiye’de TSHK ve Almanya’da Luftverkehrgesetz LVG ile
diizenlenmis hava yolu ile tasima sozlesmeleri tipik sozlesme olmasina ragmen Tirk-Alman
doktrininde tasima sozlesmelerinin is gorme sozlesmelerinden eser sozlesmesine yakin oldugu
goriisii hakimdir. Sabih, Arkan. Karada Yapilan Egya Tagimalarinda Tagtyicinin Sorumlulugu,
Ankara, 1982, s.30, Haluk Tandogan, Bor¢lar Hukuku Ozel Borg iliskileri, Cilt:1l, Banka ve
Ticaret Hukuku Enstitiisii, 1987, s.379; Aydm Zevkliler, Ozel Borg iliskileri, Yetkin, izmir,
1994, s.222. Hatali bulunan nokta tasima s6zlesmesinin hukuki niteligine iligkin tespit degildir.

Kod paylasan tasiyicilar arasinda tasima sozlesmesi bulundugu yoniinde beyan edilen goriistiir.

L Guadalajara Sozlesmesi Almanya tarafindan 18.09.1961°de imzalanmig, 31.05.1964

842 Kirman, s.106 vd.; Ulgen, Hava Tasima, S.72 vd. Bu durumda fiili tasiyic1 sifat1 olusmayacaktir.

Kirman, s.32.
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3. Sui Generis Kendine Ozgii Yapis1 Olan Sézlesme Goriisii

Bachem tarafindan savunulan bu goriise gore kod paylasim sdzlesmesinin
kanunda gosterilmis higbir akit tipi ile agiklanabilmesi miimkiin degildir343. Ucgak
kapasitesinin birlikte kullanilmakta olusu sebebiyle kod paylasim sodzlesmesinin
isimlendirilmesi dahi hatalidir. Esasen paylasilan tasiyict belirteci degil, ucak

kapasitesidir**

. Bu bakimdan kod paylasim sodzlesmesini bir pazarlama stratejisi
temeline dayandirarak agiklayan yazarlarin da kendine 6zgli sozlesme goriisiini
benimsedigi kabul edilebilir.

Fakat yazarlar kod paylasim sozlesmesinin kendine 6zgii yapisini kanunda
diizenlenmemis bir sézlesme olmasina dayandirmis, kiyas yoluyla uygulanmasini

onerdikleri hiikiimler hakkinda goriis beyan etmemislerdir ** .

Kod paylasim
sOzlesmesinin kanun ile diizenlenmemis olmas1 sebebiyle atipik bir s6zlesme oldugu
siiphesizdir. Atipik s6zlesmelere kiyas yoluyla kanunda tiplestirilmis s6zlesmelerden
en uygun olan1 hakkindaki hiikiimler uygun diistii§ii nispette tamamlayici hiikiim
olarak uygulanacaktir®®. Bu nedenle sézlesmenin atipik oldugunun tespiti yeterli

degildir.
4. Goriislerin Degerlendirilmesi

Kod paylasim sozlesmesinin adi ortaklik sdzlesmesi oldugu yolundaki goriis,
kod paylasim sozlesmelerinde affectio societatis unsurunun bulunmayisi; iradelerin
birbirine paralel degil, karsilikli (tam iki tarafa bor¢ yiikleyen bir s6zlesmede oldugu
gibi**") olmasi sebepleriyle gegerli degildir. Fakat bir havayolu ittifaki biinyesinde
gerceklestirilen kod paylasim sézlesmesinin uydu sodzlesme olmasi nedeniyle

tagtyicilar arasindaki iligkinin adi ortaklik hiikiimlerine tabi olacag dikkatten

%3 Abeyratne, CRS, 5.161 vd.; Bachem, s.64.
¥4 De Groot, 5.63.

¥ Giinther, p.12.

%8 Tandogan, Cilt:I/1, ss.12-13.

%7 Sener, tam iki tarafa borg yiikleyen sozlesmesel iligkinin adi ortaklik olarak nitelendirilmesinin
miimkiin olmadigini belirttikten sonra, sermaye borcunu koymada temerriid ve 6demezlik def” i
ile ilgili genel hiikiimlerin bazi istisnai hallerde uygulanabilmesinin miimkiin oldugunu
belirtmektedir. Sener, s.15 vd.
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kagirilmamalidir. Bu durum kod paylasim s6zlesmesinin hukuki niteliginden degil
uydu sozlesme olarak degerlendirilmesi gerekliliginden kaynaklanir.

Kod paylasim sézlesmesi karma ve bilesik bir sézlesme de degildir. Karma ve
bilesik sozlesme goriisii cercevesinde degerlendirilen kira ve eser sézlesmelerinin
kanunda 6ngoriillmemis bigimde bir araya gelmesinden olugmaz.

Kod paylasim sdzlesmesi sonug¢ saglama borcu igermeyen bir is gorme
sozlesmesidir. Her ne kadar kati kapasite tahsis kaydi igeren kod paylasim
sOzlesmelerinde bir sonug saglama yiikii oldugu ihtimali diisiiniilse bile bu husus kod
paylasim sdzlesmesinin zorunlu unsuru degildir. Ote yandan fiili tasiyicinin akdi
tagtyictya karsi taahhiidii, yolcu veya yiikiin kararlastirilan noktaya ulagtirilmasi
degil, akdi tasiyicinin istlendigi edimin yerine getirilmesine iliskin davranislarda

bulunma borcudur. Bu sebeple eser sozlesmesinden ayrllmaktadlr348

. Kod paylasilan
seferin tek basina fiili tasiyicinin kontroliinde, emir ve talimat alinmaksizin
gerceklestirilmekte olusu sebebiyle hizmet sozlesmelerinde bulunan bagimlilik
iligkisi kod paylasim soézlesmesinde yoktur349. O halde kod paylasim sodzlesmesi
hizmet sozlesmesi de degildir. Kod paylasim sozlesmesinde fiili tasiyict akdi
tastyicinin ad ve hesabina gergeklestirdigi tasima sdzlesmesinin edimlerini yerine

getirmeye yonelik davranislarda bulundugu siirece iicrete hak kazanacaktir®®

. Oysa
vekalet sozlesmelerinde ticret sézlesmenin zorunlu unsuru degildir®™". Fakat is gorme
sOzlesmeleri bakimindan vekalet sdzlesmesi esas alinmig, BK md. 502/2 ile diger is
gorme sozlesmelerine uygun distiigii nispette vekalete iliskin hiikiimlerin cari
olacagin1 belirlemistir. Vekalet sozlesmesine dair hiikiimlerin, ticari iligkilere
uygulanmasi her zaman uygun diismedigi i¢in gerek TTK’da gerekse BK’da ticari

yonil bulunan is gérme sézlesmelerinin taraflarina diisen hak ve borglar ayrica ele

%8 Eser sozlesmelerinde sonug saglama yitkiimliiliigii icin bkz. Petek, Hasan. Giizellestirme Amach

Estetik Ameliyatlardan Kaynaklanan Hukuki Sorumluluk, DEUHFD, 2006/1, ss.177-239, 5.191
vd.; Zekeriya Kursat, “Eser ve Vekalet Sozlesmelerinin Nitelendirilmesi Sorunu ve
Nitelendirmenin Hiikmii”, TUHFM, Cilt:67, Sayi:1-2, 2009, ss.143-166, s.146 vd. Damla
Giirpmnar, Eser Sozlesmesinde Ucretin Artirilmasi ve Eksiltilmesi, Giincel Yaynevi, izmir,
2006, s.21 vd.

Hizmet sozlesmesinde taraflar arasindaki bagimlilik iligkisi ve benzer sozlesmelerden farklari
hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. Argun Kételi, “Hizmet Aktini Istisna ve Vekalet Akitlerinden
Ayirict Kistaslar Uzerine Bir Inceleme”, istanbul Barosu Dergisi, 1985/1-3, s5.80-88, .81 vd.
%0 Gotting, 5.126.

%1 Tandogan, Cilt 11, s.190.
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alinmak suretiyle (kendine 6zgili is gérme sOzlesmesi niteligi tasiyan %2y «“ticari

temsil”3

iligkisinin g¢ergevesi ¢izilmistir. Kanaatimizce kod paylasim sozlesmeleri
icin benimsenmesi gereken gorlis de budur. Kod paylasim sézlesmesi kendine 6zgi
yapis1 bulunan ticari bir is gérme sozlesmesidir. Bu nedenle kod paylasim sézlesmesi
taraflarinin hak ve borglart ve sozlesmenin sona ermesine BK md. 502 vd.
hiikiimlerinin, kod paylasan taraflar arasindaki iliskinin siirekli ve ticari nitelik
tastyan bir iliski oldugu dikkate alinmak suretiyle kiyasen uygulanabilmesi miimkiin

goriinmektedir.

III. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ KONUSU

Kod paylasim sozlesmesinin konusu bir tastyici tarafindan belirli bir hatta ve
belirli bir seferde icra edilecek ugusta baska bir tasiyicinin akdetmis oldugu tasima
sOzlesmelerinin o tasiyicit ad ve hesabina yerine getirilmesidir. Tasima s6zlesmesini
akdeden tasiyici, seferi fiilen icra eden tasiyiciya ait hava araci kapasitesinin bir
kismi tizerinde kendi ad ve hesabina sozlesme yapma yetkisine dayanir. Bu yetkiye
istinaden akdedilen tagima s6zlesmeleri fiili tasiyici tarafindan, akdi tasiyict ad ve
hesabina yerine getirilir. Fiili tagiyicinin kod paylasim sozlesmesi ile kararlagtirilan
hat veya hatlarda sefer diizenleme yetkisi bulunmalidir.

Uluslararas1 tasimalarda fiili tastyicinin hava tasimaciligr faaliyetinde yetkili
oldugu hatlar hava ulastirma anlagsmasina taraf devletler arasinda belirlenmektedir.
Bu noktada ilk sekiz ugus hakki iizerinde kod paylasim sozlesmesi yapilabilmesi
hakkinda bir goriis ayriligi yoktur. Fakat yabanci bir havayolu isletmesi ile
gerceklestirilen kod paylasim sozlesmelerinin i¢ hat tasimalarda bir ugus hakkini
konu edinip edinemeyecegi lizerinde mutabakata vartlamamaistir.

Bazi1 yazarlar yabanci hava yollar1 ile gerceklestirilen kod paylasim
sozlesmelerinin konusunu, akdi tasiyict bakimindan yeni bir ucus hakki olarak

354 355

degerlendirmektedir®™”. Buna karsilik agirlikli goriis tersi yondedir™”.

32 Saban Kayihan, Tiirk Hukukunda Acentelik Sozlesmesi, 1.baski, Beta, 1996, s.78.

%3 Yavuz, 5.121; Esener, s.43.

Giemulla ve van Schyndel, rn. 253; Schwenk, s.497; Gansfort, .93 vd.

%5 de Groot, 5.72; Wassenbergh, AASL, 1995, 399, Willken, Beyhoff ve Ehmer, s.105; Ehmer,

Berster, Basedow ve Jung, s.267; Soames, s.31; von Wrangel, s.156 vd.; Chiavarelli, 5.198;
Montag, s. 119; Balfour, s.117.
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A. Akdi Tasiyiciya Ugus Hakkir Tanindigin1 Savunan Goriis

Kod paylasiminin tek bagina bir hava trafik hakki oldugu konusunda
doktrinde farkli goriisler bulunmaktadir. Schwenk’e gore kod paylasan tastyicilar,
fiili tagiyiciya taninmis ucus haklarini paylasmaktadlrgse. Gansfort, fiili tastyicinin
icra edecegi seferde, diger tasiyict ya da tasiyicilar tarafindan akdedilen sozlesmeler
uyarinca yolcu veya yiikk taginmasi sebebiyle fiilen olmasa bile hukuken akdi
tagtyicinin ugus haklarinda genisleme oldugunu belirtmektedir **”. Ozellikle bir
havayolu ittifaki biinyesinde ger¢eklestirilen kod paylasimlarinin, tastyicilar arasinda
tarife, sefer siklig1 ve baglantili seferlerin intibaki amaciyla ortak hareket bigimleri
ortaya ¢ikarmasi kod paylasim konusunun bir ugus hakki oldugu degerlendirmesinin
yapilmasina neden olmustur.

Giemulla ve van Schyndel, tasiyicilarin hava ulastirma anlagmalart ile
getirilen kisitlamalar1  bertaraf etmek amaciyla bagvurduklari bu yoOntemin
kendilerine taninan ugus haklar1 iizerinden gergeklestirilmekte olusunu gerekce
gostererek, kod paylasim konusunun uygulama tarafindan gelistirilen bir alternatif
ugus hakki olarak ele alinmas: gerektigini belirtmektedir®.

Esasen bu ii¢ goriis kod paylasim sozlesmesi konusunun hangi gerekceyle
ucus hakki olarak kabul edilmesi gerektigini hukuki olarak agiklayamamuistir.
Goriiglerin tamaminda uygulamadan yola c¢ikilmis yasal dayanak aranmamustir.
Giemulla ve van Schyndel hava ulastirma anlagmalarina deginmek suretiyle yasal
dayanagin hava ulastirma anlasmalar1 olabilecegine isaret etmis ise de kod paylagim
sozlesmelerinin hava ulastirma anlasmalarini bertaraf etme amacin1 tasimasi
karsisinda gerekce olarak kabul edebilmek miimkiin degildir. Bununla birlikte giincel
hava ulastirma anlagmalarinin kod paylasim sozlesmelerini de kapsamaktadir.
Tasiyicillara ayrica tanmmmamis ucus haklarimin  kod paylasim  suretiyle
kullanilabilmesine iliskin ¢erceve ¢izilmektedir. Bu nedenle kod paylagim
sozlesmelerinin konusunu akdi tasiyict bakimindan kendisine hava ulastirma

anlagmasi ile taninmamais bir ugus hakkinin kullanilabilmesini saglayan ve kaynagim

%6 gchwenk, 5.497.
%7 Gansfort, s.94.

%8 Elmar Giemulla ve Heiko van Schyndel, Luftsicherheitsgesetz Kommentar, 1. Auflage, Berlin,
2006. s.254.
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hava ulastirma anlasmasindan alan ugus hakki alternatifi olarak kabul etmek

mimkindiir.

B. Akdi Tasiyiciya Ucus Hakki Taninmadigim Savunan Goriis

De Groot da kod paylasimini, hava tasimacilifi sektoriindeki kisitlayici
hiikiimet politikalarindan kurtulmak amaciyla uygulamanin gelistirdigi bir ¢éziim
olarak degerlendirmektedir. Ancak kod paylasimimin ayrica bir ucus hakki teskil
ettigi fikrine karsidir. Kod paylasimi yalnizca bir pazarlama araci 6zelligi tasir. Bash
basina ugus hakki olarak degerlendirilmesi miimkiin degildir. Kod paylasim
sOzlesmesi interline sozlesmelerinin 6zel bir uygulama sekli olarak kabul
edilmelidir®®. Bu nedenle kod paylasim sézlesmelerinin konusu ugus hakk: degil,
pazarlama yontemidir.

Soames’e gore de kod paylasimi ucus hakk: tanimayan yalnizca bir pazarlama
aracidir. Akdi tastyici isletmesinde mevcut miisterilerini gogaltabilmek amaciyla
hizmet sundugu cografi pazari genisletmeye ¢aligmaktadir. Yeni pazarlar olusturmak
suretiyle sektordeki kaliciligini ve siirekliligini saglamlagtirmak amacim tasir®®. Bu
goriis benzeri ifadelerle Chiavarelli tarafindan da desteklenmistir. Chiavarelli,
Soames’ten farkli olarak kod paylasim sozlesmelerinin daha ¢ok kendi cografi
pazarinda hakim durumda bulunan farkli cografi pazarlara hitap eden tasiyicilar
arasinda gerceklestirildigini tespit ederek, kod paylasim sozlesmesinin hakim
durumun korunmasi amacini tagtyabilecegini de vurgulamstir®™®'. Bu nedenle kod
paylasim sozlesmelerinin konusu tasiyicilar arasinda mevcut bir hat {izerinde
pazarlama yonteminin belirlenmesidir.

Montag, kod paylasim sozlesmelerinin konusunu, franchise ve tek saticilik
sOzlesmelerinde oldugu gibi bir {irlin pazarlama yontemi olarak degerlendirmekte,
ucus hakki olusturdugu goriisiinii red etmektedir. Montag’a gore fiili tastyici
isletmesinde sundugu hizmetin diger tasiyicilar tarafindan pazarlanabilmesine olanak
saglamak amaciyla kod paylasim sozlesmelerine taraf olmaktadir. Bu nedenle akdi

tastyici bakimindan mevcut olmayan bir hakkin yaratilmas: amacini tagimadigindan

%9 de Groot, s5.74.
%0 gpames, s.32.
%1 Chiavarelli, 5.198, 5.206.
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kod paylasim so6zlesmelerinin ucus hakkint konu edinebilmesi de miimkiin

degildir®®.
C. Goriislerin Degerlendirilmesi

Kod paylasim sozlesmesinin miistakil bir ucus hakki olusturup olusturmadigi
tartismasi, Chicago Sozlesmesi md. 6 karsisinda pratik bir dneme sahip degildir.
Ciinkii Chicago Sozlesmesi ile taninan birinci ve ikinci ugus hakki disinda diger ugus
haklarmin kullanilabilmesi taraf devletlere birakilmistir. Hava ulastirma anlasmalari
iki devlet arasinda gerceklestirilecek seferlerde hangi wugus haklarinin
kullanilabilecegini serbestce belirlemektedir. Iki devlet arasinda hava yolu ile yolcu
ve/veya yiik tasima konusunda yetkilendirilmis tasiyicilar kendilerine taninan ugus
haklar1 c¢ercevesinde kod paylasim sdzlesmesi yapabileceklerdir. Buna karsin son
yillarda ikili ve cok tarafli hava ulastirma anlagsmalarinda taraf devletlere ait
yetkilendirilmis havayolu isletmelerinin diger taraf devlet veya bir bagka devlet
tastyicilart ile icra edebilecekleri kod paylasim seferlerinin kapsami ve siirlari
belirlenmektedir. Bu durum kod paylagim s6zlesmesi konusunun miistakil ve yeni bir
ucus hakki olusturdugu izlenimini uyandirmaktadir.

Kod paylasimina iligkin hususun hava ulastirma anlagsmasinda diizenlenmis
olmasi, kod paylasilan seferlerde yeni bir ugus hakkinin kullanildigi sonucunu
dogrudan saglamaz363. Ciinkii hava ulastirma anlagmalarinda konunun ele alinis tarzi
yalnizca kod paylasim s6zlesmelerini degil; kod paylasim s6zlesmesine benzer diger
sozlesmeleri de kapsay101d1r364. Bu bakimdan her bir hava ulagtirma anlagmasi ayr1
ayrt ele alimmali ve sonuca kod paylasimina iliskin hiikiimlerin esnek veya kati
olmasma gore ulagiimalidir*®°. Ornegin kod paylasilan seferler, yetkilendirilmis
havayolu isletmesine taninan kapasite ve frekans smirlarnt  kapsaminda
degerlendirilmis ise kod paylasim sézlesmesinin bir ugus hakki olusturdugu kabul
edilmelidir. Ciinkii ikili hava ulastirma anlasmasinda ugus haklarinin sinirlart tespit

edilmektedir. Hava ulagtirma anlasmasi kod paylasim sodzlesmelerinin ugus hakki

%2 Montag, s.120.

%3 Willken, Beyhoff ve Ehmer, 5.106; Ehmer, Berster, Basedow ve Jung, s.267.
%4 Balfour, 5.118.

%5 Wassenbergh, s.400.
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kapsamina girdigini kabul etmekte olmalidir ki; kod paylasim seferlerini genel
sinirlama kapsamina alan bu kati hiikme yer verilmis olsun. Ote yandan hava
ulagtirma anlagmasi kod paylasim seferlerini frekans ve kapasite kisitlarindan bagisik
tutmakta ise i¢erdigi bu esnek hiikiim nedeni ile kod paylasim s6zlesmelerinin bir
ucus hakki igermedigi sonucuna ulagilmalidir. Ayni sonu¢ hava ulastirma
anlagsmasinda kod paylasilan seferlere iligkin hiikiimlerde herhangi kapasite ve
frekans konusunda kisitlayici bir hilkkme yer verilmemis olmasi icin de gegerlidir.
Tiirk Hukuku bakimindan kod paylasim sézlesmeleri miistakil bir ugus hakki
yaratmamaktadir. Cilinki  Tirkiye’nin taraf oldugu ikili hava ulastirma
anlagsmalarinda kod paylasilan seferlere iligskin frekans ve kapasite kisit1 getiren agik

bir diizenleme bulunmamaktadir®®

. Bu bakimdan Tiirk veya yabanci akdi tasiyicilar
ilk sekiz ugus hakki ile nitelikli ya da adi kod paylasim s6zlesmesi yapabilirler. Fakat
aynt sonuca i¢ hat seferler bakimindan tereddiitsiiz ulagmak miimkiin degildir.
Uygulamada, uzun siire Tirkiye’deki ichat seferleri konu alan kod paylasim
sOzlesmesi Orneklerine rastlanmamaistir. Yasanan bu tereddiit, gegmiste kod paylagim
seferlerinin kabotaj hakkini ihlal eden bir ugus hakki olarak degerlendirildigi

izlenimi uyandirmistir % .

Oysa Tirkiye’nin taraf oldugu ikili hava ulastirma
anlagsmalarinda acik¢a i¢ hat tagimalarda kod paylasimli seferlere dair bir kisitlama
getirilmemektedir. Bu nedenle yabanci havayolu isletmeleri ile dis hat baglantili
ichatlarda kod paylasimli sefer icra edilebilmektedir. Fakat Chicago Sozlesmesi ile
taninan kabotaj hakki sebebiyle Tiirkiye ig¢indeki hatlarda kod paylasimli seferlerin
fiili tastyicis1 yabanci havayolu isletmesi olamayacaktir. Dokuzuncu ucus hakkini
konu alan, fiili tastyicist yabanci olan bir kod paylasim s6zlesmesinin yapilabilmesi
mevcut diizenlemeler karsisinda Tiirk Hukuku bakimindan miimkiin degildir. Bu

nedenle kod paylasim sozlesmelerinin dokuzuncu ucus hakki bakimindan da

miistakil bir ugus hakki olarak degerlendirilmedigi kabul edilmelidir.

%6 Ornek hava ulastirma anlagmalar1 igin bkz. http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k4657.html

http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k4600.html, http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k5168.html
http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k4440.html, http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k5057.html
http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k4443.html, http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k4437.html

http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k5060.html, http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k5063.html

%7 Bu noktada tereddiit yasanmasi i¢ hatlarda hizmet sunan tagiyicilarin korunmasi temeline

dayanmaktadir.
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IV. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ TARAFLARI

Doktrinde kod paylasim s6zlesmesinin taraflar1 agiklanirken seferi icra eden
tastyiciyr ifade etmek lizere operatdr tasiyici ve operatdr tasiyict tarafindan icra
edilen seferlere kendi ad ve hesabina islem yapabilen tasiyiciyr ifade etmek lizere
pazarlamaci “marketing” tastyici ibareleri kullanilmistir®®®,

Operator tasiyict tabiri, kod paylasim sozlesmesinde seferi icra edecek
tagtyicinin yer ve ucus hizmetlerinin tamamini tek basina yerine getirme unsuru
bakimindan yerinde olmakla birlikte fiili tasiyicit kavrami ile de ifade edilebilmesi
miimkiindiir. Ote yandan pazarlamaci tastyici ifadesi ise kod paylasim sozlesmesi ile
kendi ad ve hesabina islem yapabilme yetkisine sahip tasiyicinin pazarlamacilik
sOzlesmesinin tarafi olarak algilanmasina ve yanilgiya sebep olabilecektir.

Her ne kadar kod paylagim sozlesmeleri bakimindan taraf teskili incelenirken
operatdr ve pazarlamaci tasiyici ifadelerinin kullanimi alisilagelmis olsa da Montreal
Sozlesmesi’nde hukuki terim olarak tespit edilen fiili ve akdi tasiyici tanimlari ile
birebir ortiismektedir. Bu nedenle ¢alismamizda Montreal Sozlesmesi md. 39 vd. ile

benimsenen fiili ve akdi tasiyici tabiri tercih edilecektir®®®

. Kavram kargasasina ve
tagtyict tanimindaki mevcut cesitlilige bir yenisini eklemek benimsenmis hukuki
terim karsisinda katki saglayici olmayacaktir.

Kod paylasim sozlesmelerinin taraf teskili sozlesmenin yatay ve dikey bir
sozlesme olup olmadiginin tespitinde onemli bir hareket noktasidir. Ayni pazarda
hizmet sunan iki havayolu isletmesinin arasinda gerceklesen kod paylasim
sozlesmeleri ilk goriiniiste, iliskinin yatay bir sozlesme oldugu izlenimini
uyandirr®™®. Fakat bu husus her zaman kod paylasim sozlesmesinin ozelliklerinin
aciklanmasinda dogru sonuglara ulasilmasimi saglamaz. Ciinkii hava tasimaciligi
sektorii 6zelligi itibariyle biitiin ve tek bir pazar degildir®’!. Pazardaki tiriin gesitligi,

diinya ¢apinda cografyalara ayrilmis olmasi, tastyicilarin mukim bulundugu iilkenin

%8 Donato p-232; von Wrangell, p.123; Gotting, s. 44; Montag, p.121; Reernik, p.23; Shenton,

p.13; de Groot, p.64; Guelfi, p.13; Willken, Beyhoff ve Ehmer, s.11; Ito/Lee, (2005), p.90;

Hannegan ve Mulvey, p.131; Gayle, p.49; Booth, p.127; Gansfort, p.86.

%9 Akdi ve fiili tagtyici yukarida detaylan ile agiklanmistir. Akdi ve fiili tagiyict ayrimi ve bu

ayrimin yarattig1 hukuki sonuglar i¢in bkz. yukari.
%0 Yatay isbirligi anlagmalari icin. Bkz. Giindogdu, s.78 vd.

1 Gayle, 5.49; Booth, 5.127.
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pozisyonuna gore uzun, orta ve kisa mesafeli hatlarin her bir tasiyici i¢in farkls iiriin
olarak degerlendirilmekte olusu sebebiyle kod paylasim sdzlesmesinin icerigini tespit
etmek oldukca gii(;tiir372. Ornegin ayn1 hatta hizmet sunmayan tasiyicilar arasindaki
kod paylasim sozlesmesi goriiniiste yatay bir iliski kurmasina ragmen igerikte {irtiniin
farkli bir cografi pazarda sunulmasini kolaylagtirmasi sebebiyle dikey bir iligki
olarak da degerlendirilebilir. O halde kod paylasim sdzlesmelerinin yatay ya da dikey
iliski kurdugu yoniinde bir genelleme yapilabilmesi iliskinin igeriginin tespiti
bakimindan dogru olmayacaktir. Bu nedenle her bir kod paylasim sézlesmesinde
liriin pazar1 ve cografi pazar ayri ayri degerlendirmek suretiyle ¢oziime ulagmak
gerekecektir. Bu cergeveden kod paylasim sozlesmesinin taraflarina bakildiginda
hizmeti sunan tek bir tagiyici bulunmaktadir ki bu tasiyici fiili tasiyici olarak ifade
edilir. Akdi tasiyicr ise, fiili tasiyicinin sundugu hizmeti kendi adina ve hesabina
sunabilme yetkisini elde eder. Akdi tasiyicit kod paylasimia konu olan hizmetin,
kendisi tarafindan gerceklestirilen baska seferlerde saglayicisi olabilecegi gibi bu
yonde her hangi bir girisimi veya niyeti bulunmayan bir havayolu isletmesi de

olabilir.

A. Fiili Tasiyic1

Kod paylasim sozlesmesinin, belirlenen hat veya hatlarda tek bagsina
gerceklestirecegi seferlerde kendi tasiyict belirteci ve sefer numarasi yaninda akdi
tastyiciya ait tasiyici belirteci ve sefer numarasini da kullanmak suretiyle akdi
tastyicinin diizenledigi hava tasima sozlesmelerini yerine getirme taahhiidii altina
giren tarafi fiili tasiyicidir.

Kod paylasim sozlesmesinin fiili tasiyicist ancak bir havayolu isletmesi

olabilir®™

. Kod paylagiminin s6z konusu olabilmesi i¢in fiili tagiyicinin, IATA
nezdinde kayith bir tasiyici belirteci kullanma hakki bulunmalidir S Tas1yici

belirteci, seferi bizzat icra eden havayolu isletmesine ait olabilecegi gibi, seferlerin

72 Shenton, p.13; Ito/Lee, 2005, p.90.

%3 Havayolu isletmeleri, ciddi sermaye birikimi gerektirdiginden esas sermayeli sirket ¢atis1 altinda

faaliyet gostermektedir. Tiirkiye’de ichat ve dighatlarda faaliyet gosteren tiim havayolu
isletmelerinin anonim sirket seklinde teskilatlanmalar1 zorunludur (Ticari Hava Tagima
Isletmeleri Yonetmeligi md. 6). Sefer icra eden tastyicilarin tamami IATA nezdinde tastyici
belirteglerini hazidir.

8 Gansfort, s.86.
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tanitiminda ve tanimlanmasinda, fiili tagiyicinin baska bir tasiyicidan kullanim hakki
elde ettigi tasiyict belirteci de olabilir®”. Fiili tagtyicinin seferlerinde kullanilan
tasiyici belirtecinin kendisine ait olmamasi durumunda, belirteci kullanilan havayolu
isletmesi fiili tasiyict sifatim tasimaz. Ciinkii fiili tasiyici, seferin hakimiyet
sahasinda gerceklestirildigi tasiyicidir®’®,

Kod paylasim sozlesmesindeki fiili tasiyict her ne kadar yolcu ya da
gonderici ile akdedilen tasima sozlesmesinin tarafi olarak kabul edilmese 37 de
sorumluluk bakimindan tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen genel ve fiili
tagtyicinin sorumluluguna iliskin 6zel hiikiimlere tabidir®"®. Fiili tasiyici, tasima
sOzlesmesinin tarafi olmasa bile, icra edecegi seferi akdi tasiyici ad ve hesabina
gerceklestirdiginden, seferin icrasina ve yolcu veya yiikiin sefere kabuliine iliskin
sorumluluga sahiptir. Sorumluluk yolcu veya yiikiin, sefer bilgilerine yansidig1 anda

baslar.

1. Fiili Tasiyicida Bulunmasi Gereken Sartlar

Tasiyict belirteci haiz fiili tasiyicinin ayrica sefer icra edecegi dishat veya
ichatta ucgus hakkinin bulunmasi gerekmektedir. Dishat tasimalara iliskin ucus
haklarinin hava ulastirma anlagmalari ile sekillendigi ve bu hatlarda hizmet vermekle
yetkilendirilen havayolu isletmelerinin hava ulastirma anlasmasina taraf devletler
tarafindan belirlendigi daha once agiklanmusti. Ighatlarda sefer icra edecek fiili
tasiyicilarin yerine getirmesi gereken kosullar ise tabiyetinde bulunduklari devlet
tarafindan belirlenmektedir®”®. Bu kurallar hemen hemen her iilkede benzer bi¢imde
diizenlenmistir. Bu nedenle, ¢alismamizin bu kisminda 6zellikle Tirkiye’de sefer

icra edecek fiili tagiyicilarin haiz olmasi gereken sartlar ele alinacaktir.

iE Havayolu isletmeleri kendilerine ait tastyici belirtecleri haiz olmasina ragmen, lisans ve

franchise sozlesmeleri ile bagka tasiyicilara ait tasiyici belirteclerini icra ettikleri seferlerde
kullanabilmektedir. Montag, s.121.

86 Spames, s.31.

%77 Kaner, Hava Hukuku, s.49; Ulgen, Hava Tasima, s.63.

%% Bu nedenle fiili tagtyicinin sorumlulugunun akdi bir sorumluluk olusturmadigini, kanun
tarafindan sorumlulugun Ongorildigini belirlemede fayda bulunmaktadir. Tastyicinin
sorumlulugu asagida ayrica incelenmistir.

89 Milde, ASL, s.113.
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a. Izin ve Isletme Ruhsati

Dishat konulu kod paylasim sozlesmelerinde fiili tasiyicinin uluslararasi
gecerliligi bulunan isletme ruhsatin1 ve tabi oldugu devletten alinmasi gereken
izinleri almis olmasi gereklidir. Chicago Sozlesmesi md. 33 “... Akit Devlet
tarafindan verilmis veya gecerliligi tasdik edilmis ugusa elverislilik belgeleri ile

2

ehliyet ve lisanslarin diger Akit Devletler’de muteber olarak...” taninacagi
belirtmistir. Bu nedenle fiili tagiyicinin izin ve isletme ruhsati Chicago Soézlesmesine
taraf devletlerden birisi tarafindan diizenlenmis olmalidir.

Ichat konulu kod paylasim sdzlesmelerinde ise izin ve ruhsatin TSHK ve
ilgili mevzuat geregince fiili tasiyici tarafindan temin edilmis olmasi sarttir. TSHK
md. 18’¢ gore:

“Gergek ve tiizel kisilerin ticari amagla iicret karsiliginda hava
araglariyla yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik tasimalari ile ticari amacla
diger faaliyetlerde bulunmalar: igin Ulastirma Bakanligindan izin
almalar: 6n sarttir. Izin belli sartlara ve siireye baglanabilir.”

TSHK md. 19 ise hava araglariyla ticari amagcla, belirli hatlar {izerinde, iicret
karsiliginda yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik tasimasi yapacak olan gercek veya
tiizelkisilerin md. 18 ile belirtilen izinden baska, Ulastirma Bakanligindan isletme
ruhsat1 almalarini sart kogsmustur.

Izin ve isletme ruhsat alimi igin gercek ve tiizel kisilerde aranan kosullar
ayrintili bigimde, “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi” ile diizenlenmistir.
Tarifeli ve tarifesiz sefer diizenleme, bolgesel hava tasimaciligt ve hava taksi
ruhsatlar1 i¢in ayr1 ayn sartlar belirtilmistir. Yonetmelik md. 8 uyarinca havayolu
isletmesinde, sirket anasézlesmesinde ¢ogunluk hissenin Tiirk ortaklarda olmasi ve
sirketi temsil ve idareye yetkili olanlarin ¢ogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi
gereklidir. “Tarifeli seferler” basliklt Yonetmelik md. 13, havayolu isletmesinde,
filonun kiralik ugaklar da dahil olmak {izere koltuk kapasitesi yiiz ve {izerinde en az
bes ugaktan olusmasini; her bir ugak karsiliginda en az bir milyon ABD Dolar
O0denmis sermayesi bulunmasini; ucaklarin kiralik olup olmamasina gore degisen
limitlerde kesin ve siiresiz banka teminat mektubu alinmis olmasini sart kogsmaktadir.

Ozetle i¢hat konulu kod paylasim sozlesmelerinde fiili tastyicinin TSHK ’da

belirtilen izin ve isletme ruhsatini haiz ve Ticari Hava Tasima Isletmeleri
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Yonetmeligi md. 8, md. 13 ile belirlenen kosullar1 saglayan bir havayolu isletmesi
olmalidir. Bu kosullar kod paylasim sdzlesmesinin siiresi boyunca saglanmaya

devam edilmelidir.

b. Sefer icra Yetkisi

Fiili tagtyicinin sefer icra edebilmesi i¢in ara ve nihai noktalara sefer icra
yetkisinin bulunmasi gerekir. Uluslararasi tasimalarda s6z konusu hatlarda devletler
arasindaki hava ulastirma anlagmalariyla sefer icra yetkisi verilmis olmalidir®®. Hava
ulastirma anlagmasi ile taraf devletlerden herhangi biri tarafindan atama yolu ile sefer
icra yetkisi verilecek tasiyicilar sinirlandirilmis ise fiili tasiyicinin mutlaka atanmis
tastyicilardan olmasi gerekir. Ichatlarda sefer icra yetkisi ise hat bazinda Bakanlik
tarafindan verilmektedir®®!. TSHK md. 7 Tiirkiye’de kullanilabilecek havalimanlarini

belirleme yetkisini Bakanliga vermektedir.

2. Sefere Konacak Uc¢akta Bulunmasi Gereken Sartlar

Dishat kod paylasim sozlesmelerinde sefere konacak hava aracinin tagimasi
gereken sartlar Chicago Sozlesmesi Fasil 5°de diizenlenen genel hiikiimler ile birlikte

382 Taraf devletler ugus

hava ulastirma anlasmasina taraf devletlerce belirlenmektedir
haklarinin; kapasite, teknik Ozellikler ve cevresel faktorleri dikkate alarak belirli
vasiflardaki hava araclar ile gerceklestirilebilecegini kararlastirmis iseler, kod
paylasilan seferlerde de ayn1 vasiftaki hava araglari kullaniimalhdir®®,

Ichat kod paylasim sézlesmelerinde ise sefere konacak hava aracinin tagimasi
gereken sartlar TSHK ve ilgili mevzuatla belirlenen hiikiimlere tabidir. Fiili tagiyic
tarafindan icra edilecek seferde kullanilan hava aracinin siirekli ugusa elverislilik

belgesi bulunmalidir. Bu belgenin edinilmesi, dayanagint TSHK md. 86’dan alan

%0 Milde, ASL, 114.

Bakanlik 1996-2003 yillar1 arasinda bazi hatlarda hizmet sunulmasini kamu yarar1 gerekcesi ile
ticari agidan gelir getirmeyen diger bazi hatlara sefer diizenlenmesi kosullarina baglamistir.
Benzer tedbirler ABD’de idari kararlarla alinmigtir. Bakanlik kararinin detaylar ve elstirisi i¢in
bkz. Hilya Goktepe, “Hava Tasimaciligi Sektoriinde Rekabet Hukuku Kurallarmin
Uygulanmas1”, Eskisehir Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 5.2007/1, ss.213-240,
5.227.

%2 Mendes de Leon, Public Air Law, p.112.

%3 Abeyratne, Code Sharing, p.47.
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“Stirekli Ucusa Elverislilik ve Bakim Sorumlulugu Yonetmeligi” % md. 7 ile
belirlenen teknik sartlarin kargilanmasina baghidir.

Stirekli ugusa elverisli olmak kaydiyla Tirk Hava Sahasinin kullanimi TSHK
md. 6 ile belirtilen hava araglar1 ile miimkiindiir. Buna gore ucusun; Tirk Devlet
hava araglari, Tiirk ugak siciline kayitli Tiirk sivil hava araglari, Tiirkiye’nin taraf
oldugu anlagmalar uyarinca Tiirk Hava Sahasinda ugmalarina miisaade edilen hava
araglari ile gergeklestirilmelidir. Tiirk sivil hava aracinin tanimi ise TSHK md. 49°da
yapilmaktadir. Buna gore Tirk kanunlart uyarinca kurulan kamu kurumu
niteligindeki mesleki kuruluslar, dernekler, siyasi partiler, sendikalar veya vakiflarin
miilkiyetinde bulunan hava araglari, idari organini olusturan kisilerin ¢ogunlugunun
Tiirk vatandasi olmasi sartiyla Tiirk sivil hava araci olarak degerlendirilmektedir®®®,
Yine Tiirk kanunlarma gore kurulan Tiirk Ticaret Siciline kaydedilmis ticari sirketler,
kooperatifler ve bunlarin birliklerinin miilkiyetinde bulunan hava araglari, sirketi
idare ve temsil etmeye yetkili olanlarin ¢ogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi ve
sirket ana sozlesmesine gore oy ¢ogunlugunun Tiirk ortaklarda bulunmasi sartiyla
Tiirk sivil hava araci kabul edilecektir. O halde kod paylasim sdzlesmesinin fiili

tasiyicisi seferi Tiirk sivil hava araci ile icra etmelidir.

B. Kod Paylasan Akdi Tasiyicilar

Kod paylasim sozlesmesinin, belirlenen hat veya hatlarda tek basina fiili
tasiyici tarafindan gerceklestirilen seferlerde kendi tasiyict belirteci ve sefer numarasi
ile hava tasima sozlesmeleri akdetme yetkisi verilen tarafi akdi tastyicidir.

Kod paylasim sozlesmesinin akdi tasiyicis1 ancak bir havayolu isletmesi

olabilir3

. Kod paylasiminin s6z konusu olabilmesi i¢in akdi tasiyicinin, IATA
nezdinde kayitlh bir tasiyici belirteci kullanma hakki bulunmalidir 87 Tastyic1
belirteci bizzat akdi tasiyiciya ait olabilecegi gibi, seferlerinin tanitiminda ve

tanimlanmasinda, kendisinden bagka bir tasiyicidan kullanim hakki elde ettigi

%4 21.12.2011 T. ve 28149 S. RG.

%5 Hiikmiin elestirisi i¢in bkz. Kaner, (Hava Hukuku), s.19, dn.2.
%6 Diederiks-Verschoor, p.181.

%7 Milde, ASL, p.112.
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3 Akdi tagtytcinin  seferlerinde kullanilan tasiyici

tagiyict belirteci de olabilir
belirtecinin kendisine ait olmamasi durumunda, belirteci kullanilan havayolu
isletmesi akdi tasiyici sifatini tagimaz.

Akdi tasiyici yolcu veya gonderici ile gergeklestirilen tagima sézlesmesinin
tarafi oldugu i¢in hem tasima sézlesmesi uyarinca hem de tagiyicinin genel ve akdi
tagtyicinin 6zel olarak sorumlulugunu iligkin 6zel hiikiimlere gére sorumludur.

Kod paylasim sozlesmesinin fiili tasiyici karsisinda yer alan tarafi akdi
tagtyrcidir. Genellikle kod paylasim sozlesmeleri bir fiili tasiyici ve bir akdi
tagtyicidan meydana gelir. Ayni hattaki ayni seferde fiili tasiyici, birden ¢ok kod
paylasim sézlesmesine taraf olmus ise ilgili seferde birden fazla akdi tastyicinin bir
arada bulunabilmesi miimkiindiir.

Kod paylasim s6zlesmesinden dogan akdi tasiyicinin tasima sdzlesmelerini
kendi ad ve hesabina gergeklestirme yetkisinin hava ulastirma anlagsmalari ile agikca
taninmus olmasi gerekir®. Bu durum ozellikle akdi ve fiili tasiyicinim ayni devletin
tabiiyetinde bulunmadig1 ve kod paylasim sézlesmesinin fiili tasiyicinin ichat seferini
konu almasi halinde 6nem tasir. Aynmi devlet sinirlar1 igerisindeki bir hatta
gergeklestirilecek sefere iliskin kod paylasim sozlesmelerinde akdi tasiyicinin o hatta

sefer icra etme yetkisinin bulunmasi ya da bulunmamasi arasinda fark yoktur.

V. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ BENZER SOZLESME VE
HUKUKI ILISKILERDEN AYIRT EDILMESI

Kod paylasim sozlesmesi hava hukukuna 6zgii 6zel bir sozlesme tiirtidiir.
Kendine has ozellikleri ile diger bir takim atipik sozlesmelerden ve havayolu

isletmeleri arasinda gergeklestirilen bazi sozlesmelerden ayrilmaktadir.

%8 EU-Kommission, s.6.

9 Milde, ASL, s.114. Buna karsilik baz1 yazarlar akdi tastyicinm, fiili tagiyicinin tabiiyetinde

bulundugu devletin tarafi oldugu hava ulastirma anlagmalarinda yasaklayici bir hiikiim
bulunmamasinin yeterli oldugunu belirtmektedir. Ciinkii kod paylasim sozlesmesinde akdi
tastyicinin sefer icrasmna yonelik her hangi bir hakki ya da yetkisi bulunmamaktadir. Kod
paylasim sozlesmesi ile ayr1 ve miistakil bir ugus hakki yaratilmis olmaz (Willken, Beyhoff ve
Ehmer, s.105; Ehmer, Berster, Basedow ve Jung, s.267). Bu goriisiin tutarli olmakla birlikte,
giincel olarak gergeklestirilen hava ulastirma anlagmalarinda kod paylasim sézlesmelerine iliskin
acikca belirlemelerde bulunmakta olusu sebebiyle uygulama tarafindan benimsenmedigi
sOylenebilir.

105



Kod paylagim sozlesmesi acentelik s6zlesmesinden farklidir. Ciinkii acentelik
iligkisi acentenin stirekli olarak miivekkili ad ve hesabina sdzlesme yapmasi veya bu
sozlesmelere aracilik etmesi esasina dayahdlrggo. Bu nedenle acentelik sozlesmesi
miivekkil ad ve hesabinda sonu¢ doguracak sézlesmelerin kurulmasi agamasina
yonelik olarak yapilan bir faaliyettir. Oysa kod paylasim sézlesmesinde, akdi tastyici
tagima sozlesmelerinde fiili tasiyict ad ve hesabina hareket etmez. Fiili tastyicinin,
akdi tasiyic1 ad ve hesabina hareket etmesi ise tasima sézlesmesinin, dogal olarak
kurulma asamasina degil, ifa asamasina yoneliktir.

Kod paylasim sozlesmesi tek saticilik sozlesmesinden de benzerlikleri
bulunmasina ragmen farklidir. Kod paylasim sozlesmesinde, tek saticilik
sOzlesmesinde oldugu gibi, tasima soézlesmenin kurulmasi asamasinda bir temsil
iliskisi bulunmamaktadir®. Tek saticilik sdzlesmesinin zorunlu unsuru olan tekel
hakk1**, kod paylagim sézlesmesinde bulunmaz. Fiili tagiyici tarafindan icra edilen

seferde ayn1 anda birden fazla akdi tasiyici ile kod paylasilabilir®®,

A. Alan Kapatma (Blocked Space) Sozlesmesi

Blocked Space, sozlesmesel bir temele dayali olarak bir tasiyici ile seyahat
acentesi, tur operatorii, freight forwarder veya baska bir havayolu isletmesi gibi
gercek veya tiizel kisi arasinda, belirli glizergah ya da giizergahlarda, belirli bir siire
icin, belirli koltuk sayisinin veya belirli miktarda kargo kapasitesinin ayrilmasina
dair diizenleme olarak tan1mlanm1$t1r394.

Blocked space anlagmalar1 hatali bir bi¢cimde kod paylasim sézlesmesi ile
aym tir sozlesme olarak kabul edilmektedir . Bunun sebebi blocked space

anlagmasinda oldugu gibi kod paylagim sozlesmesinde de kararlagtirilmis koltuk

%0 Kayihan, s.11.

¥ Tek saticilik sézlesmesinde temsil iliskisinin bulunmamasina iliskin olarak bkz. Hasan Isgiizar,

Tek Saticiik Sozlesmesi, Ankara, 1989, s.5; Cemile Demir-Gokyayla, Milletlerarasi Ozel
Hukukta Tek Saticihik Sozlesmeleri, Seckin, Ankara, 2005, s.4.

892 Tandogan, C:1/1, 5.50; Isgiizar, 5.92; Demir-Gokyayla, s.69.

%3 Soames, 5.31; von Wrangell, 5.123. Ayrica fiili tasiyic1 zaten seferin asil tastyicisi oldugundan

kod paylasilan hatta ve seferde kendisi ad ve hesabina gerceklestirdigi tasima sozlesmelerini ifa
etmektedir.

%4 Groeneweges, COMP, p.521.

%% Luiz Ortiz Blanco ve Ben Van Houtte, EC Competition Law in the Transport Sector,
Clarendon Press, 1996, s.176; Montag, s.105.
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sayist ve kapasitenin akdi tasiyicitya kapatilmis olmasidir. Blocked space
sOzlesmesinin tastyicisi kararlastirilan koltuk sayis1 veya kapasite tizerindeki tasarruf
yetkisini devretmektedir. Blocked space sozlesmeleri i¢in zorunlu olan bu unsur kod
paylasim sdzlesmeleri icin zorunlu degildir. Ote yandan blocked space
sozlesmelerinde, kars1 akidin tasiyict belirtecinin icra edilecek seferde kullanilmasi
sO6zlesmenin zorunlu unsuru degil iken kod paylasim sézlesmelerinde zorunludur®®®.
Kapasite konusunda sert hiikiim igeren kod paylasim sézlesmelerindeki benzerlik,
blocked space sozlesmeleri ile karistirilmasina sebep olmaktadir®®’.

Halbuki blocked space sdzlesmesi Hava Tasima Hukuku bakimindan 6nemli
bir boslugun doldurulmasina yardimei olabilecek ve kod paylagim sozlesmesinden
farkli bir sozlesme tipidir. Blocked space sozlesmesi deniz ticaretinde kullanilan
kismi carter kavramina karsilik gelmektedirg%. TSHK md. 118/1’de bahsedilen
ucagin bir bolimiiniin kiralanmasi, blocked space s6zlesmesinin kapsami ile
ortiismektedir. Boylelikle blocked space sozlesmesi ve kod paylasim sodzlesmesi
arasindaki farklar da belirginlesecektir. Blocked space sOzlesmesi esasen nevi

sahsina miinhasir bir kira sozlesmesi iken kod paylasim sozlesmesi yukarida

aciklandig1 lizere 6zel bir is gorme sozlesmesidir.

B. Baglantih Ucus (Interlining) Sézlesmesi

Interline s6zlesmesi, akdi tasiyicinin kendi ad ve hesabina gergeklestirdigi
sefer ile baglant1 veren fakat diger bir tasiyici tarafindan icra edilecek sefere iliskin
tasima taahhiidiinii hem kendi hem de fiili tasiyict ad ve hesabina tek bir tasima
sozlesmesi ile Tlstlenebilme yetkisi taniyan sozlesmedir. Interline sozlesmesi,
tastyicilarin belirli bir hatta birden fazla tasiyici tarafindan icra edilmesi ile miimkiin

olabilecek tasima sozlesmelerinin tek bir sozlesme ile kurulabilmesine olanak tanir.

%6 Bachem, 72.
37 Gétting, 5.38.

Geminin tlimilyle taginacak esyaya tahsis edilmis olmasi halinde tam garter s6zlesmesi, sadece
belirli bir bolimiiniin taginacak esyaya ayrilmis olmasi halinde kismi carter sozlesmesi
bulunmaktadir. Kismi Carter i¢in bkz. Rayegan Kender ve Ergon Cetingil, Deniz Ticaret
Hukuku Temel Bilgiler, Oniki Levha, Istanbul, 2010, s.110; Mehmet F. Ulgener, Carter
Sozlesmeleri, Istanbul, 2010, 5.36 vd.
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Interline s6zlesmeleri karsilikli iki tarafli veya cok tarafli yapilabilir. Cok
tarafli interline sézlesmeleri genellikle IATA biinyesinde gerceklestirilmektedir®®.
IATA biinyesinde gergeklestirilen cok tarafli interline s6zlesmeleri ile herhangi bir
taraf tasiyicinin diizenledigi bilet, kupon, konsimento veya bagaj etiketinin diger
taraf tasiyicilar nezdinde gegerli oldugu kabul edilir. Yolcu, kargo veya bagaj ¢ikis
istasyonundan varis istasyonuna kadar ilk tasiyici tarafindan sefere kabul edilir ve
son tastyici tarafindan varis noktasina ulastirilir veya bu noktada teslim edilir. Bu
yoniiyle interline sozlesmesi kod paylasim sozlesmesine benzer. Fakat interline
sOzlesmesi esasli bicimde kod paylasim sézlesmelerinden ayrilir.

Interline sozlesmesinde seferler farkli tasiyicilar tarafindan, seferi icra eden
tagtyicinin belirteci ile gerceklestirilir. Bu nedenle interline sézlesmelerinde akdi
tasiyict fiili tasiyict sifatlart olusmaz. Her tastyicinin, tasiyict sifati bulunur. Bu sifat
ayr1 ayr1 fakat tek bir tasima sozlesmesinden dogmaktadir. ilk tasiyici bileti miitevali
tagiyict adina ve hesabina diizenlemektedir. Halbuki kod paylasim soézlesmelerinde
akdi tasiyici tasima sozlesmelerini kendi adina ve kendi hesabina gergeklestirir.

Interline sézlesmesi kural olarak belirli hat ve seferlerle sinirlandirilmaz.
Taraflar ayrica interline sézlesmesi ile bir sinirlama getirmedikge ilk tasiyict diger
(miitevali) tagiyicinin servis sundugu tiim hatlarda herhangi bir veya birkac sefere

bilet diizenleyebilir*®

. Oysa kod paylasim soézlesmesinde akdi tasiyict yalnizca kod
paylasim sozlesmesi ile belirlenen hatlarda ve sefer ya da seferlerde kendi ad ve

hesabina bilet diizenleyebilir.

%9 |ATA’nin Coktarafli Interline Trafik Anlasmas: “Multi-carrier Interlining Traffic Agreement”

(MITA) &rnek verilebilir. ilk MITA 16 Ekim 1947°de Rio de Janerio’daki IATA Trafik
Konferansinda diizenlenmistir. Bu anlasma ile IATA taraflar arasinda iiyelerce ihdas edilmis
bilet, konigsmento ve diger havacilik dokiimanlarinin karsilikli olarak kabulii saglanmgstir.
Tarifeli sefer diizenleyen non-IATA tasiyicilara da anlagmaya katilma olanagi taninmustir.
(COMP., 5.257) Zaman igerisinde MITA’ya konu alanlardaki teknik gelismeler ve yolcu ile
kargo tasgimaciligindaki uzmanlasmadan dogan ayrim MITA’nin yenilenmesine ve yolcu ve
kargo i¢in ayri MITA’larin diizenlenmesine sebep olmustur (Milde, ASL, s.117). Muhtelif
tarihlerde yapilan IATA Trafik Konferanslar1 ile bagaj, kargo ve yolcu tasimalarma iliskin
belgelerin tastyicilar arasinda karsilikli kabulii kararlastirilmistir. Bagajlar icin IATA Res. 850a,
kargo i¢in IATA Res. 850b, yolcu i¢in IATA Res. 780 ve yolcu beraberindeki bagajlar icin
IATA Res. 660 caridir.

%0 Mendes de Leon, Private Air Law, p.128.
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C. Havuz (Pool)** Sézlesmesi

Chicago Sozlesmesi md. 77 kapsaminda diizenlenmis ve kurulmasima izin
verilmis sozlesmelerden biri de havuz “pool” s6zlesmesidir. Buna gore Sozlesmeye
taraf iki veya daha fazla devlet, hava tasimacilifi alaninda ortak kurulus ve
uluslararast ugus ajanslar1 kurmakta, belirli hat veya hatlarda ya da bolgelerde
havacilik faaliyetlerini birlestirmede serbesttir. Buna iliskin anlagsmalar, anlasmanin
Konsey’e kaydedilmesi de dahil olmak iizere Chicago Sozlesmesi’'nin tiim

hiikiimlerine tabidir*®?

. Havuz sozlesmelerinin bu genis tarifi hava tagimaciliginin
sermayesi kamu tiizel kisisi tarafindan konulan hava yolu isletmeleri eliyle
yiiriitiildiigii déneme aittir. Bu ydniiyle havuz sozlesmeleri dzellikle ikinci Diinya
Savasindan sonra Avrupal tastyicilar arasinda kullanilmaya baslanmustir®®. Hava
tasimaciliginin kendine 6zgii maliyetlerini miimkiin olan en diisiik seviyeye indirmek
icin insan giici de dahil olmak iizere havacilik alanindaki ekipman ve
uzmanliklardan karsilikli olarak yararlanilmasi pool sdzlesmesine taraf tasiyicilara
daha genis bir tarife secenegi sunmada yardimer olmustur®®,

Ilerleyen yillarda havuz sozlesmeleri yalmzca ugus isletimi ile sinirh
kalmamis, ugus Oncesi ve sonrasi yolcu, bagaj, kargo ve postanin ugaga yiliklenmesi
veya ugaktan tahliyesi hatta ucak bakim ve destek gibi havaciligin yer hizmetlerini
ilgilendiren alanlarda isbirligine gidilmesinde etkili olmustur*®. Béylelikle havuz
sozlesmelerinin  glinlimiizdeki anlamina yaklasilmistir. Giincel olarak havuz
sOzlesmeleri daha ¢ok tasiyicilar arasinda kullanilan bir sézlesmedir.

Havuz sozlesmesi tasiyicilart arasinda belli derecelerde kapasite kontroliinii,

ucus diizenlenen hatlari, ucus kosullarini ortak bir ¢cercevede programlamak amaciyla

taraflar1 arasinda hava trafiginin, ugus sikliginin ve ugus ekipmanlarinin hatta gelir

1 ingilizce karsihigi havuz, birlestirmek, trost veya takim olusturmak olan “pool”un, Almanca

hukuk dilinde karsilig1 konsorsiyumdur.

402 Milde, ASL, s.120.

%% iskandinav iilkeleri arasinda SAS adi altinda kurulan havuz sézlesmesi bu érneklerden biridir.

SAS hakkinda ayrintil bilgi i¢in bkz. Sumantra Ghoshal ve Ronald Lefebvre, Jhonny Jorgensen
ve David Staniforth, “Vertical Integration: Scandinavian Airlines System in 1988, Cases, 31-
45; Joseph Peyrefitte, Peggy Golden ve Jeff Brice, 2002, “Vertical integration and economic
performance: A managerial capability framework”, Management Decision, 40 (3), 217-226.
Mendes de Leon, Private Air Law, p.132.

Diederiks-Verschoor, p.82.
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ve giderlerinin paylagilmasini kapsayan ticari bir sozlesmedir*®. Havuz sézlesmesine
taraf tasiyicilar hangi hatlarda hangi siklikla sefer diizenlenecegini, seferlerde
uygulanacak tcret tarifesini ve ayr1 ayr1 gergeklestirilen seferlerde elde edilecek
karin aralarinda nasil paylasilacagim  belirlemektedir “°’ . Bu nedenle havuz
sOzlesmeleri tasiyicilar arasinda bir adi ortaklik iligkisi yaratmaktadir. Havuz
sOzlesmesinin unsurlari, adi ortaklik sdzlesmesinin unsurlari ile drtiismektedir. Oysa
tek basina kod paylasim sozlesmesi tasiyicilar arasinda bir adi ortaklik iliskisi
yaratmaz. Elbette havuz sozlesmesi kapsaminda gergeklestirilen kod paylasim
sozlesmelerinde asil iliski havuz s6zlesmesi oldugundan, kod paylasim sézlesmesinin
asil iliskiden bagimsiz degerlendirilmesi miimkiin olmayacaktir.

Havuz sozlesmelerinin konulart itibari ile ugus isletme ve yer hizmetlerinin
ayrt ayrt ya da birlikte paylasimi olmak {izere gruplanarak incelenmesi
miimkiindiir*®. Halbuki kod paylasim sdzlesmesi yer veya ugus hizmetlerine iliskin

bir paylasim ongérmez. Kod paylasim sozlesmesinde fiili tasiyici seferi bizzat

gerceklestirmek zorundadir.

D. Ortak Ucus/Sefer (Joint Operation) Sozlesmesi

Ortak ucus sozlesmesi kararlastirilan seferi icra eden tasiyicinin ugusu hem
kendi adma ve ortaklik hesabina; hem de akdi tasiyict ya da tasiyicilar adina ve
ortaklik hesabina gergeklestirdigi sozlesmedir®®. Ortak ugus sdzlesmelerinde sefer
maliyet ve gelirleri paylaslhr“O. Buna gore ortak ucus sdzlesmesinin, iki veya daha
fazla tastyicinin aralarinda belirledikleri hatlarda, bir veya birkag tarifeli seferin,
tastyicilardan biri tarafindan ayr1 ayr tiim tasiyicilar adina fakat ortak hesaplarina
gerceklestirilmesini, sefer maliyet ve gelirlerinin paylasilmasint 6ngéren sozlesme
olarak tanimlanmasi miimkiindiir.

Ortak wugus sozlesmeleri havuz soOzlesmelerinin bir alt tiiri olarak

degerlendirilmektedir. Halbuki havuz sozlesmeleri ile ortak ugus sodzlesmeleri

%% JCAO ATREPF- Form A, Form A-S, Form C
7 atrou ve Oretti 2007, 74.

% Mendes de Leon, Private Air Law, p.133.

% Groeneweges, COMP, s.615.

#0  Mendes de Leon, Legal implications of access to Zurich airport through South Germany’s

airspace, NSBS, 2001, Zurich, p.45.
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arasinda belirgin bir farklilik bulunmaktadir. Havuz sozlesmelerinde her tasiyict
belirlenen hatlarda icra edecegi seferleri tek basma gerceklestirir. ilgili seferlerde
havuz soOzlesmesinin konusu ¢er¢evesinde ekip, ekipman, ikmal ve ikram
konularinda diger tasiyict ile birlikte olusturduklar1 havuzdan yararlanir 1 Bu
sebeple her tastyici seferlerinde ayri ayir kendi tasiyici belirteg kodlarini sefer
numaralarini tasir. Gergeklestirilen seferden elde edilen gelir sefer maliyetleri
diisiildiikten sonra yine ortak havuza aktarilir**?. Ortak havuzda biriken hesabin

tasarrufu her iki tasiyicinin birlikte hareketi ile miimkiindiir H3

Ortak ugus
sozlesmelerinde ise tastyicilar ugus ekip, ekipman, ikmal ve ikram dahil olmak {izere
belirlenen bir hatta belirlenen seferi birlikte icra etmek iizere hareket ederler*™*. Bu
cergevede genel bir havuz olusturulmaz. Bir veya birkag seferin icrasina iliskin ortak
paylasim sozkonusudur. Ortak icra edilen seferde her iki tastyicinin belirteci ve sefer
numaralari ayri ayr1 kullanilir™™®. Sefer maliyeti diisiildiikten sonra geri kalan bakiye
taraflar1 arasinda genellikle ucusta kullandiklar1 kapasite oraninda paylasilir. Havuz
sOzlesmeleri yalnizca yer ve teknik hizmetlerin, yalnizca ucus isletiminin ya da
bunlarin her ikisini birlikte programlanmas1 ve gelir ve giderlerinin paylasilmasini

kapsayabilir*'®

. Ortak ucus sozlesmelerinde ise bir veya birka¢ seferin yer ve teknik
hizmetleri ile ucus isletme unsurlar paylasilmaktadir.

Belki de kod paylasim sozlesmesi ile ylizeysel olarak bakildiginda
karistirllmaya en miisait soézlesme ortak ucus sozlesmesidir. Ortak ucus
sozlesmesinde de sefer taraflardan birine ait ugak ile icra edilmekte ve birden ¢ok
tasiyici koduyla gergeklestirilmektedir. Fakat ortak ucus s6zlesmesinde iki tasiyicinin
anlastiklar1 oranlarda giderlere katilma yiikiimliligi ve gelirden faydalanma hakki

bulunmaktadir. Her iki tastyici rezervasyon sistemlerinde kendi kod ve sefer

numarast ile bilet satmakta ve seferde her iki tasiyicinin birlikte belirteci

M1 Ruwantissa I. R. Abeyratne, “Strategic Alliances of Airlines and their Consequences”, Journal

of Air TransportationWorldWide, Volume: 5, Issue: 2, 2000, pp.55-71, p.58.

Christopher Furlan, Air Cargo Foreign Ownership Restrictions in the United States, University
of Miami School of Law, 2006, p.17.

2 Groeneweges, COMP, s.616.
4 Mendes de Leon, Private Air Law, p.134. Abeyratne, p.509.

Jeffrey Goh, European Air Transport Law and Competition, John Wiley and Sons, Sussex, 1997,
p.35.

418 Jatrou ve Oretti 2007, 74.
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kullanildigindan kod paylagim sdzlesmeleri ile karistirilmaktadir. Ortak ugus
sozlesmelerinde seferin birlikte icra edilmesi ve gerceklestirilen ucustan elde edilen
karin veya olusan zararin paylasilmasi tasiyicilar arasindaki iligkinin adi ortaklik
olarak nitelenmesini gerektirecektir. Halbuki kod paylasan tasiyicilar arasinda

ortaklik iliskisi bulunmaz.

E. Miirettebath ve Miirettebatsiz Kira (Wet-Dry Lease) Sozlesmesi

Hava aracinin miirettebatli ve mirettebatsiz kirasi TSHK md. 118’de
kullandirma borcu igeren sdzlesme olarak sayilmis olsa da tanimlar1 yapilmamistir.
Miirettebatli ve miirettebatsiz kira SHGM “Ugakla Ticari Hava Tasima Isletmeciligi
Operasyon Usul Ve Esaslari Talimat” (SHT OPS 1)*'" md. 4/1 b. 55 ve md. 4/1 b.
225’te su ifadelerle tanimlanmistir:

“Dry lease (83 bis).: ugagin, kiracimin isletme ruhsati altinda isletilmek
tizere tescilden terkin edilmeden kiralanmasini™

“Wet lease: ucagin, kiraya verenin isletme ruhsati altinda isletilmek iizere
kiralanmasini,” ifade eder.

Goriildiigi lizere tanimlama ticari hava aracinin kiralanmasi esas alinarak
yapilmistir. Oysa TSHK’daki tanim hava aracinin kira sézlesmesini ve charter
sozlesmelerini birlikte diizenleyerek, ticari hava araclarinin tamamiyle kiralanmasi
ile bir kismimin kiralanmasini, hava tagimaciliginda ticari amaglarla kullanilmayan
hava araglarinin tamamiyla veya kismen kiralanmasini birlikte diizenlemek suretiyle
biitiin kavramlarin i¢ ige geg¢mesine ve yanlis algilamalara neden olmustur. Bu
nedenle hava aracini kullandirma borcu igeren tiim sézlesmeleri kendi i¢lerinde ve
aslinda bir kira sozlesmesi kapsaminda degerlendirilmesi miimkiin olmayan kod
paylasim sozlesmeleri ile karsilastirmak kavramlarin netlik kazanmasi i¢in faydali
olacaktir.

Miirettebatsiz kiranin digerlerinden rahatlikla ayirt edilmesi miimkiindiir. Zira
miirettebatsiz kira ucagin miirettebat, yakit ve ikramla donatilmadigi, sigorta ve
konaklama giderlerinin kiraciya ait oldugu tiirdiir. Kiracinin kiraladigr ugagi
kullanabilmesi i¢in bir tasiyicinin ucusu gerceklestirmek icin yapmasi gereken

hazirliklarin tamamindan kendisi sorumlu olacaktir. Bu nedenle daha ziyade iki

7 19.11.2012 T. Talimat metni icin bkz. http://web.shgm.gov.tr/doc5/shtopsrev1.pdf
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havayolu isletmesi arasinda gergeklesmektedir“g. Charter kirasinda ve kural olarak
miirettebatl kirada ugak tam tekmil ugusa hazir donatilir, sigorta ve konaklama
giderleri de aksi Kkararlastirilmadikga kiraya verene aittir. Charter sézlesmelerinde
ucagin hangi giizergahta ve siklikta kullanilacagina kiraci karar verirken miirettebatl
9

kirada ugak tamamen tastyiciun hakimiyeti altindadir *° . Doktrinde charter

420 - Kanaatimizce de

sOzlesmelerinin miirettebatsiz da yapilabilecegi belirtilmistir
TSHK lafz1 dikkate alindiginda miirettebatsiz charter s6zlesmesi yapilabilmesi teknik
olarak miimkiin olsa da pratik olarak miimkiin degildir. Ciinkii charter sd6zlesmesinde
ucagi kiraya verenin taahhiidii yalnizca ugagin kullanimi degildir. Ugagi kiraya veren
aynit zamanda o ucagin ugus yapabilmesi i¢in gerekli asgari sartlart da saglamay1
taahhiit etmistir. Bu nedenle ugus izinlerinin alinmasi, emniyetin saglanmasi, hava
trafik kontrol birimlerine ugagin tanmitilmasi gibi birgok yiikiimliikk tstlenmistir.
Aksinin kabulii charter sdzlesmelerini, miirettebatsiz kira sozlesmelerinden farksiz
hale getirecektir.

Kod paylasim sozlesmelerinin hava aracinin miirettebatli kiras1 ile
karistirilmas: da miimkiindiir. Ozellikle miirettebatli kismi kiranin gegerli oldugu
kabul edilecek olursa karisikhik daha da artacaktir. Halbuki kod paylasim
sozlesmeleri ile hava aracinin miirettebatli ya da miirettebatsiz kiralanmasi
birbirinden oldukga farklidir. Hava aracinin kiralanmasina iligskin sézlesmeler igin
TSHK md. 119 ile hava araglarin1 kullandirma borcu iceren sézlesmelerin gecerliligi
yazili sekil sartina tabi tutulmustur. Oysa kod paylasim sozlesmesi yazili yapilmak
zorunda degildir. Hava aracinin miirettebath kirasinda, ucagi kiraya veren tasiyicinin
belirteci ve sefer numarasi kullanilir. Ugak miirettebat ile sahsi kullanim igin
kiralamis ise kiralayanin tasiyici sifati olusabilmesi miimkiin degildir. Halbuki kod
paylasim sozlesmeleri akdi ve fiili tagiyici sifatlarinin olusmasina neden olur.

Ozetle hava aracinin miirettebatl ve miirettebatsiz kirast kod paylasim

sozlesmesinden hem sekli agidan hem igerik olarak farkl 6zellikler sergilemektedir.

8 Vasigh, Teleghani ve Jenkins, p.283.

Tatcher A. Stone, In Flight Between Geneva and Rome: Abandoning Choice Of Law
Systems for Substantive Legal Principles in International Aircraft Finance, University of
Pennsylvania Journal of International Law, Volume: 20, Issue: 3, 1199. pp.487-498, p.489.

419

20 Jlgen, Hava Tasima, s.31.
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F. ittifak (Alyans) Sozlesmesi

Havayolu isletmeleri arasinda ticari faaliyetlerin koordinasyonu amaciyla
kapsamli bir stratejik isbirligine *** yonelik olarak kurulan iligkilerin dayanagim
ittifak sdzlesmeleri olusturur. Ittifak kavrami ve ittifak sozlesmesi tanimi {izerinde
tam bir mutabakat saglanamamlst1r422. Ittifak sdzlesmeleri ulusal veya uluslararasi
bir diizenlemeye konu olmadiklarindan, hukuki nitelikleri net bir bigimde
aciklanamamaktadir. Ittifak sozlesmesi ile tasiyicilar arasinda acikga ifade
edilmemekle birlikte adi ortaklik iliskisi kuruldugu yoniinde zimni bir fikir birligi

423 Bu nedenle ittifak sozlesmesinin taniminda adi ortaklik

oldugu sdylenebilir
sOzlesmesinin unsurlarinin kullanilmast uygun olacaktir. Kanaatimizce ittifak
sozlesmesi iki veya daha fazla tasiyicinin ticari faaliyetlerinin koordinasyonu
amaciyla, koordinasyonun gerekli kildig1 yer hizmetleri ve ugus isletmelerinde
kullanilan teknik ve ticari bilgiler ile fiziki imkanlarini birlestirdikleri s6zlesmedir.
Ittifak sozlesmeleri havuz sdzlesmelerine oranla daha yogun ve kapsamli bir
isbirligi igermektedir**. Havuz sézlesmelerinde smirli bulunan ticari bilgi paylagimi
ittifak sdzlesmelerinde daha genistir. ittifak sdzlesmesine taraf tasiyicilar teknik ve
ticari bilgi paylasimi, koordinasyon ve programlama caligsmalari yani sira ayri ayri

yurittiikleri ticari faaliyetler neticesinde irettikleri mal veya hizmetlerin ortak

21 Stratejik igbirligi, ittifak sozlesmelerinin daha ¢ok rekabet hukuku boyutuyla ele alindigi

eserlerde vurgulanmaktadir. Buna gore stratejik isbirligi devralma veya birlesme
olusturmaksizin, mevcut klasik yontemlerin digina ¢ikarak yeni pazarlar olusturmak amaciyla
ortak yatirnmlar ve isbriligi c¢ercevesinde uzun vadeli hareket Dbirlikteligi olarak
tanimlanmaktadir. Uzun, ss.3, 6.

#2  Giindogdu, s.18.

8 Gero Gotz, Strategische Allianzen: die Beurteilung einer modernen Form der
Unterhehmenskoorperation nach deutschem und européischem Kartellrecht, Baden-Baden,
1996, s.27; Martin Hagleitner, Strategische Allianzen von Airlines im Lichte des
Europarechts, Diss. Insburck, Achen, 1998, s.21; Eva Meurling, Strategic Alliances In the
Telecommunications Sector, CFE working papers series, Lund University, Lund, 2002, s. 6.,
Bernard Garette ve Pierre Dussauge, “Alliances Versus Acquisitions: Choosing the Right
Option”, European Management Journal Volume: 18, Issue: 1, 2000, $s.63-69 (2000);
Hounder, s.88.

Birgit Kleymann ve Hannu Seristé, Managing Strategic Airline Alliances, Ashgate, Cornwall,
2004, p.35.
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standartlarda sunulmasi amacini da tasir. Bu ¢ergevede sunulan mal veya hizmetlerin
standartlarini vurgulamak igin ortak marka kullaniimaktadir*®.

ittifak sozlesmesine taraf havayolu isletmeleri bir yandan birlikte
olusturduklar1 isbirligi igerisinde diger havayolu ittifaklar1 ile rekabet ederken
ittifaktan bagimsiz ticari faaliyetleri ile birbirlerine de rakip olmaktadir *®. Bu
nedenle ittifak Uyeleri arasinda gergeklestirilen kod paylasim sozlesmelerinin
rekabeti ihlal eden hiikiim igerme riski diger kod paylasim sozlesmelerine oranla
daha fazladir . Bu tiirden kod paylasim sozlesmelerinin ittifak iligkisi ile
olusturulan adi ortaklik hiikiimlerinden bagimsiz degerlendirilebilmesi miimkiin
degildir.

Ote yandan ittifak sdzlesmelerinden bagimsiz kod paylasim sdzlesmeleri
gerek icerik gerek hukuki nitelik itibariyle ittifak s6zlesmelerinden oldukga farklidir.
Kod paylasim sézlesmesinin konusu ittifak s6zlesmelerinde yer alan teknik ve ticari
bilgi paylasimimi kapsamaz*?®®. Kod paylasilan seferlerde fiili tasiyic1 kendisine ait
ekip, ekipman, ikmal ve ikram kullanmak suretiyle sefer icra eder. Diger tasiyicilar
ile ittifak iliskisi icerisinde bulunan tasiyici, seferlerinde kendisine ait tasiyici
belirteci ve sefer numarasini kullanir. Ortak marka daha ziyade hizmet esnasinda

429 Kod paylasim

sunulan mal veya kullanilan ekipman {iizerinde gosterilir
sozlesmesinde ise seferin akdi tasiyict ad ve hesabina gergeklestirildigi acgikca fiili
tastyicinin  belirteci yaninda akdi tasiyict belirteci de kullanilmak suretiyle

vurgulanir.

% Deutsche Lufthansa GmBH. liderligindeki ittifak “Star Alliance”, Air France ve KLM Royal
Dutch liderligindeki ittifak “Sky Team” ortak markalarini kullanilmaktadir. Anilan markalar,
ittifaka taraf tagiyicilar arasinda olusturulan adi ortaklik iliskisinin adeta “ticaret unvani” gibidir.
Angela Cheng ve Jui Lu, International Airline Alliances, Kluwer Law International,
Amsterdam, 2003, p.68. Hendrik Vedder, Strategic Alliances in the Aviation Industry, 1.
Auflage, Grin, Norderstedt, 2008, s.4.

latrou ve Oretti, p.134; Cheng ve Lu, p.68.

Cheng ve Lu, p.70 vd.

28 \/edder, p.6.
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Kleymann ve Seristo, p.113; Cheng ve Lu, p.63.
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IKiNCi BOLUM
KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ HUKUM VE SONUCLARI

1. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ TARAFLARI BAKIMINDAN
HUKUM VE SONUCLARI

I. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ TARAFLARA TANIDIGI
HAK VE YETKILER

A. Fiili Tasiyic1 Bakimindan
1. Ucret

Fiili tasiyicinin, akdi tasiyici ad ve hesabina akdettigi havayolu ile tasima
sOzlesmesinin edimini yerine getirmis olmas1 sebebiyle sahip oldugu en dnemli hak

. . 4
iicret isteme hakkidir**°

. Kod paylasim sozlesmesi karsilikli bir is gorme s6zlesmesi
oldugundan, fiili tasiyicinin yerine getirdigi is i¢in daima {icret talep hakk:
bulunmaktadir.

Fiili tagiyicinin iicrete hak kazanabilmesi i¢in, akdi tasiyict ad ve hesabina
gerceklestirdigi  ucusun, kod paylasim sozlesmesinin devami veya tasfiyesi

asamasinda gerceklesmesi gerekmektedir 431

Bu nedenle, fiili tasiyicinin
gerceklestirdigi sefer ile akdi tasiyicinin tagima sozlesmesinde gosterdigi sefer aym
sefer olmalidir.

Ucret hakkinin dogum am, kod paylasim sozlesmesindeki, kapasite
paylasimina iligkin hiikmiin esnek ya da kati olmasina gore farklilik arz edebilir.
Eger esnek bir kapasite paylasimi 6n goriilmiis ise, fiili tasiyici nedensellik ilkesi
geregi, yalnizca akdi tasiyici tarafindan doldurulmus kapasitenin {icretini, bir bagka
ifade ile, kendisine akdi tasiyici tarafindan havale edilen koltuk veya yiikiin ticretini

432

isteyebilecektir™. Esnek kapasite paylasiminin s6z konusu oldugu durumlarda, akdi

#0  European Competition Authorities (ECA), Code-sharing agreements in scheduled passenger air

transport, Brussels, 2007, p.6.
1 Bachem, s.221; Gotting, s.185.

2 Walter Schwenk ve Elmar Giemulla, Handbuch Des Luftverkehrsrechts, Carl Heymans
Verlag, K6In-Berlin-Miinchen, 2005, $.306.
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tagiyict tarafindan akdedilen ve fakat fiili tasiyici tarafindan yerine getirilemeyen
tagima sozlesmelerinde, fiili tagiyicinin iicrete hak kazanabilmesi i¢in, s6zlesmenin
yerine getirilememesinde kendisine isnad edilebilecek bir kusuru bulunmamalidir*®.
Kapasite paylasimina iliskin hiikmiin kat1 olmasi halinde ise, doldurulmus olsa da
olmasa da, akdi tasiyiciya terk edilen kapasite karsiligi ticrete hak kazanacaktir.
Ucretin miktar1 sézlesme ile serbest¢e belirlenebilir®®*. Ucretin miktarinin
tespitinde, yine kapasite paylasimina iliskin kod paylasim sozlesmesi hiikmii esas
alinmaktadir. Kat1 kapasite paylasim rejimi benimsenmis kod paylagim
sozlesmelerinde, ticret sabit bir miktar iizerinden belirlenebilir®®®. Esnek kapasite
paylasimi s6z konusu ise, iicretin miktar1 yerine getirilen tasima sozlesmeleri,
coklugu ile dogrudan alakalidir. Bu tiir sdzlesmelerde, ticret genellikle belirli bir

4% Ucret miktari sozlesme ile

komisyon orani iizerinden kararlastirilmaktadir
kararlastirilmamus ise, benzer tiirden sozlesmeler®™’ i¢in kararlastirilan iicret miktari
talep edilebilir. Fakat bu durumda da, kapasite paylagimina iliskin hilkmiin esnek ya
da kat1 olmasi dikkate alinmalidir.

Paralel kod paylasim soézlesmelerinde, kod paylasilan seferler, genellikle ayn1
hatta ve fakat zit yonde olduklar i¢in, taraflarca belirlenen ticret, cari hesap kalemi
olusturabilir. Bu durumda, her iki seferde sunulan hizmet niteliklerinin ayni olmasi

gerekmez. Kod paylasilan seferlerin kural olarak tarifeli sefer olmasina ragmen fiili

tastyicinin ticret hakki bakimindan tarifesiz olmasi da durumu degistirmez.

2. Seferi Iptal Hakki

Fiili tasiyic1 normal sartlar altinda akdi tasiyicinin kendi ad ve hesabina
diizenledigi tasima s6zlesmelerinin ifasina yonelik olarak seferi icra edecektir. Fakat
seferin icras1 imkaninmi ortadan kaldiran hallerde iptal edilebilmesi de miimkiindiir.
Fiili tagiyicinin bu hakki hem akdi tasiyicinin gergeklestirdigi tasima sézlesmesinden

hem de kanundan kaynaklanmaktadir.

8 Abeyratne, p.126.

#4 - Gotting, 5.186.

¥ scwenk ve Giemulla, 5.508.
6 ECA p.7.

7 Baglant1 sozlesmelerinde 6ngoriilen iicret, kod paylasim sézlesmelerine de uygulanabilir.
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Tasima sozlesmesinin sag salim ve saglam ulastirma yiikiimliiligi karsisinda
tagiyict yolculugun, yolcu, bagaj ve yiikiin selameti i¢in gereken teknik ve hukuki
biitiin tedbirleri almalidir*®. Seferin icrast sirasinda yasanabilecek aksakliklara kars1
tedbir alinmas1 gerektigi gibi seferin icrasina baglanmadan 6nce de biitiin hal ve
sartlar birlikte degerlendirilmek suretiyle seferin gergeklestirilmesinin ertelenmesi
veya iptal edilebilmesi tedbir olarak uygulanabilmelidir. Bu yonde s6zlesme ile agik
bir kararlastirma olmasa bile tasiyicinin bazi sebeplerden otiirii seferi TMK md. 2
geregi iptal etme hakkinin bulundugu kabul edilmelidir.

Bu noktada genel hiikiimlere gitmeden fiili tasiyicinin sefer iptaline hakl
oldugu TTK md. 907 gerekge gosterilerek de ileri siiriilebilir. Buna gore oliim
hastalik ve benzeri miicbir sebepler yani sira yolculugu tehlikeye sokan bir
Sebep'[en439 oturti seferin gergeklestirilememesi halinde tasima sozlesmesi tazminat
borcu dogurmaksizin gegersiz addolunacaktir. Yolculugu tehlikeye sokan sebebin
degerlendirmesi, olaym tim hal ve sartlar1 goz Oniinde bulundurulmak suretiyle
tasiyict tarafindan yapilacaktir. Tasiyict seferi iptal etme hakkini kullandiginda
tasima sozlesmesi kendiliginden gecersiz hale gelecektir. Sozlesme gecersiz hale
geldiginde tasiyicinin, pesin alinmis iicreti iade borcu disinda bir tazmin
yikiimliligu olusmayacaktlrMo.

Tastyicinin iptal hakkini kotiiye kullanmasi halinde tasima s6zlesmesinin
gegersiz kilinmasi sebebiyle olusan menfi zararin tazmini istenebilir. Ayrica seferi
iptal hakki seferin icrasi asamasinda edimin yerine getirilmesi Oniindeki tehlike
sebebine dayanmakta oldugundan, hakkin kotiiye kullanilmasi halinde ifanin

gerceklestirilememesi sebebiyle miispet zararin tazmini de istenebilmelidir.

3. Hapis Hakki

Bilindigi {izere, hapis hakki alacakliya zilyetliginde bulunan ve iade edilmesi

gerekli olan borcluya ait taginirlar ve kiymetli evraki geri vermeksizin, alacaginin

#8  Ulgen, Hava Tagima, s.85; Ulgen, gerek TSHK’dan gerekse diger mevzuattan yer alan biitiin

hiikiimlerin alinmasi gereken tedbirlerin belirlenmesinde goz oniinde tutulmasimi gerektigini
belirtmektedir. Bkz. ayni sayfa dn. 13a.

Pist goriis mesafesinin yetersiz olmasi, kalkis ve varis istasyonundaki ya da seyriisefer edilecek
giizergahtaki hava kosullar1 sebebiyle kalkisin iptali vb sebepler yolculugu tehlikeye sokan
sebepler arasinda yer almaktadir. Ugusu tehlikeye sokan sebebler i¢in bkz. GOM, p.125.

440 TTK md. 907.

118



temin edilmesi amaciyla alikonmasi ve alacagin muaccel olmasina ragmen,

! Hapis hakkinin

O6denmemesi halinde paraya ¢evirme yetkisi veren ayni bir haktir
kullanimi i¢in kanunda belirtilen sartlarin olusmasi yeterlidir. Ayrica taraflar
arasinda ayni bir sézlesmeye ihtiyag yoktur442. Fiili tasiyicinin ticret alacagi, akdi
tasiyict tarafindan 6denmediginde TMK md. 950 vd. hiikkiimlerine dayanarak hapis
hakki bulundugunu kabul etmek gerekir. Yalnizca ticret alacagi icin degil, fiili ve
akdi tasiyict arasinda baskaca bir sOzlesmeden dogan alacaklar i¢in de genel
hiikiimler dahilinde hapis hakki kullanilabilir.

Bu hakkin kullanimi1 genel hiikiimlerde belirlenen kosullara tabidir. Fakat
genel hiikiimlerde hapis hakkinin kullanilmasi bakimindan TMK md. 950/1 ile
aranan dogal baglant1 sart1 fiili tagiyicinin kod paylasim sézlesmesi nedeniyle dogan
alacaklarimin temin edilmesi amaciyla kullanacagi hapis hakki bakimindan var
saytlmalidir. Ciinkii taraflarin tacir olmasi sebebiyle, akdi tastyiciya ait taginir mal ve
kiymetli evrakin riza dahilinde, fiili tagiyicinin elinde bulundugu ve alacak ile
irtibatli oldugu TMK md. 950/2 geregi karine olarak kabul edilmelidir*®.

Fiili tagtyicinin hapis hakkini genel hiikiimler dahilinde kullanabilmesi ig¢in,

444

ticret alacagi muaccel olmalidir ™. Bununla birlikte akdi tasiyicinin borglarini

0demede acz i¢inde bulundugu tespit edilirse fiili tasiyici muaccel olmayan

% Ornegin akdi tasiyiciya karsi

alacaklar1 i¢in de hapis hakkini kullanabilir
baslatilmig bir takipte haczin semeresiz kalmasi halinde bor¢ d6demeden acziyet
gecici olarak tespit edilmis olsa bile fiili tasiyicinin hapis hakkini kullanabilmesi
miuimkiin olacaktir.

Fiili tagtyic1 hapis hakkinmi akdi tagiyiciya ait menkuller ve kiymetli evrak
tizerinde kullanabilir. Fakat TMK md. 951/1 ile belirtildigi iizere akdi tasiyiciya ait
menkuller nitelikleri itibariyle maddi deger tasimali, bunlarin paraya g¢evrilmesi

miimkiin olmalidir. Bu nedenle fiili tasiyicinin yolcu listeleri, sefer tarifeleri gibi

paraya cevrilmesi miimkiin olmayan menkuller {izerinde hapis hakkin

“1 " Ertas, Ankara 1995, 5.484, Oguzman Ve Seli¢i, Istanbul 1997, 5.779.
#2  Tekinay, ss.145-146, Davran, $5.93-94, Oguzman ve Selici, s.780
8 Tacirler arasinda hapis hakkimin kullanimu hakkinda kolayhik saglanmustir. Arkan, Ticari
Isletme, s.199.

Mimaroglu, s.522; Doganay, s.521.

445 Karayalgin, 1968, s. 529; Bagbugoglu, s.229.

444
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kullanabilmesi miimkiin degildir. TMK md. 951/2 geregi kod paylasim
sOzlesmesinde hapis hakkinin kullanimina iligskin agik bir yasak ongdriillmemis veya
fiili tasiyic1 hapis hakkini kullanmayacagini ayrica taahhiit etmis olmamalidir. TMK
md. 952/2 ile diizenlendigi gibi eger akdi tasiyici bor¢ 6demeden acz i¢inde ise kod
paylasim sozlesmesinin hapis hakki yasagi uygulanmaz, fiili tasiyicinin taahhiidii
baglayiciligin yitirir.

Fiili tagiyicinin taahhiidiinden baska hapis hakkini sinirlandiran bir baska
husus kamu diizenidir. Fiili tasiyicinin hapis hakkini kullanmasi kamu diizenine
aykirt olmamalidir. Bu ¢ercevede akdi tasiyiciya ait haczi kabil olmayan menkuller
iizerinde hapis hakkini kullanabilmesi miimkiin degildir**.

Fiili tastyicinin genel hiikiimler ¢ercevesinde hapis hakkini kullandigi menkul
veya kiymetli evrakin paraya cevirebilmesi i¢in TMK md. 953/1 geregi iki sartin
birlikte bulunmasi gerekir. Akdi tasiyiciya iicret alacagi ddenmedigi veya temin
edilmedigi takdirde hapis hakkinin kullanildig ilgili menkullerin paraya cevrilecegi
ihtar edilmeli ve akdi tasiyict bu ihtara ragmen fiili tasiyiciya iicret alacagini
6dememis ya da temin etmemis olmalidir. Fiili tastyict hapis hakkini kiymetli evrak
tizerinde kullanmakta ise bu ihtarin en ge¢ akdi tastyicinin alacaklisi oldugu kiymetli
evrak i¢in Ongoriilen ibraz siiresinin dolmasindan evvel yapilmasi gereklidir. Fiili
tasiyici paraya ¢cevirme hakkini kiymetli evrak ibraz siiresi sona ermeden elde etmis
olmalidir ki icra dairesi TMK md. 953/2 geregi kiymetli evrak alacaklisinin yerine

gecmek suretiyle kanunda dngoriilen ibraz kiilfetini yerine getirebilsin.

4. Olas1 Diger Hak ve Yetkiler: Sefer Tevhidi (Birlestirmesi) ve
Olaganiistiit Masraf Talebi

Sefer tevhidi uygulamada, tastyicilarin ayni hatta aralarinda kisa zaman farki
bulunan seferleri birlestirmeleri halinde kullanilan havacilik terimidir *’ . Tasima
sOzlesmeleri ile tasima isinin hangi tarihte ve zamanda gergeklestirilecegi sefer
numarasi belirlenmek suretiyle kararlagtirilmaktadir. Tagima iginin belirlenen tarih ve
zamanda belirlenen seferle icra edilmesi sarttir. Fakat tasima so6zlesmesi sonrasinda,

sefer icrasindan Once olusan miicbir sebeplerden otiirli seferlerin yolcu haklarina

46 Cansel, s5.88-89; Oguzman ve Seligi, s.785; Kopriilii ve Kaneti s.524; Tekinay, s.145.

“7 " Groeneweges, COMP, p.675.

120



zeval gelmeksizin belirlenen saatten bir siire erken ya da geg¢ icra edilebilmeleri

48 fste bu durumda aym hatta birbirinden farkli fakat birbiri ile yakin

449

mimkiindiir
zamanl iki seferin uygun sartlar altinda™ tek sefer olarak icra edilmesi tasiyicilar
bakimindan ucgus maliyetlerinin diisiiriilmesi ve benzeri menfaatleri temin
etmektedir. Tasima sozlesmesi ile tasiyictya yliklenen borglarin ifasinda bir
degisiklige sebep olmaksizin bu tiirden isletmesel tasarruflarin yapilabilmesine
iliskin haklardan biri de seferlerin tevhid edilebilmesidir.

Kod paylasim so6zlesmelerinde de fiili tasiyici kod paylasim sdzlesmesi
cergevesinde icra edilecek seferde, aksi taraflarca agikca kararlastirilmadig siirece,
onceki seferlerin listesinde kayith yolcu, yiik veya bagaj tasima hakkina sahip
olacaktir.

Kod paylasim sozlesmesi dolayisiyla fiili tasiyict ayrica olaganiistii bir
masrafin goriilmesi konusunda yetkili degildir*. Ciinkii fiili tastyict kod paylasilan
seferin icrasindan tek basina sorumludur. Fakat yine de akdi tasiyicinin talimati ile
ayrica gerceklestirdigi is ve islemler ile katlanmak zorunda kaldig1 masraflarin akdi
tastyicidan istenebilmesine olanak taninmalidir. Ornegin kod paylagilan sefer ile
baglantili akdi tasiyici tarafindan icra edilen seferin gecikmesinden otiirli, kod
paylasilan seferin de gecikmesi halinde, sefer icrasi amaciyla fiili tasiyiciya tahsis
edilen havaliman altyap1 kullanma siiresinin geg:irilmesi‘l‘r’1 sebebiyle fiili tagiyicinin

katlanmak zorunda kaldig1 masraflarin akdi tasiyicidan istenebilmesi miimkiindiir.

B. Akdi Tasiyic1 Bakimindan

1. Kendi Adina ve Hesabina Tasima Sozlesmesi Akdedebilme

M8 GOM, p.342.

9 Qefer birlestirmesinin yapilabilmesi i¢in sefer zamanlarinin birbirine yakin olmalar1 yaninda icra

edilecek seferde birlestirilecek seferin listesinde kayitli tim yolcularin, yiikiin ve bagajlarin
tamami tasinmalidir. Hava yolu ile yolcu tasimalarinda yolcu sefer birlestirmesi hakkinda
bilgilendirilmelidir. TTK md. 908 geregi yolcu hakli bir neden olmaksizin tasiyicinin sefer
birlestirmesi karsisinda sézlesmeden donemez.

40 Bachem, s.225; Gotting, s.190.

! Havalimani alt yap: hizmetlerinin belirlenen zamanlarda ve sirada kullanilmasima slot tahsisi

denmektedir. Slot’un, sira/zaman olarak Tiirkgeye ¢evrilebilmesi miimkindiir. Sira/zaman
tahsisi hakkinda ayrmtili bilgi icin bkz. Cengiz, ss.1105-1157.
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Kod paylagim sozlesmesi ile akdi tagiyiciya taninan en karakteristik hak yolcu

veya gonderici ile yapacagl tasima sozlesmelerini kendi ad ve hesabina
2. Kod paylasim soOzlesmesi bu Ozelligi ile baglanti

sozlesmelerinden ayrit edilmektedir*®,

gerceklestirebilmesidir *

Akdi tasiyict tarafindan yapilan tagima sozlesmelerinde ifa zamani akdi
tagtyicinin tasiyict belirteci ve sefer numarasi ile ferdilestirilir. Akdi tasiyicinin
diizenledigi tiim belgeler ve olusturdugu kayitlar kendisine tahsis edilmis tasiyici
isaretleri ile belirtilir. Ornegin bileti diizenleyen havayolu hanesinde akdi tasiyicinin
ticaret unvani bulunur. Bilet ve kuponlarda kullanilan seri numaralar1 akdi tastyiciya
ait seri numaralarindan olusur®*. Boylelikle yolcu veya gonderici ile yapilan tasima
sOzlesmesinin tastyici tarafin1 akdi tasiyicr teskil etmektedir. Akdi tasiyici, tasima
s0zlesmesinden kaynaklanan yiikiimliiliiklerin yerine getirilmemesinden sorumludur.

Akdi tasiyicinin kendi ad ve hesabina akdedebilecegi tasima sozlesmelerinin
sayist kod paylasim sozlesmesi ile sinirlandirilabilir. S6zlesme ile kararlagtirilan bir
sinir yok ise akdi tasiyict diledigi sayida tasima sozlesmesi akdedebilir. Fakat
uygulamada genellikle ugak kapasitesinin bir boliimii iizerinden say1r veya hacim
siir1 getirilmektedir. Bu tiir sinirlamalarin bulundugu kod paylasim so6zlesmeleri
esnek veya sert kapasite rejimi icerebilir®®. Esnek ve sert kapasite rejimleri akdi
tastyicinin kendi ad ve hesabina yapabilecegi tasima sézlesmelerinin miktar itibartyla
sinirlandirilmasi amacini tasimaktadir.

Akdi tastyict, kendi ad ve hesabina gerceklestirecegi tasima sézlesmelerinde
seferi icra edecek fiili tasiyicinin kimligi hakkinda yolcu veya gondericiyi

aydinlatma kiilfeti altindadir.

2. Fiili Tasiyiemin Icra Edecegi Sefere Iliskin Sistem Bilgilerini

Kullanma

2 Gansfort, s.88.
% Groeneweges, COMP, p.1098.

% Bilet ve kupon kullanimi1 IATA tastyicilar1 arasinda asamali olarak kaldirilmis ve bu tiirden

evraklardan dogan karsilikli alacaklarin takasina imkan veren IATA Clearing House tasfiye
edilmigtir. IATA tasiyicilart 2004 yilindan itibaren elektronik kayit iizerinden bilet
diizenlemektedir. Bu nedenle bilet ve kuponlar iizerinde kullanilan seri numaralarinin takasta

esas alinmasi yonteminden vazgegildiginden eski dnemini yitirmistir. www.iata.org

5 Esnek ve sert kapasite rejimi iceren kod paylasim sézlesmeleri i¢in bkz. Bélim I, § I, C., 3.
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Havayolu isletmeleri rezervasyon ve biletleme islemlerini elektronik ortamda
olusturulan programlama sistemi tizerinden gerceklestirmekte, sisteme girisi yapilan
kayitlar her bir sefer i¢in tutulmasi zorunlu**® ya da istege bagli diger kayitlara
otomatik olarak aktarilmaktadir. Havayolu isletmelerinin kullandigi bu bilgisayar
programima *°" bilgisayarli rezervasyon sistemi, “computer reservation system”

458

denmektedir ™. Bilgisayarli rezervasyon sistemleri belli basli sistem direticileri

tarafindan tiiyelik sozlesmesi dahilinde havayolu isletmelerinin kullanimina
sunulmaktadir *° . Bu bakimdan bilgisayarli rezervasyon sistemleri pek c¢ok
tastyicinin birlikte kullandigi bir igletim sistemidir. Her havayolu isletmesi ortak
kullanilan bu sistemden bagka yalnizca kendisine ait isletim sistemine sahiptir. Ortak
kullanilan sisteme yapilan girisler otomatik olarak ilgili tasiyicinin isletim sistemine
aktarilmaktadir.

Kod paylasim sozlesmesi kapsaminda akdi tasiyicinin gerceklestirecegi
tasima sozlesmesinin kayitlar, fiili tagtyicinin iiyeligi bulunan rezervasyon ve isletim
sistemine yansitilmali oradan da fiili tasiyicinin sefere iliskin kayitlarina
aktarilabilmelidir. Fiili tasiyicinin icra edecegi seferi planlayabilmesi ve ayrica
ileride ticret ve benzeri konularda olusabilecek uyusmazliklarin ¢oziimii sistemde
aktarilan kayitlarin saglikli bir bigimde akmasina baghdir.

Bu nedenle akdi tasiyici, fiili tasiyict farkli bir bilgisayarli rezervasyon

sistemine iiye ise bu sisteme giris yapabilme yetkisini haiz olmalidir. Bilgilerin

%6 Gergeklestirilen her bir sefer icin yolcu veya yiik listelerinin olusturulmasi ve saklanmasi

zorunludur (SHIB Yoén. md. 7 ve 8). Istatistiki bilgilerin kaydedilmesi bakimindan tasiyici
acisindan da fayda saglayan bu kayitlarin dis hat uguslarinda seferin diizenlendigi devletin ilgili
makamlarina bildirilmesi zorunludur. Bu zorunluluk genellikle ikili veya g¢ok tarafli hava
ulagtirma anlagmalarindan kaynaklanmaktadir. Kisisel verilerin saklanmasi ve paylasilmasi
noktasinda iizerinde halen devam eden tartigsmalarin yasandigi kayitlarin paylasimi 6zellikle
terorist 11 Eylill saldirilarmmin ardindan hava ulastirma anlagmalarinda bir hiikiim ile
diizenlenmektedir. Kisisel verilerin paylagilmas: konusundaki tartigma i¢in bkz. 14.09.2001 T.
IATA Calisma Kitabi. Working Document on IATA Recommended Practice 1774 Protection for
privacy and transborder data flows of personal data used in international air transport of

passengers and of cargo Adopted on 14 September 2001, 4-5.
457

Bilgisayar programlar1 hakkinda ayrmtili bilgi i¢in bkz. Sevilay Eroglu, Rekabet Hukukunda
Bilgisayar Programlarimin Korunmasi, istanbul 2000.

Lyle, Chris. “Computer Age Vulnerability in the International Airline Industry”, Journal of Air
Law and Commerce, Volume: 54, Issue: |, 1988, pp.161-178, p.162. ICAO, Policy and
Guidance Material on the Regulation of International Air Transport, ICAO Doc. 9587,
First edition, 1992, p.30.

%9 Abeyratne, CRS, 166.
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yalnizca bu sisteme yansimasi yeterli olmadigindan fiili tasiyicinin kendisine ait
isletim sistemine aktarilmasi da saglanmalidir.

Akdi tasiyicinin, fiili tasiyiciya ait bilgisayarli rezervasyon sistemine giris
yapabilme yetkisi i¢in, fiili tasiyicinin sistem saglayicisina yazili bildirimde
bulunmasi gerekir. Bu c¢ergevede sistem saglayicisi, akdi tasiyict tarafindan
kullanilan bilgisayarli rezervasyon sistemini fiili tasiyicinin kullandigi sistem ile
uyumlu hale getirecektir*®.

II. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ TARAFLARA YUKLEDIGI

BORCLAR

A. Fiili Tasiyic1 Bakimindan

1. Akdi Tasiyicinin Kod ve Sefer Sayisim1 Kullanma

Fiili tasiyicy, icra edecegi kod paylasimli seferde, kendi tasiyict belirteci ve
sefer sayisi ile birlikte akdi tastyici ya da tasiyicilara ait tasiyict belirtegleri ve sefer
numaralarini da kullanmalidir. Ugak icinde seferin kod paylasimli oldugu, her bir
tastyici belirteci ve sefer numarasi ayri ayri belirtilmek iizere anons edilmelidir. Fiili
tasiyici, hava trafigi ile ilgili mercilere seferin tanitiminda en az bir akdi tasiyicinin
belirteci ve sefer numarasini kendi belirteci ve sefer numarasina eklemelidir.

Ucaga kabul islemleri tek bir kabul masasindan®! yapilmakta ise fiili tastyici
veya adamlari, akdi tasiyict yolcular tarafindan agikca teshis edebilecek uyari ve
panolar yerlestirmelidir. Akdi tasiyic1 yolculart i¢in farkli kabul masalarindan islem
yapilacak ise seferin kod paylagimli oldugu acik¢a hatirlatilmalidir. Havalimani
icindeki anons ve bilgilendirme amagli tabelalarda genellikle fiili tasiyic1 tarafindan
icra edilecek akdi tasiyici seferi ayr1 olarak gosterilmektedir. Havalimanina gelis ve
gidis seferlerinin izlendigi monitorlere kod paylasimli seferler genellikle kalkis veya

varis istasyonlari, ini§ ya da kalkis zamanlar1 ve kapilar1 ayn1 olan pespese birden

Fiili tastyict ortak sisteme kaydedilen bilgilerin, kendi isletim sistemine aktarilabilmesi i¢in giris

engellerini kaldirmis olmalidir. Abeyratne, p.167.

1 Uygulamada check-in kontuari, bankosu gibi ifadelerle anilan, bilet ve bagaj kontrolii amaciyla

yolcularin sefere kabuliinii saglayan islemlerin yapildig: birimi ifade etmektedir. GOM, 1114.
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fazla sefer seklinde yansitilmaktadir®®. Bu uygulama kod paylasimli seferlerin ayri
birer sefer olarak algilanmasina sebep olmaktadir. Oysa Tiirk Hukuku bakimindan
kod paylasimli seferler ile akdi tagiyicilara miistakil bir ugus hakki taninmamaktadir.
Bu nedenle havalimanindaki ugus bilgi ekranlarinda, her bir akdi tasiyici belirteci ve
sefer numarasinin, fiili tagiyici seferinden bagimsiz gosterilmesi hatalidir.

Fiili tastyicinin kullandigr sefer numarasi, akdi tasiyici sefer numarasindan

farkli olmalidir*®®

. Sefer numaralarinin belirlenmesinde her bir tasiyict kendi i¢
diizenlemeleri dogrultusunda serbesttir. Fakat karigikliga neden olunmamasi igin fiili

tastyici sefer numarasi ile akdi tastyici sefer numaralari ayni olmamalidir.

2. Akdi Tastyicinin Yolcularim Sefere Kabul Etme

Fiili Tas1yici, akdi tasiyicr ile sdzlesen yolcu veya gondericinin yiikiinii ucusa
kabul etmekle yiikiimliidiir. Bu yiikiimliiliikk yolcu veya yiikiin fiili tagiyicinin yolcu

84 Akdi tagtyicinin yolcularim sefere kabul

veya yuk listesine diistiigli anda dogar
etme yikiimliligi fiili tasiyict bakimindan kod paylagim soézlesmesinin asli edim
yikiimiidiir.

Fiili tagiyici, akdi tasiyicinin edimi ifa etmekten kagimabilecegi defi
imkanlarin1 kullanabilecegi gibi akdi tasiyicinin tasima sozlesmesine dercettigi
yolculara yonelik emir ve talimatlarin yerine getirilmemesi sebebiyle ifadan
kagmabilir.

Fiili tasiyicinin, akdi tasiyict yolcularmi sefere kabul edilebilmesi igin
yolcularin sefer zamaninda ve kalkis istasyonunda hazir bulunmasi gereklidir. Bu
yiikiimliilik TSHK ve TTK ile ayrica diizenlenmemistir*®. TTK md. 906 geregi
yolcu, tasiyicinin i¢ hizmetleri diizenlemek amaciyla belirledigi kurallara uymak

zorundadir. Hizmetin goriilebilmesi i¢in tasiyicinin seferin icrasina baglanmadan

once hazir bulunulmasimi 6ngordiigii siirede yolcunun kalkis istasyonunda bulunmasi

82 http://www.ataturkairport.com/tr-TR/Ucus_Bilgileri/Pages/Anasayfa.aspx

%3 Abeyratne, p.168.

464 gchwenk/Giemulla, s.509.

5 Buna karsilik TTK md. 907/d ile “Sefer, herhangi bir sebeple yapilmamis ve yolcu da o sefer

icin saatinde gerekli yerde bulunamamusgsa, o seferi izleyen seferlerden birinde, ayni diizeydeki
bir aragla ve ayni diizeydeki bir yerde seyahat etme hakkini haizdir; meger ki, bu istemin yerine
getirilmesi tastyici yoniinden imkénsiz olsun veya bilyiik bir mali yiik olustursun.” denmek
suretiyle yolcunun hareket vaktinde hazir bulunma zorunlulugu zimnen kabul edilmistir.
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gerekir. i¢ hizmetlerin diizenlenmesi amaciyla konulan kurallar ayn1 zamanda tasima
sozlesmesinin genel sartlar1 arasinda gosterilmektedir. Bu nedenle tasiyicinin ig
hizmetlerini diizenlemek amaciyla koydugu kurallara uyma yiikiimliiliigii kanundan
dogmakla birlikte icerigi tasityici tarafindan belirlenen bir yiikiimliiliiktiir *°° .
Yolcunun tagiyicinin emir ve talimatlarina uyma yiikiimliiliigii nitelik itibariyle ifaya

467 . .
. Bu nedenle ifa davasina konu edilemez. Ancak

yardimci bir yan ylkimliliktiir
tastyici, yolcunun verilen emir ve talimatlara uymamasi sebebiyle zarara ugramis ise
tazminat talep edebilir.

Tasiyicilar genellikle, hareket kabiliyetini 6nemli Olglide kisitlayan agir
hastalik halinde, hamileligin belirli evresinden sonra hava yolu ile yolcunun
tasinmasinda bir engel olmadigina dair hekim raporu alinmasini sart

kosmaktadlrlar468

. Bu durumda akdi tasiyici yolcusu tarafindan hekim izninin ibraz
edilememesi, yolcunun sefere kabul edilmemesi igin gerekge teskil edecektir.
Tasiyicinin, yolcuya ait vize, pasaport gibi seyahat belgelerinin bulundurulmamasi,
diger yolcular1 rahatsiz edici seviyede davranis sergilemesi veya sarhoslugu sebepleri
ile tasima sozlesmesi ile belirlenmis ichizmet diizenlemesine veya MK md. 2’ye

dayanarak yolcunun sefere kabuliinden kaginmasi1 miimkiindiir.

3. Akdi Tasiyicinin Yolcularina Esit ve Standart Hizmet Sunma

Fiili tasiyicimin - sefere  kabul ettigi  yolculara esit hizmet sunma
yiikiimliiliiglintin iki temel dayanagi bulunmaktadir. Bunlardan ilki akdi tasiyict ile
aralarinda i¢i iliski yaratan kod paylasim sozlesmesidir. Digeri ise havayolu ile yolcu
tasima sozlesmesinden kaynaklanmaktadir. Ciinkii fiili tasiyici, kod paylasim
sOzlesmesi geregince akdi tasiyicinin tagima sozlesmesi ile iistlendigi edimi akdi
tastyici ad ve hesabina gergeklestirmektedir. Bu nedenle fiili tagtyicinin kod paylasim

sozlesmesinden dogan yiikiimliiliigliniin kaynagi sadakat yiikiimliliigii, tasima

%6 Yolcu yalmzca sefere kabul asamasinda degil seferin icrasi boyunca tasiyicinin hizmetin

goriilmesi amaciyla belirledigi kurallara ve verdigi talimatlara uyma yiikiimliligi altindadir.

Ulgen, Hava Tasima, s.94.
%7 ffaya yardime1 yan yiikiimliilikler icin bkz. Eren, Cilt:1, 5.43.

%8 GOM, p.241.
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sOzlesmesinden kaynaklanan yiikiimliiligi ise geregi gibi ifa yiikiimliliigi olarak
tanimlanabilir*®.

Akdi tasiyicinin yolcularina farkli davranilmasini gerektirecek hakli bir
nedenin bulunmasi sebebiyle fiili tasiyicinin kendisine ait yolculara ayricalik
tanimas1 halinde esit davranma yiikiimliligi ihlal edilmis sayilmayacaktir. Ciinki
bir seferde farkli hizmet tiplerinin birlikte sunulmasi miimkiindiir. Tarifeli seferlerde
kabin i¢inde sunulan hizmet standartlarina gére ekonomi sinifi, rahat sinif “business
class” ve birinci smf “first class” olmak tiizere {ii¢ farkli smifta hizmet
sunulabilmektedir*”®. Genellikle kod paylasim sézlesmeleri yalnizca ekonomi sinif

hizmetin sunulmasini éngéren kapasite paylasimi igermektedir®’

. Bu nedenle esit
hizmet sunma yiikiimliligi aynm1 smifta bulunan akdi ve fiili tasiyict yolculari
arasinda gecerli olacaktir. Fiili tastyicinin rahat ve birinci sinif yolcularina sundugu
hizmet standartlarinin, akdi tastyicinin ekonomi smifi yolcularina sunulmamasi esit
davranma yikiimliligiiniin ihlali olarak kabul edilemeyecektir.

Tasiyicilar farkli tarife donemlerinde standart kabin i¢i hizmetlerinin

kapsamini ve niteliklerini farklilastirabilmektedir 412

. Bu nedenle kod paylasan
tastyicilar arasinda fiili tagiyici tarafindan sunulmasi beklenen hizmet standartlarinin
kod paylasim s6zlesmesi ile belirlenmesi faydali olacaktir. Aksi halde birden fazla
tarife donemini kapsayan kod paylasim sozlesmelerinde, fiili tasiyicinin tek yonli
olarak degistirecegi hizmet standartlarinin ayni smiftaki akdi ve fiili tasiyicinin
yolcularina esit sunulmasi halinde, baslangicta mevcut hizmet standartlarinin
degismesi sebebiyle esit hizmet sunma yiikiimliliigliniin ihlal edildigi ileri
siiriilemeyecektir.

Fiili tagiyicinin hizmet standartlarini katlanilamaz ve kabul edilemeyecek
derece diislirmesi halinde akdi tasiyicinin kod paylasim sézlesmesini hakli nedene

dayali olarak feshedebilmesi miimkiindiir*’®. Fiili tagtyicimin hizmet standardini ayni

veya benzer tipte tasiyicilarin sundugu hizmet standartlarinin altina ¢ekmesi veya

49 gchwenk ve Giemulla, $.255.

40 JATA, GOM, p.453. British Airways ve Quantas. UK Europe Global Fares Guide, Londin,
2004, p.3.

1 Gétting, $.189.
472 Bachem, s.225.
473 Schwenk ve Guimulla, s.256.
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ikramsiz “non-frill”, diisiik maliyetli “low cost” tasiyicilar®’* sinifina denk hizmet
sunmast, hizmet standartlarinin katlanilamaz veya kabul edilemez derecede diistiigi

noktasinda belirleyici kabul edilebilir.

B. Akdi Tasiyic1 Bakimindan
1. Bilgi Verme ve ihbarda Bulunma

Genellikle yolcu ve yiik listeleri akdi tasiyicinin tasima sozlesmesini
gerceklestirdigi anda ortak kullanilan sistem tarafindan baskaca bir bildirime gerek
kalmaksizin dogrudan fiili tasiyicinin sistemine aktarilir®”. Rezervasyon, biletleme
ve konsimento ihdasina iliskin ortak bir sistem kullanimina baslanmadan kod
paylasimli sefer icrasina gecilmis ise akdi tasiyici ayrica bildirimde bulunmak
zorundadir.

Akdi tastyici tarafindan diizenlenen tasima sozlesmelerine iliskin fiili
tagtyicinin sistemine aktarilan kayitlarda degisiklik olmasi halinde akdi tasiyict kod
paylasim sozlesmesi ile taraflarin kararlagtirdiklart sekle uygun bilgilendirme
mesajint ¢ekmek zorundadir. Taraflar ayrica bir sekil sarti kararlasgtirmamislarsa
IATA tarafindan belirlenen standart yazisma formuna uygun ihbarda

bulunulmalidir*™®.

2. Sozlesme Dolayisiyla Edindigi Sirr1 Saklama

Kod paylasim sozlesmesi stirekli bir borg iliskisi yarattifindan zaman

icerisinde kod paylasan tastyicilarin birbirlerine ait ticari sirlara vakif olabilmeleri

477

her zaman miimkiindiir'’. Akdi tasiyict kendi ad ve hesabina gerceklestirdigi tasima

sozlesmeleri ile kod paylasilan sefere iliskin doluluk oranini, ikram ve ikmal

44 Esasen “non-frill” tasiyici, seferlerinde sicak ikramda bulunmayan tastyicilart tammlamak

amaciyla kullanilan bir kavram olmakla birlikte zaman igerisinde iicret karsiliginda ikramda
bulunan tiim hava yolu isletmeleri igin kullanilan bir niteleme haline déniismiistiir. “Low Cost”
tastyicilar ise diisiik maliyetle genellikle tarifesiz sefer diizenleyen hava yolu isletmelerini ifade
etmek iizere kullanilan ibaredir. Ayrintili bilgi igin bkz. M. Franke, “Competition Between
Network Carriers and Low-Cost Carriers-Retreat Battle or Breakthrough to a New Level of
Efficiency?”, Journal of Air Transport Management, VVolume: 10, 2004.

45 Abeyratne, p.170.

46 |ATA GOM, p.1423.

T Gayle, p.49; Montag, p.102.
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bilgilerini, koordinasyon amaciyla yapilan planlamalar sayesinde fiili tagiyicinin ugus
isletmesini ilgilendiren meselelerde kendine has ¢oziim yontemlerini dgrenebilir®.
Bu bakimdan sir saklama yiikiimliliigii arada baskaca bir sozlesmesel iligki
bulunmadig1 siirece bilhassa akdi tasiyiciyr baglayicidir. Fakat akdi tasiyicinin
korunmaya deger hukuki menfaatlerini ilgilendiren sirlarin fiili tagiyici tarafindan
Ogrenilmesi halinde, fiili tasiyict da sir saklama yiikiimliliginiin muhatabi
olacaktir*”.

Akdi ve fiili tastyicinin sir saklama yiikiimliiliigli yalnizca s6zlesmesel iliski
dolayistyla ucus isletmelerine ait sirlari kapsamaz. Yer isletmelerine iliskin
isletmesel sirlarin saklanmasi da gerekir. Bu ¢ergcevede havayolu isletmelerinin yer
ve ugus isletmelerini ilgilendiren smirli sayida kisilerce bilinen ve agiklanmasi
istenmeyen bilgiler ticari sir kapsaminda degerlendirilmelidir*®.

Ticari sirrin ne sekilde ve kimden Ogrenildiginin 6nemi yoktur. Alenen
aciklanmasi1 yasaklanmis bilgiler ile agiklanmasi alenen yasaklanmamis olsa bile

korunmasinda hukuki menfaat bulunan bilgiler saklanmalidir ***

. Bu ytikiimliiliik
sebebiyle kod paylasan tasiyicilar sozlesme siiresince birbirlerinden edindikleri
sirlar1 bizzat kendilerine ait islerde kullanamayacaklar1 gibi tigiincii kisilere
aciklayamayacaktir. Surrin ne sekilde ihlal edildiginin bu noktada Onemi
bulunmamaktadir. Ticari sirrin yolcuya agiklanmasi ile rakip tasiyicilara agiklanmasi
arasinda fark bulunmamaktadir. Agciklanan sirrin {igilincii kiginin lehine sonug
dogurmasi da gerekmez.

Sir saklama yiikiimliiliiglin ihlali halinde kod paylasan taraflar s6zlesmenin
hakli nedenle feshini talep edebilir. Sozlesmenin feshi nedeniyle olusan zarar
kalemleri arasinda sir saklama yiikiimliiliigiin kusurlu olarak ihlali nedeniyle olusan
zararin tazmini gosterilebilir. Fiili tastyici, akdi tastyiciya karst TTK md. 55/d ye

gore haksiz rekabete iliskin tazminat davasi acabilecektir. Ayrica fiili tasiyicinin,

MK md. 24 ve md. 25’¢ istinaden kisilik haklarina saldir1 niteligi tasiyan ve akdi

% Donato, p.235.
4% de Groot, 71.

Ticari sir kavramui igin bkz. Semih Giiner, “Sir Saklama Yukiimliligi”, Ankara Barosu
Dergisi, S. 2000/3, 2000, ss.43-53, s. 44; Amedee E. Turner, The Law of Trade Secrets,
Sweet&Maxwell, London, 1962, p.12 vd.; Resat Atabek, “Banka Sirr1”, BATIDER, Cilt:11,
Sayi:4, 1982, $5.95-117, 5.96 vd.

481 Giiner, s.45.
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tagiyict tarafindan agiklanan ticari sirlar sebebiyle maddi tazminat davasi acabilmesi
miimkiindiir*®.

I11. SOZLESMENIN iIHLALi HALINDE UYGULANACAK HUKUK

Ichat tasimalara iliskin kod paylasim sozlesmelerinden dogan uyusmazliklar
Tirk Hukuku’na gore coziimlenecektir. Dishat kod paylasim sozlesmeleri ise
yabancilik unsuru tasidigindan uygulanacak hukukun tespiti Onem tasiyacaktir.
Taraflar, aralarinda dogabilecek uyusmazliklarin esasina uygulanmak iizere hukuk
belirlemis olabilirler. Bu durumda sézlesmenin esasina taraflarin se¢mis olduklari
hukuk uygulanacaktir.

Kod paylasim sozlesmesi ile taraflarin igin esasina iligkin bir hukuk tayin
etmemis oldugu hallerde, uygulanacak hukukun tespiti 5718 sayili Milletlerarasi
Ozel Hukuk ve Usul Hukuku Hakkinda Kanun (MOHUK)*® md. 2/1 geregi objektif

baglama noktasindan (md. 24) hareketle hakim tarafindan resen yapilacaktir.

A. Taraflarin Uygulanacak Hukuku Belirlemis Olmalari

Yabancilik unsuru tasiyan sozlesmelerde taraflar, aralarindaki sézlesmenin
biitiiniine ve esasmna uygulanacak hukuku, irade serbestisi ilkesine istinaden

484

belirlemekte yetkilidir™". Taraf iradesi bu noktada oncelikli olarak gozetilmesi

gereken bir baglama kurali olusturmaktadir*®

. Aralarindaki ulusararasi ticari iligki
yaratan kod paylasim sozlesmesine uygulanacak hukuku belirleme konusunda da
taninan irade serbestisi, taraf menfaatlerine uygun diistiigii kadar hukuki giivenligin
ve Ongoriilebilirligin tesisi bakimindan 6nem taslyacaktlr486. Kanunlar ihtilafinin
¢Oziilmesi amaciyla belirlenmis baglama kurallarinin, somut olaylarin tamamin

kapsayabilmesi, bu noktada taraf menfaatlerine uygun diisen bir hukukun her zaman

82 Aydin Zevkliler, Besir Acabey ve Emre Gokyayla, Medeni Hukuk, 6.baski, Ankara, 2000,
s.423.

83 12.12.2007 T. ve 26728 S. RG.

8 Dieter Martiny, Miinchener Kommentar, EGBGB § 27 N.7; Cemal Sanli, Uluslararasi Ticari
Akitlerin Hazirlanmasi ve Uyusmazhklarin Céziim Yollar1, 2 Baski, Beta, Istanbul, 2002,
(Ticari Akitler), s.44; Gokyayla, 5.223.

8 Aysel Celikel, Milletlerarasi Ozel Hukuk, istanbul, 2004, 5.252.

*  Sanli, Ticari Akitler, s.15; Giilin Giingdr, Milletlerarasi Ozel Hukukta Tiiketicinin
Korunmasi, Ankara, 2007, s.187; Vahit Dogan, Banka Teminaat Mektuplari, Genisletilmis
2.baski, Ankara, 2002, s.266.
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belirlenebilmesi miimkiin degildir487. Taraflarin bildikleri ve kolay ulasabilecekleri
hukuku aralarindaki uyusmazligin ¢éziimii i¢in belirlemis olmalar1 ticari yasamin
gereklerine uygun hukuki giivenligin tesisine hizmet edecektir. Bu nedenle kod
paylasim sozlesmelerinde akdi ve fiili tasiyic1 olusabilecek uyusmazliklara
uygulanacak hukuku belirleme konusunda haklidir.

Taraflarin isin esasina uygulanacak hukuku belirlemis olmalar1 halinde
emredici ve tamamlayici hiikiimler bakimindan da sectikleri hukuka tabi

olacaklardir*®

. Fakat yabanci bir hukukun tamamlayic1 hiikiimleri kod paylasim
sOzlesmesinin igerigine aktarilabilir. Bu durumda Oncelikle kod paylasim
sO0zlesmesine uygulanacak hukuk, kanunlar ihtilafi ile belirlenen baglama kurallarina
gore tespit edilecektir. Kod paylasim sozlesmesi ile belirlenen yabanci hukukun
tamamlayici hiikiimleri, tespit edilen hukukun emredici hiikiimlerine aykiri olmadigi
siirece iglerlik kazanabilecektir®®®.

Kod paylagim sozlesmesine taraf akdi ve fiili tasiyici, karsilikli ve birbirine
uygun irade beyanlar1 ile aralarindaki uyusmazliklara uygulanabilecek hukuku
secebilecektir. Hukuk secimi kod paylasim sézlesmesinde veya ekinde yer verilen bir
hiikiim ile yapilabilecegi gibi ayr1 ve miistakil bir sézlesme ile de gergeklestirilebilir.
Sozlesmeden ayr1 olarak gergeklestirilen iliskilendirme anlagmalar1 yoluyla
uygulanacak hukukun belirlenebilmesi miimkiindiir*®®. Hukuk secimi sdzlesme ile
belirlenmis ise sozlesmeye uygulanacak hukukun sekli sartlari yerine getirilmis
olmalidir.

Tirk Hukuku’nda, hukuk segiminin gegerliligine etkili 6zel bir sekil sarti

ongoriilmemistir oL

Kod paylasim sozlesmesi bakimindan da bir sekil sarti
bulunmadigindan, gerek kod paylasim sozlesme igeriginde gerekse miistakil bir
sozlesme ile yapilacak hukuk secimi sekil sartina tabi degildir. Hatta MOHUK md.
24 geregi sozlesme hiikiimlerinden veya halin sartlarindan tereddiite yer vermeyecek

diizeyde anlasilan hukuk secimi dahi gegerli olacaktir. Fakat ticari hayattaki hiz ve

%7 Gokyayla, s.225.

488 Erdogan Goger, Devletler Hususi Hukukunda Cagdas Akimlar, Ankara, 1970, s.308; Cemal
Sanli, Milletlerarasi Ticari Tahkimde Esasa Uygulanacak Hukuk, Ankara, 1986, 5.108.

Istl Ozkan, Devletler Hukukunda ikametgah, Mutad Mesken ve Isyeri baglama
Noktalarimin Yeniden Degerlendirilmesi, Ankara, 2003, 5.124; Sanli, s.43.

0 Gokyayla, s.316.
491 Sanli, Ticari Akitler, s.41.

489
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giivenin temin edilmesi amaciyla hem kod paylasim sozlesmelerinin hem de hukuk
secimine iligkin belirlemenin yazili yapilmasi ispat kolaylig1 saglayacaktir.

B. Taraflarin Uygulanacak Hukuku Belirlememis Olmalari

Taraflarin aralarinda uygulanacak hukuku belirlememis olmalar1 halinde
MOHUK md. 24 ile diizenlenen sézlesmelere uygulanacak hukukun tespitine yonelik
baglama kural islerlik kazanacaktir. MOHUK md. 24 atipik sozlesmeler igin de

caridir *%

. Kod paylagim sozlesmesi kanun ile diizenlenmis tipik bir sézlesme
olmadigina gére uygulanacak hukukun tespiti MOHUK md. 24 yolu ile yapilacaktir.

MOHUK md. 24/4 taraflarin uygulanacak hukuku belirlemedikleri
sozlesmelere en siki iligkili hukukun uygulanmasini dngérmektedir. Hiikiim, en siki
iligkili hukukun tespitini, sozlesmenin kurulmasi sirasinda karakteristik edim
bor¢lusunun mutad meskenine ** baglamaktadir. Mutad meskenin bulunmamasi
halinde isyeri, birden fazla isyeri bulunmas1 halinde ise en siki iligki i¢inde bulunan
isyeri hukuku uygulanacak hukuk olarak kabul edilmistir. Nihayet halin biitiin
sartlar1 dikkate alindiginda daha siki bir iligkinin bulunmasi halinde sézlesmeye
mutad mesken, isyeri ve isyeri hukuku ile en siki iligkili hukuktan 6nce daha siki
iliskinin bulundugu hukukun uygulanmasi gerekecektir.

O halde kod paylasim sozlesmelerinin karakteristik edim borcu tespit
edildiginde ilgili borcun borglusu olan tasiyicinin is yeri hukuku uygulanacak hukuk
olarak kabul edilecektir. Tek yonlii kod paylasim sozlesmeleri igin bu hususun
belirlenmesi oldukga basittir. Kod paylasim sozlesmesinin karakteristik edimi, fiili
tastyicinin Uicret karsiliginda akdi tasiyict ad ve hesabmna her iki tasiyicinin
belirtegleri kullanilarak gerceklestirilen sefer icrasi olduguna gore, bu edimin
borglusu olan fiili tagiyicinin isyeri hukuku uygulanacak hukuk olacaktir. Fakat bir
hatta her iki yonde gergeklestirilecek seferlerde fiili ve akdi tasiyici sifatlarinin

degisebildigi paralel kod paylasim sozlesmelerinde karakteristik edim borglusu

2 Giilin Giingor, Temel Milletleraras1 Ozel Hukuk Metinlerinin Sozlesmeden Dogan Borg

iliskilerine Uygulanacak Hukuk Konusunda Yaklasimi, Yetkin, Ankara, 2007, (Borg
[liskilerine Uygulanacak Hukuk), s.232.

Mutad mesken, bir gergek kisinin belirli siiredir yasadigi iilkenin belirlenmesine yarayan
niceliksel bir kavram olarak kabul edilmektedir. Ozkan, s.42.
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birden fazla olacaktir*®*

. Bu durumda karsimiza, uyusmazliga uygulanabilecek en
siki iligkili birbirinden farkl iki hukuk ¢ikacaktir. Ayni sekilde yabanci devletteki ara
noktada baglantili kod paylagim sozlesmelerinde*® en siki iligkili hukukun tespiti
oldukg¢a zordur.

Kural hakimin en siki iliskili hukuku uygulamasi olmakla birlikte objektif
baglama kuralinin iligkinin ¢Oziimiinde milletlerarast adalet anlayisinin
gerceklesmesine hizmet etmemesi veya objektif baglama noktasinin yer ya da zaman
itibariyle izole olmasi sebebiyle daha siki irtibatli hukukun arastirilmasi ve tespit
edilmesi halinde uygulanmasi zorunludur*®. Tliskinin dagimik irtibatlar sergilemesi
veya Kkategorize edilememesi halinde daha siki iliskili hukukun tespiti
giiclesmektedir. Bu durumda hakimin uyusmazliga uygulanacak hukukun tespiti
noktasinda nasil hareket etmesi gerektigi konusunda farkli ¢ozliim yOntemleri
gelistirilmistir. Bu noktada temsili diizeyde daha uygun bir hukuk bulunmakta ise o
hukukun uygulanmas: gerektigi kabul edilmektedir*®’. Bu gériis ile paralel bir bagka
goriis daha siki irtibatlh hukukun tespit edilememesi halinde objektif baglama
kuralina doniilmek suretiyle en siki irtibatli hukukun tespitinden olusacak yeni bir
inceleme yapilmasini Snermektedir*®.

Paralel kod paylasim sozlesmesinde iki tek yonlii kod paylasim sézlesmesi
birbirinden ayristirilmak suretiyle uyusmazligin  bulundugu kod paylasim
sOzlesmesindeki karakteristik edim bor¢lusu fiili tasiyicinin is yeri hukukunun
uygulanmas1 Onerilebilir. Fakat bu durum her ne kadar agirlik merkezi gorisii
“center of gravity”, “schwerpunkt” ve pargalama yaklagimi ile uyum igerisinde olsa

da farazi irade goriisii ile ters diigebilecektir*®®.

% Ornegin Istanbul-Miinih-istanbul hattinda, istanbul-Miinih seferlerinden birinin LH paylagimli

TK seferi ile, Miinih-Istanbul saferlerinden birinin ise TK paylasimli LH seferi ile icra edilmesi
halinde her bir hatta fiili tasiyici sifatlar1 degiseceginden iki karakteristik edim borglusunun biri
Alman biri Tiirk Hukuku olmak iizere en siki iliskili oldugu iki hukuk ortaya gikacaktr.

Ornegin Sydney-Bangkok-istanbul hattinda Sydney-Bangkok-Sydney seferlerinden birinin TK
paylasimli QF seferi ile, Bangkok-Istanbul-Bangkok seferlerinden birinin ise QF paylasimli TK
seferi ile icra edilmesi halinde Tiirk ve Avustralya Hukuklar1 karakteristik edim bor¢lularinin
hukuklari, Tayland Hukuku ise karakteristik edimin en siki baglantili hukuku olusturacaktir.
Giingér, Borg Iliskilerine Uygulanacak Hukuk, s.235 vd.

Engin Nomer ve Cemal Sanli, Devletler Hususi Hukuku, 12.baski, Istanbul, 2003, s.15.
Giingér, Borg liskilerine Uygulanacak Hukuk, s.241.

497
498

499 Goriisler hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. Sanli, Ticari Akitler, s.42; Giingér, Borg Iliskilerine

Uygulanacak Hukuk, s.131 vd.
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2. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ TARAFLARI DISINDA
YARATTIGI ETKi

l. RAKiP TASIYICILAR BAKIMINDAN
A. Yasal Diizenlemeler

1. Amerikan Hukukunda Yasal Diizenlemeler

ABD’de federal diizeyde ilk yasal diizenleme olarak kabul edilen 02.07.1890
T. Sherman Yasasi®™ rekabet hukuku alaninda bircok hukuk sistemini etkilemis ve
esin kaynagi olmustur. Sherman Yasasi’nin ilk maddesi ile ulusal veya uluslararasi
ticaretin kisitlanmasina yonelik acik veya gizli anlagmalar yapilmasi yasaklanmaistir,
yasaga uyulmamasi agir yaptirimlara baglanmlstlrSOl. Yasa’nin ikinci maddesi ulusal
veya uluslararasi ticarette yogunlagsmalari tesebbiis asamasinda olsa dahi engel
olmaya ve yogunlasmalarim neden olacag: rekabet ihlallerini 6nlemeye yoneliktir®?,
Bu sebeple kod paylasim sozlesmeleri Sherman Yasast md. 1 kapsaminda
degerlendirilmektedir.

Sherman Yasasi ile ticareti kisitlayan anlagmalar ve yogunlasmalar rekabet
thlali olarak degerlendirilmis fakat tanimlayici hiikkme yer vermemistir. Yasa
kapsaminda ticareti kisitlayan anlasmalarin sinirlar1 belirgin sekilde ¢izilmemistir.
Cerceve niteligi tasiyan diizenleme, igerigin doldurulmasini mahkemelere

503

birakmistir ™. Soyut icerigi nedeniyle Yasa uzun siire uygulanmamistir 04 Bu

%0 Sherman Antitrust Act, 15 U.S.C. §§ 1-7, July 2, 1890, Pub. L. 112-143, 26 Stat. 209, 647.

Sherman Act Art. 1 “Every contract, combination in the form of trust or otherwise, or
conspiracy, in restraint of trade or commerce among the several States, or with foreign nations,
is declared to be illegal. Every person who shall make any contract or engage in any
combination or conspiracy hereby declared to be illegal shall be deemed guilty of a felony, and,
on conviction thereof, shall be punished by fine not exceeding $100,000,000 if a corporation, or,
if any other person, $1,000,000, or by imprisonment not exceeding 10 years, or by both said
punishments, in the discretion of the court.”

Sherman Act Art 2. “Every person who shall monopolize, or attempt to monopolize, or combine
or conspire with any other person or persons, to monopolize any part of the trade or commerce
among the several States, or with foreign nations, shall be deemed guilty of ...”

%03 H. John Shenefield ve M. Irwin Stelzer, The Antitrust Laws, Fourth Edition, The AEI Press,
Washington, D.C., 2001, pp.15-19.

S. Molly Boast ve Hannah M. Pennington, Extraterritorial Application of U.S. Antitrust
Laws, An Overview, Debevoise & Plimpton LLP, New York, 2005, p.42 es.
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nedenle Sherman Yasasi’'ndan kaynaklanan hukuk bosluklarinin giderilmesi
amactyla 15.10.1914 T. Clayton Yasast®® kabul edilmistir. Clayton Yasasi ile fiyat
ayrimciliginin, miinhasir satis sozlesmelerinin, rekabeti Onemli Olgiide azaltan
birlesme ve devralmalarin hukuka aykir1 oldugu belirtilmistir.

Sherman Yasasi ve Clayton Yasasi ile sekillenen Amerikan rekabet hukuku,
ictihat yoluyla gelistirilmis ve ticari yasamdaki degisikliklere adapte edilebilmistir.
Pratik ihtiyaglarin seri bigimde cevaplanabildigi, kamu yarar1 ve refahi prensibine

dayali bir sistem benimsenmistir 206

. Hizla gelisen hava tasimacilifi alaninda,
Amerikan Rekabet Hukuku, tasiyicilarin gelisimi siirdiirebilme imkani ve kamu
yarar1 arasinda denge saglamay1 amacglamigtir. Bu amag¢ dogrultusunda kabul edilen
genel prensipler hava tagimaciligi sektoriine de yansitilmistir. Bu noktada ilk prensip
ulusal rekabetin ve tiiketici refahinin korunmasidir. ikinci prensip, ABD ihracatinin
ve yatirimlarinin korunmasini, ti¢lincii prensip ise ulusal rekabetin zarar gérmesini
engelleyecek sekilde yasalarin diger uluslara ait yasalarla uyumlastiriimasi yoluyla
catismalarin en aza indirilmesini hedeflemektedir®’.

ABD Hukuku, gerek ulusal gerekse uluslararasi kod paylasim sozlesmelerine
anilan genel prensipler cercevesinde yaklagsmaktadir. Rakip havayollar1 arasinda
gerceklesen kod paylasim sozlesmeleri diger tastyicilarin pazardan dislanmasi
amacimi tasimasi halinde rekabeti kisitlama ihtimali bulundugundan hava yolu
isletmeleri  arasindaki kod paylasim  sozlesmelerinin, rekabete  etkisi
incelenmektedir®®,

Ote yandan hava tasimaciligr sektdrii ABD Rekabet Hukuku ilkeleri 1518imda
kamu yarar1 niteligi oldukca yiiksek bir sektor olarak degerlendirilmistir. Bu nedenle

hava tagimaciligmma has Ozellikler dikkate alinarak federal diizeydeki rekabet

%05 Clayton Antitrust Act of 1914, 15 U.S.C. §§ 12-27, October 15, 1914, Pub.L. 63-212, 38 Stat.
730.

%06 Shenefield ve Stelzer, p.129.

Lu, Jui ve Angela Cheng. International Airline Alliances: EC Competition Law/US

Antitrust Law and International Air Transport, Kluwer Law International, London, 2003,

pp.189-190.

N. W. Charles Schlangen, “Differing views of competition: antitrust review of international

airline alliances.”, University of Chicago Legal Forum, Volume 2000, 2000, pp.413-446,

p.414 es.
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yasaklarindan bagisiklik saglanma yoluna gidilmistir. Bagisiklik tanima konusunda
DoT yetkilendirilmigtir™®.

DoT tarafindan bir kod paylasim sézlesmesine bagisiklik taninmasi i¢in her
seyden oOnce kamu yarar1 saglamasi gereklidir. Kod paylasim sozlesmesi
cercevesinde onemli bir tasimacilik ihtiyaci giderilmekte ise kamu yarar1 saglandigi
kabul edilir’®. Kod paylasim sézlesmesine bagisiklik taninmasi icin aranan bir bagka
kriter, sozlesmenin uluslararast saygi doktrini ve uluslararas1 politikalarla
celismemesi gerekliligidirsn. Nihayet ayni hizmetin rekabeti daha az sinirlandirici
nitelige sahip alternatif bir yol kullanilarak gergeklestirilememesi durumunda
rekabeti ihlal etme tehlikesi bulunan kod paylasim sozlesmelerine bagisiklik
tanmabilmektedir®*?.

DoT Amerikan hava yolu isletmelerinin taraf oldugu ulusal ve uluslararasi
pek cok kod paylagim sozlesmesine bagisiklik tanimustir > . Ulusal tastyicilara
taninan bu imtiyaz, diinya ¢apinda yiiriitiilen havayolu tagimaciliginda daha giiclii bir
konuma gelebilmelerine, rekabet giiglerini arttirabilmelerine olanak tanimustir>*.

Uluslararas1 hatlarda faaliyet gosteren yabanci hava yolu isletmelerine de ayni

kriterleri tasimalar1 kaydiyla bagisiklik taninabilmektedir.

2. Avrupa Birligi Hukukundaki Diizenlemeler

Avrupa Birligi’nin Isleyisi Hakkindaki Anlasma, Treaty on Functioning of
the European Union (TFEU) md. 101 (eski md. 81)°" rekabetin &nlenmesi,

509 49 USC 41308 and 49 USC 41309. Pub. L. 103-272, § 1(e), July 5, 1994, 108 Stat. 1128

50 19.11.1999 ve OST 1999-6528 “Joint Application of Docket to American Airlines, Inc.,
Swissair Air Transport Company, Ltd., N.V. Sabena S.A.” DoT Karari, s. 11.

1 26.06. 2012 T. ve OST-2012-0095 S. “Virgin America - US-Australia Codeshare with Virgin
Australia”. DoT Karart, prg. 12

°1221.03.2002 T. ve OST-1999-670 and OST 2000 7995 S. “Thai Airways International and United

Air Lines, Inc” DoT Karari, prg. 3. 17.10.2001 T. ve OST2001-10429 S. “Joint Application of

Delta Airlines, Inc., Societe Air France, Alitalia-Linee Aeree Italiane-S.P.A., Czech Airlines”

DoT Karari, prg. 34.

Kararlar igin bkz. http://airlineinfo.com/Sites/DailyAirline/web-content/ostdocket/

°17.12.1999 T. ve OST-99-6680 S. “United Air Lines, Inc. and Air New Zealand Limited” DoT
Karart, prg. 23.

15 0J C 83/88, 30.3.2010. Bilindigi tizere Avrupa Birligi’nde rekabet hukukunun maddi temelleri
sayllan diizenle-meler Maastricht Anlasmasi’nin 85 vd. maddelerinde, Amsterdam
Anlagmasi’nin 81 vd. maddelerinde ve nihayet Lizbon Anlagmasi’nmin (TFEU) 101 vd.
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kisitlanmasi1 veya ortadan kaldirilmasi amacina yonelik olarak anlagma yapilmasi
veya karar alinmasini ya da uyumlu eylem gelistirilmesini yasaklamaktadir. TFEU
md. 101/3, yasaga istisna getirmis, istisnanin kosullarin1 belirlemistir.

Avrupa Birligi bilinyesinde havacilik sektoriinii rekabet hukuku boyutu ile
ilgilendiren ilk diizenleme 14 Aralik 1987 T. ve EC 3976/87°'® Sayili Konsey
Tiziigi’dir. Tiziik Komisyon’a, yalnizca Topluluk iiyesi devletler arasindaki
uluslararasi hatlarda hava tasimaciligr sektoriinde kullanilan bazi anlagmalara®’ grup
muafiyetleri verme yetkisi verilmistir. Komisyon, EEC 1617/93°'8 Sayil1 Tiiziik md.
3 ile tastyicilar arasindaki ortak operasyonlara iligkin anlagsma, karar ve eylemlerin
belirli sartlar altinda®® TFEU md. 101 (eski md. 81/1)’e tabi olmadigma dair
muafiyet taninmistir. Fakat EEC 1617/93, 30.06.2005 tarihinde yiirtirligiini
yitirmistir. Birlik genelinde yapilan degerlendirme sonucunda muafiyetin devam

etmemesi yoniinde kanaat olusmus, tastyicilarin blok muafiyetin 6ngdriillmedigi bir

maddelerinde yer almaktadir. Diizenlemelerin tarihsel siireci hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.

Christa Tobler ve Jacques Beglinger, (2010), Essential EU Law in Charts, 2nd Lisbon Edition,

Budapest, s. 210 vd. Madde numaralari, metin iginde atfedilen Tiiziiklerde belirtildigi sekilde

verilmis uygulamadan kalktiklarini belirtmek amaciyla “eski” ibaresi ile anilmigtir. Giincel

olarak eski md. 85 ve eski md. 81, TFEU md. 101 seklinde anlagilmalidir.

Council Regulation 3976/87 on the application of Article [81(3)] of the treaty to certain

categories of agreements and concerted practices in the air transport sector. OJ 1987 L374/9

EC 3976/87 Art. 2 ile belirlenen anlagsma kategorileri olduk¢a kapsamli bir bigimde

diizenlenmistir. Hava tagimacilii sektoriinde faaliyet gosteren biitiin aktorlerin arasinda

akdedilebilecek hemen her tiirlii anlagsma kapsama alinmustir.

518 Commission Regulation (EEC) No 1617/93 of 25.06.1993 on the aplication of (ex) Article 85/3
of the Treaty to certain categories of agreements and concerted practices concerning joint
planing and coordination schedules, joint operations, consultation on passenger and cargo tariffs
on scheduled air services and slot allocation at airports. OJ L 155, 26.06.1993, p.18.
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19 Buna gore (a) taraflar arasinda bir baska tastyici tarafindan icra edilen tarifeli seferin, gider ve

gelirlerinin paylagimini konu alan ortak ugus anlagmalari, (b) ortak ugus icrasina baglanmadan
onceki dort tarife doneminde ilgili hatta kesintisiz sefer diizenlememis olmak veya ortak ucusun
belirli bir hatta her bir tek yon seferde 30.000 koltuk kapasitesini asmamas1 ya da hat ucundaki
noktalar arasindaki mesafenin 750 km ve daha fazla oldugu bir hatta giinliik ikiden fazla sefer
icra edilmekte ise ortak ucus kapasitesinin ilgili hatta her bir tek yon seferde 60.000 koltuk
kapasitesini agmamasi; (c) fiili tastyicinin Topluluk havalimanlarina gerceklestirdigi seferlerde
ortak ucus anlagmalarina konu koltuk kapasitesi 90.000°i agsmamas1 (d) Tiiziiglin kapsamina
giren cografi bolgelerde, fiili tasiyici ile dogrudan veya dolayli olarak ortak ugus gergeklestiren
akdi tasiyici veya tastyicilar arasindaki paylasima esas gelirin 400 milyon Avro’yu agmamasi (e)
fiili veya akdi tasiyicilardan hi¢ birinin tek basina sefer icrasi ile tarife ve tcret belirleme
yetkilerini kisitlamamig olmasi (f) ortak ucus anlagmasi siiresinin {i¢ yili gegmemesi; (g)
tagtyicilardan herbirine tarife doneminin bitiminden en fazla 3 ay dncesinde feshi ihbar ile ortak
uguslara son verme hakkinin taninmig olmasi sartlari ile muafiyet verilebilecktir.
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sisteme ayak uydurabilmesi icin EC 1459/2006°%° Sayili Tiiziik ile 31.12.2006
tarihine dek muafiyetin gegici olarak siirdiiriilmesi hiikkme baglanmistir. Ozetle
tastyicilar arasinda kod paylasimina iliskin olarak anlasma yapilmasi, karar alinmasi
veya uyumlu eylem gelistirilmesi 01.01.2007 tarihinden itibaren TEU md. 101/1’in
(eski md. 81/1) uygulanmasindan muaf degildir.

Ote yandan EC 1/2003°?! Sayili Tiiziik ile eski md. 81/3’teki kosullar tagiyan
eski md. 81/1 (Lizbon degisikliginden onceki madde) anlamindaki anlagsmalarin 6n
karara gerek olmaksizin gecerli kabul edildigi bir sistem benimsenmistir. Hava
tagimaciligt sektorii 01.05.2004 tarihi itibariyle EC 1/2003’{in uygulama kapsamina
alimistir’?. Bu nedenle tastyicilarin kendi aralarinda kod paylasimi konulu anlagsma
yapabilmeleri miimkiindiir. Anlasmanin taraflardan hi¢ birine ayricalik veya iistiinliik

tanimamasi ve TEU md. 101/3’teki kosullar1 tasimasi gereklidir.

3. Tiirk Hukukundaki Diizenlemeler

Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriine 6zgii rekabet hukuku anlaminda 6zel
bir diizenleme mevcut degildir. Bu nedenle 4054 sayili Rekabetin Korunmasi
Hakkinda Kanun®® hava tasimaciligr sektoriinde mevcut uygulama, eylem, karar ve
sOzlesmelerin rekabete aykiriligin denetimi bakimindan caridir. RKHK ve uygulama
tiiziikleri, Avrupa Birligi bilinyesinde hava tasimacilig1 sektorii icin de uygulama
alan1 bulan tiiziiklerin genel ¢ercevesi ile uyum i(;indedir524.

Bu ¢ercevede tasiyicilar arasinda kod paylasim sozlesmesi yapilmasina Tiirk
Hukuku bakimindan da bir engel bulunmamaktadir. Tiirkiye’de, RKHK md. 5
kapsaminda anilan kosullarin mevcut olup olmadiginin denetimi re’sen veya ihbar

tizerine Rekabet Kurulu tarafindan yapilabilir. Avrupa Birligi hukukunda oldugu gibi

sektorel bir muafiyet tliziigl ile tastyicilarin kod paylagimina iligkin olarak aralarinda

%20 Commission Regulation No EC 1459/2006 of 28.10.2006 on the aplication of (ex) Article 81/3
of the Trearty to certain categories of agreements and concerted practices concerning
consultation on passenger and cargo tariffs on scheduled air services and slot allocation at
airports. OJ L 272, 03.10.2006, p. 3. EC 1459/2006 Art. 4.

%21 Council Regulation (EC) No 1/2003 of 16.12.2002 on the implementation of the rules on
competition laid down in Articles 81 and 82 of the Treaty. OJ L 1, 04.01.2003, p.1.

%22 EC 1459/2066 preamble prg. 13.

528 w4054 Sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun”, 13.12.1994 T. ve 22140 S. RG.

24 Verhellen Gert, Koksal Tunay. Avrupa Birligi’nin Rekabet Politikas1 ve Tiirkiye’nin

Uyumu, Iktisadi Kalkinma Vakfi, Istanbul, 2002, s.66 vd.
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yaptiklar1 anlagmalarin incelemeden bagisik tutulmasini gerektirecek bir uygulamaya
tilkemiz bakimindan heniiz ihtiya¢ yoktur. Tiirkiye’de genel anlamda acil ¢ozimii
bekleyen bir koltuk kapasitesi veya kesintisiz gergeklestirilen ucguslara iliskin
sorunlarla karsilasildiginda gegici bir muafiyet taninmasi alternatif bir ¢6ziim olarak

degerlendirilebilecektir.

B. Rekabet Hukuku Ilkeleri Isiginda Degerlendirme

Kod paylasim sézlesmelerinin rekabeti kisitlayan veya pazarda hakim durum
yaratan bir anlagsma olarak nitelenebilmesi i¢in Oncelikle havayolu ile tasima
faaliyetlerine 6zgii pazar kosullarinin agiklanmasi gerekmektedir. Hava tagimaciligi
kapsaminda sunulan iriinlerin ¢esitliligi ve dagilimi, klasik mal veya hizmet
pazarlarimin  iiriin ve cografi dagilimi1 ile Ortismemektedir. Kod paylasim
sOzlesmeleri ayn1 hatta ve ayni klasmanda®® hizmet sunan birbirine rakip tasiyicilar
arasinda yapilabildigi gibi farkli hatlarda ve klasmanlarda sefer icra eden bu
bakimdan birbiri ile rekabet iligkisi i¢inde bulunmayan tasiyicilar arasinda da
gerceklesebilmektedir.

Bu sebeple her ne kadar kod paylagim sozlesmelerinin genel goriiniisii
birbirine rakip iki tasiyict arasinda gerceklesen yatay 26 bir iliski olarak
degerlendirilmekte ise de bir hatta sunulan hizmetin liretim ve dagitim zincirinde
bulunmayan iki farkli tasiyici arasinda gergeklestirilebilmesi sebebiyle iliskinin

dikey®?’ yonde olabilecegi dikkatten kagirimamalidir.

°%  Tagiyicilar pek cok agidan simflandirmaya tabi olarak farkli dzellikleri ile tanimlanabilmektedir.

Bunlardan en bilineni uluslararasi hizmet sunan tasiyicilar ile bolgesel tasiyicilar sinifidir. Farkl

tastyict klasmanlar1 hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. Cengiz, s.1063.

%20 Yatay anlagmalar, iiretim veya dagitim zincirinin aym seviyelerinde faaliyet gosteren iki ya da

daha fazla tesebbiis arasinda yapilan anlagmalar seklinde tamimlanmaktadir. G. Frank
Mathewson ve Ralph A. Winter, “The Competitive Effects of Vertical Agreements: Comment”,
The American Economic Review, Volume: 77, Issue: 5, 1987, pp.1057-1062, p.1058, Rey
Patrick and John Tirole, “The Logic of Vertical Restraints”, The American Economic Review,
Volume: 76, Issue: 5, 1986, pp.921-939, p.923. Ates Akinci, Mukayeseli Hukuk Agisindan
Amerikan ve Avrupa Toplulugu Hukukunda Rekabetin Yatay Kisitlanmasi, Rekabet
Kurulu Yayini, 2001, s.37.

Uretim veya dagitim zincirinin farkli seviyelerinde faaliyet gdsteren iki ya da daha fazla
tesebbiis arasinda belirli mal veya hizmetlerin alimi, satimi veya yeniden satimi amactyla
yapilan anlasmalar dikey anlagsma olarak tanimlanmaktadir. Valentine Korah ve D. O’Sullivan,
Distribution Agreements Under the EC Competition Rules, Oxford, Hart, 2002, p.21 es.
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Yatay iligki Ozelligi gosteren kod paylasim sozlesmelerinin rekabeti
siirlandiran anlagma olarak degerlendirilebilmesi miimkiindiir. Yine paralel kod
paylasim sozlesmelerinde iki tasiyicinin pazari paylagsmak veya pazardaki mevcut
hakimiyetlerini pekistirmek amaciyla hareket etmeleri rekabet ihlali olarak kabul

edilebilecektir.

1. Havayolu Tasimacihigima Ozgii Pazar Kavramm

Havayolu tagimaciligi sektoriindeki ilgili pazar (relevant market) kavramina
iliskin genel goriisleri Ahmed Saeed °28 davasinda ortaya konmustur. Bu davada
Avrupa Toplulugu Adalet Divami % | ilgili @riin pazarm “muhtemel
alternatiflerinden, bu alternatiflerle degistirilebilmesinin veya ikamesinin miimkiin
olmamast nedeniyle, belirleyici Ozellikleri acisindan ayrilabilen ve s6z konusu
alternatiflerden rekabet agisindan ihmal edilebilecek derecede az etkilenen triinler
toplamindan olusan pazar” seklindeki genel tanima dayand1rm1$t1r530.

ATAD anilan davada, hava tagimaciligma iligskin ilgili iiriin pazarim
tanimlamaktan ziyade ilgili {irlin pazarinin belirlenmesinde kullanilabilecek
yontemleri agiklamistir. Hava tagimaciligr sektoriine iliskin ilgili {irlin pazarinin
yalnizca tarifeli seferlerden veya tarifesiz seferlerin ikame {irlin olarak dikkate
alindigi daha kapsayici bir pazardan olusabilecegi tespit edilmistir. Hatta bazi
hallerde ilgili iirlin pazari kapsamina kara, demir ve deniz yollar1 ile sunulan
hizmetlerin de dahil edilebilecegi belirtilmistirS?’l. Yalnizca tarifeli seferlerden olusan
veya tarifesiz seferlerin ya da bunlarla birlikte alternatif tasima modellerinin

kapsama alindig: tirlin pazan tek tek hat bazinda ele almmalidir™®?

. Kalkis ve varig
istasyonlar1 arasindaki kesintisiz hattin baglantili glizergahlarla saglanan alternatifleri

de bu kapsamda dikkate alinmalidir.

%28 Judgment of the Court of 11 April 1989. “Ahmed Saeed Flugreisen and Silver Line Reisebiiro
GmbH v. Zentrale zur Bekdmpfung unlauteren Wettbewerbs e.V.” Reference for a preliminary
ruling: Bundesgerichtshof - Germany. - Competition - Air tariffs. - Case 66/86, 61986J0066.
European Court Reports 1989 p.00803.

Bilindigi iizere TFEU Art. 256 ile Avrupa Birligi Mahkemeleri yeniden isimlendirilmistir.
Calismamizda Mahkeme’ye karar tarihindeki adi ile atif yapilmistir. Bundan bdyle anilig:
ATAD. Ayrintili Bilgi i¢in bkz. Tobbler, p.118.

%0 Case 66/86 prg. 36, prg. 40.
531 Case 66/86 prg. 39.
%32 Case 66/86 prg. 40.
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ATAD tarafindan ortaya konulan bu genel ¢erceve daha sonra kalkig-varig
merkezi yaklasimi “point of origin/point of destination pair approach” olarak

isimlendirilmis ve takip eden Kkararlarda 533

ilgili {irlin pazarinin tespitinde
kullanilmustir.

Hava tasgimaciligi sektoriinde ilgili cografi pazar tanimlamasi, hat bazinda
yap11maktad1r534. Bu geleneksel yaklasimdan farkli olarak Komisyon 6zellikle uzun
mesafeli uguslarda, dogrudan ve dolayli ucuslar arasindaki ikame edilebilirligi
dikkate almak suretiyle, kesintisiz ve baglantili seferler temelinde ayrimlara
gitmektedir®®. Kesintisiz ve baglanti seferler bakimindan yapilan ayrim 6zellikle
zaman hassasiyeti bulunan yolcular nezdinde nem tasimaktadir™°.

Cografi pazarin tespitinde dikkate alinan hava tagimaciliina 6zgii bir baska
6zel hal aym kalkis veya varis merkezinde birden fazla havalimani bulunmasi
ihtimalidir. Ayn1 merkezde birbirine 100 km veya daha az mesafede yakin olan ya da
1 saat veya daha az siirede ulasilabilen havalimanlar1 birlikte hattin bir ucunu
olusturmaktadir™’. Bu sebeple Orly (Paris)- Heathrow (Londra) seferine iligkin bir
kod paylasim s6zlesmesinde cografi pazar yalnizca seferin icra edildigi havalimanlari

arasindaki hat olarak degerlendirilemez. Ilgili iiriiniin cografi pazar1 Paris ucunda

Orly ve Havalimanlarini, Londra ucunda ise Heathrow ve Gatwick Havalimanlarini

*3  Commission Decision of 14 May 2009 in Case No. COMP/M.5403 - Lufthansa/BMI, OJ C 158,
11.7.20009, p. 21. Commission Decision of 20 July 2011 in Case No COMP/M.6150 - Veolia
Transport/Trenitalia/JV, C(2011) 5374, prg. 26. (Doc. no. 32011M6150). Commission Decision
of 28 August 2009 in Case No COMP/M.5440 - Lufthansa/Austrian Airlines, OJ 2010/C 16
p.10-11, Commission Decision of 9 January 2009 in Case No. COMP/M.5364 - Iberia/Vueling/
Clickair, OJ C 72, 26.3.2009, prg. 23, p.30; Commission Decision of 11 February 2004 in Case
No. COMP/M.3280 - Air France/KLM, OJ C 60, 9.3.2004, prg. 5, prg. 9 es.; Case No.
COMP/M.3770 - Lufthansa/Swiss, prg. 12 es. Ayni yaklagim Birlik Mahkemeleri tarafindan da
benimsenmistir. Case T-177/04 easyJet v Commission, of 4 July 2006 ECR (2006), 11-1913, prg.
56; Case T-358/94 AirFrance v Commission, ECR (1996), Il 2109, prg. 20.

534 |V/35.545, LH/SAS [1996].

% Commission Decision of 5 March 2002 in Case No. COMP/M.2672 - SAS/Spanair, OJ C 93,
18.4.2002, prg. 7. Dogrudan ve dolayli uguslar 6zellikle zaman duyarliliginin yiiksek olup
olmadigina gore degismektedir. Zaman duyarlilig1 yiiksek degilse dolayl: uguslar ikame kabul
edilmektedir. Lu, s.98.

°%  Commission Decision of 11 August 1999 in Case No. COMP/JV.19 - KLM/Alitalia, OJ C 96,
05.04.2000, prg. 5, prg. 21; Case No. COMP/M.3280 - Air France/KLM, prg. 19, Case No.
COMP/M.3770 - Lufthansa/Swiss, prg. 15.

7 Case No. COMP/M.3280 - Air France/KLM, prg. 24-35; Case No. COMP/M.5335 -
Lufthansa/SN Airholding, prg. 54 es.; Case No. COMP/M.5403 - Lufthansa/BMI, prg. 45-47.
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birlikte kapsamaktadir. Ciinkii anilan hattin  bir ucundaki herhangi bir
havalimanindan diger ugtaki herhangi bir havalimanina diizenlenen seferler birbirine

ikame edilebilmektedir.

2. Kod Paylasim Sozlesmeleri ile Olusan Yatay veya Dikey Iliski

Kod paylasim sozlesmelerinin rekabet hukuku yonii ile ele alindig1 eserlerde
kod paylasan tasiyicilar arasindaki iliski, yatay bir iliski olarak degerlendirilmistirsgs.
Gergekten birbiri ile ayn1 veya benzer hatlarda hizmet sunan rakip iki tasiyici
arasinda akdedilen kod paylasim sdzlesmeleri rakip tesebbiisler”® arasindaki yatay
iligki olarak kabul edilmelidir. Bu g¢ercevede paralel kod paylasim sézlesmelerinin
yatay iligki yarattiginda siiphe yoktur.

Buna karsilik bir bolgesel havayolu isletmesi ile uluslararasi hatlarda hizmet
sunan havayolu isletmesi arasindaki besleme kod paylasim sdzlesmesinin tasiyicilar
arasinda tereddiitsiiz yatay bir iliski olusturdugunu savunmak giictliir. Ayni sekilde
taraflardan birinin ichat seferlerini konu alan iki yabanci devlet tasiyicisi arasindaki
kod paylagim sézlesmelerinin yatay iliski olarak degerlendirilmesi giictiir. Ciinkii ilk
ornekte bolgesel hava yolu isletmesinin, uluslararast hizmet sunan hava yolu
isletmesi ile rakip olabilmesi farkli klasmanda olmalar1 sebebiyle miimkiin degildir.
Ikinci 6rnekte ise kabotaj hakki sebebiyle bir devletin iilkesi dahilinde bulunan
ichatlarda yabanci tastyicilarin hizmet sunabilmesi olanakli olmadigindan ayni
hizmetin saglayicist olabilmeleri miimkiin degildir. Anilan kod paylasim
sozlesmeleri ile taraflar arasinda dikey bir anlasma bulundugunun kabul edilmesi
tastyicilara dikey anlagsmalara taninan muafiyetten yararlanabilme imkan

taniyacaktir.

5% Klaus Giinter, “Legal Implication of Code-Sharing Services- A German Perspective”, Air and

Space Law, Volume: 22, Issue: 1, 2002, pp. 8-12, p.10; Hounder, 5.99 vd.

% Rakip tesebbiis kavrami Rekabet Kurulu’nun 2002/2 S. “2003/3 ve 2007/2 sayili Rekabet
Kurulu Tebligleri ile Degisik, Dikey Anlasmalara Iliskin Grup Muafiyeti Tebligi” md. 3/d ile
“ayni iriin pazarinda faaliyette bulunan veya bulunma potansiyeline sahip saglayici” olarak
tanimlanmustir. Uriin pazari ise, “anlasma konusu mal veya hizmetler ile alic1 agisindan iiriin
ozellikleri, fiyatlar1 ve kullanim amaglar1 bakimindan bunlarla degistirilebilir ya da bunlar
ikame edebilir kabul edilen mal veya hizmetleri” kapsayici bir bigimde tarif edilmistir. Teblig
icin bkz. 14.07.2002 T. ve 24815 S. RG. Bundan boyle Tebligin anilisi: Grup Muafiyeti Tebligi.
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Avrupa Birligi nezdinde hava tasimaciligi sektoriine iliskin 6zel muafiyet
kaldirilmis ** |, kod paylasim soézlesmelerinin dikey iligkilere taninan grup
muafiyetinden yararlanmasi imkani ise tartisilmamistir. Esasen Birlik Tastyicisi
kavrami kapsaminda, Avrupa Birligi iiyesi devletlerde kurulan havayolu isletme
ruhsat1 haiz biitiin tagiyicilar Birlik Havalimanlarinin tamaminda hizmet sunabilme
imkanmi haiz oldugundan *** Birlik i¢indeki hatlar1 konu edinen kod paylasim
sozlesmeleri i¢in dikey iliskinin dikkate alinmasini gerektiren pratik bir neden
bulunmamaktadir. Avrupa Birligi ve ABD arasinda yapilan Agik Sema
Anlagsmast’nin igerdigi esnek hiikiimler sebebiyle taraflarmi ABD ve AB
Tastyicilar’nin olusturdugu ichat seferlerinde de iliskinin siirekli yatay oldugunun
kabulli miimkiindiir.

Tiirk Hukuku bakimindan igerik itibariyle dikey iliski 6zelligi gosteren kod
paylasim soOzlesmelerinin pratik bir Onem tasityabilmesi miimkiindiir. Rakip
tesebbiisler arasinda gergeklestirilen bazi anlasmalar Grup Muafiyeti Tebligi md. 2/5
ile dikey anlagsma kapsamina girebilmekte ve muafiyetten yararlanabilmektedir. Bu
cergevede saglayicinin anlasma konusu mallarin hem iireticisi hem de dagiticis
oldugu, alicinin ise bu mallarla rekabet eden mallarin {ireticisi degil dagiticis1 oldugu
dikey anlagmalar, Teblig ile taninan grup muafiyetinden yararlanabilecektir. Bolgesel
havayolu isletmeciligi gelisim gosterdiginde ulusal ve uluslararasi hatlarda hizmet
veren tasiyicilarin bolgesel havayolu isletmeleri ile yapacaklart kod paylasim
sozlesmeleri bu cercevede muafiyet kapsaminda degerlendirilebilecektir.
Tiirkiye’deki ighatlar1 konu edinen yabanci devlet tasiyicilar ile gergeklestirilen kod

paylasim sozlesmelerine Teblig ile taninan muafiyet uygulanabilir.

C. Rekabet Hukuku ilkelerinin ihlali

Kod paylasim sozlesmesi iki veya daha fazla tasiyici arasinda cerceve iliski
nedeniyle siireklilik arz eden ticari bir sézlesmedir. Irade serbestisi kapsaminda kod

paylasim sozlesmesi akdedebilmek icin gereken sartlar1 haiz tasiyicilar arasinda

0 Commission Regulation No EC 1459/2006 of 28.10.2006 on the aplication of (ex) Article 81/3
of the Trearty to certain categories of agreements and concerted practices concerning
consultation on passenger and cargo tariffs on scheduled air services and slot allocation at
airports. OJ L 272, 03.10.2006, p. 3. EC 1459/2006 Art. 4.

1 EC Regulation 2408/92, OJ L 240, 24.08.1992, p.8
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yapilabilir. Ayni hatta, benzer standartlarda ve diizeylerde hizmet sunmayan
havayolu isletmeleri arasindaki kod paylasim sozlesmeleri dikey iliski kapsaminda
taninan muafiyetten faydalanabilir. Bu nedenle bu tiir kod paylasim sézlesmelerinin
rekabeti siirlayici potansiyel bir tehlike icermedigi kabul edilir.

Rakip havayolu isletmeleri arasindaki kod paylasim sozlesmeleri ise yatay
iliski nedeniyle rekabeti simirlayict igerik tastyabilir veya etki yaratabilir>*. Kod
paylasim sozlesmesi kapsaminda rekabet ihlali olarak degerlendirilebilmesi miimkiin
diger bir hal ise belirli bir hatta hakim durumdaki tasiyicinin kod paylasim
sOzlesmeleri yoluyla hakim durumunu kétiiye kullanmasidir.

Kod paylasim sozlesmelerinin rekabet hukuku ilkelerini ihlal edip etmedigi
yoniindeki incelemelerin dayandigi diizenlemeler usul ve hukuk politikasi
bakimindan farklilik gosterse de esasa iliskin olarak benzer hiikiimler

543

icermektedir™™. Bu nedenle ¢alismamizin bu kisminda farkli hukuk sistemlerinde yer

alan diizenlemeler birlikte degerlendirilecektir.

1. Rekabeti Simirlayict Anlagsma Olarak Thlali

Kod paylasim so6zlesmesi rekabeti smirlayict anlagmalar kapsaminda
degerlendirilebilir. Kod paylasim soézlesmesi herhangi bir sekle tabi olmamakla
birlikte, tacir sifati haiz tasiyicilar arasinda gergeklestiginden ve sdzlesmenin
uygulanma asamasinda ilgili merciilere  bildirim  gerektiginden  yazil

>4 Rekabeti smnirlayici niteligi kod paylasim sozlesmesinin igeriginde

yapilmaktadir
veya eklerinde yer alan acik ya da gizli hiikiimlerden kaynaklanabilir. S6zlesmenin
uygulanmas1 asamasinda taraflarin kararlastirdiklar: gizli hiikiimleri yerine getirmeye
yonelik davranslar rekabet ihlalinin tespitinde dikkate alimir™®.

Ittifak anlagmalarindan farkli olarak kod paylasim sdzlesmelerinin per se

rekabeti smirlayict bir anlagsma o6zelligi tasidigina dair genel bir kabul

%2 Hounder, s.101.

%3 ABD ve AB Hukuklar1 bakimindan rekabet diizenlemelerinin benzerlikleri ve farklari igin bkz.

Giindogdu, s.40 vd.

Doganis, p.133.

Eduardo Martinez Rivero, “Recent cases in the transport sector: Commission fines Scandinavian
Airlines System (SAS) and Maersk Air for market-sharing”, Competition Policy Newsletter,
October, Issue: .3, 2001, pp.40-43, p.41.
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bulunmamaktadir >*¢

. Cunkii kod paylasim sozlesmeleri pek c¢ok farkli tiirde ve
icerikte diizenlenebilmektedir. Degisik tlirde ve igerikte yapilan kod paylasim
sozlesmelerinde taraflar arasindaki isbirliginin kapsamini degerlendirmek, bu
igbirliginin etkili oldugu iiriin ve cografi pazar tespit etmek hava tasimaciligi
sektoriline 6zgii belirli glicliikler icermektedir.

Bazen havayolu isletmeleri acik bir bicimde hukuka aykiri eylemlerini
perdelemek amaciyla kod paylasim sézlesmesi akdedebilmektedir®’. Kod paylasim
sozlesmeleri genellikle bir havayolu ittifakina iiye tasiyicilar arasinda yapilmaktadir.
Bu nedenle kod paylagim sdzlesmelerinin rekabete aykiriligi, perdelenmek istenen
hukuka aykir1 eylemin temelinde yatan islem veya ittifak sdzlesmesi dikkate alinarak
belirlenmelidir.

Kod paylasim sozlesmeleri bir ittifak anlagmasi kapsaminda gerceklesmese
bile icerik olarak ittifak ¢ergevesinde imzalanan kod paylasim sézlesmeleriyle benzer
ozellikler gosterebilir. Genellikle diisiik diizeydeki isbirligi seviyesinden daha
kapsamli ve kod paylasim s6zlesmesinin konusunu asan isbirligine dair hiikiimler
belirli araliklarla yenilenen kod paylagim sozlesmelerinde bulunabilmektedir®*®. Bu
nedenle uzun siireli veya siiresiz kod paylasim sozlesmeleri daha kapsamli bir
isbirligi icerebileceginden, kisa siireli kod paylasim sozlesmelerinden ayrik olarak
degerlendirilmelidir. Uzun siireli veya siiresiz kod paylasim sézlesmelerinin rekabete
aykirt olmadig tespit edilse bile donemsel olarak sozlesme igerigi veya etkisindeki
degisim dikkate alinarak yeniden incelenebilir™®.

Kod paylasim so6zlesmesinin rekabeti sinirlayict anlasma kapsaminda
degerlendirilebilmesi i¢in sdzlesme konusunun veya etkisinin rekabet diizenini
engelleyici, kisitlayict ya da bozucu olmasi gerekir. Rekabete aykirilik her bir
sozlesme i¢in ayr1 degerlendirilmelidir. Degerlendirme, aykirilifi inceleyen kod
paylasim sozlesmesinin igerik veya etkisi tiim hal ve sartlar goz Onilinde

bulundurularak yapilmalidir.

> Gansfort, 5.88; de Groot, p.64; Montag, p.103.

%7 Commission Decision of 18.07.2001, Case COMP.D.2 37.444 SAS/ Maersk Air, OJ 2001 L
265, p.15.

Martinez, p.42

William G. Morrison “Dimensions of predatory pricing in air travel markets” Journal of Air
Transport Management, Volume 10, Number 1, January 2004, pp.87-95, p.93, ECA, p.18.
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a. Icerdigi Hiikiimler Nedeniyle Rekabeti Sinirlayabilmesi

Kod paylasim sozlesmesinin igeriginde yer alan hiikiimlerin somut bir
bicimde veya amagsal olarak rekabeti sinirlayict olabilmesi miimkiindiir. Bu
durumda inceleme, sozlesme yazili yapilmig ise metin ile sinirh degildir.
Sozlesmenin ekleri, mutabakat metinleri, hangi ad altinda diizenlenirse diizenlensin
gizli hiikiimler bu ¢ercevede sézlesme icerigi olarak kabul edilir. Taraflarin s6zlesme
siiresince yapma veya yapmama yoniindeki davraniglari, amacin ve igerigin rekabeti
sinirlayici oldugunu tespit etmekte esas almabilir®.

Kod paylasim sdzlesmesi iceriginde bulunan pazar paylasimina®', baska

2 ve fiyat uyarlamalarina >3 jliskin

hatlar1 1ilgilendiren kapasite kisitlamalarina
hiikiimler rekabeti sinirlayict hiikiimlerin somutlastirilmis halleri olarak kabul
edilmistir. Bu ¢ercevede kod paylasim sozlesmesinin amacina gore tiirli tespit
edilmelidir. Bilimsel ¢alismalarda ve onceki rekabet ihlaline iligkin incelemelerde
paralel ve baglantili kod paylasim sozlesmelerinin besleme kod paylasim
sOzlesmelerine oranla daha yogun rekabeti sinirlandirict hiikiim igerdigi tespit
edilmistir™>*. Ozellikle besleme kod paylasim sézlesmesi iki yabanci tasiyici arasinda
akdedilmis ve fiili tastyicinin ichat seferini konu edinmis ise yabanci akdi tasiyicinin,
kabotaj hakki sebebiyle pazarda rakip olmamasi rekabeti sinirlandirict igerik veya
amagc tasimasi onilinde engeldirsss.

So6zlesmenin igerik itibariyla kod paylasim s6zlesmesi unsurlarini asan ittifak
sinirlarina varan hiikiimler icermesi rekabeti sinirlandirict igerik tagimasi ihtimalini
arttiracaktir. Dogal olarak, sefer icrasina iliskin masraflarin birlikte karsilanmasi,
seferin kar ve zararmim paylasilmasi, ayn1 zamanda birbirine rakip akdi ve fiili

tagtyicinin diger bazi hatlarda da pazari paylasmis olma ihtimallerini beraberinde

>0 Martinez, p.43.

%1 SAS ve Maersk arasindaki kod paylasim sozlesmesinde taraflarin karsilikli olarak bazi hatlarda

sefer icra etmeyeceklerine iligkin gizli hiikiim, Komisyon tarafindan pazar paylagimi olarak
kabul edilmistir. SAS/Maersk prg. 71

Alitalia ve Volare arasindaki i¢hat kod paylasim sozlesmesi sonrasinda taraflarin sdzlesme
Oncesi rakip olduklar1 bazi hatlarda karsilikli sefer sikligini azaltmalari Italyan Rekabet Idaresi
tarafindan kapasite paylagimi olarak degerlendirilmistir. Alitalia/Volare prg. 24

3 SAS/Maersk prg. 72.

4 Hounder, s.103.

> ECA, p.65, § 8.17.
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getirecektir. Buna karsilik kod paylasim sozlesmesi baglanti  s6zlesmesine
yaklastik¢a rekabet ihlaline iligkin risk o oranda azalacaktir.

Kod paylasim sozlesmesinin amaci bir havalimanindaki sira/ zaman
tahsislerinden kaynaklanan veya hava ulastirma anlagsmasi ile getirilen giris
engellerinden kurtulmak ise pazardaki rekabet zaten en yiiksek seviyede oldugundan,
rekabeti kisitlayict hiikkiim igermesi kural olarak beklenmez. Kod paylasim
s0zlesmesi pazardaki paylar1 6nemsenmeyecek derecede diisiik iki tasiyici arasinda
akdedilmis ise rekabeti kisitlayict hiikiim icerme ihtimali zayiftir. Bu nedenle giris
engeli bulunmayan bir hatta pazar payr yiiksek iki tasiyicinin kod paylasim
sOzlesmesi kisitlayici hiikiim igerebilir.

Bir kod paylasim sozlesmesinin amacit veya icerigi rekabeti sinirlayici

nitelikte ise ayrica etkilerinin detayl bir bi¢imde arastirilmasina gerek yoktur556.

b. Pazarda Yarattigi Etki Sebebiyle Rekabeti Sinirlayabilmesi

Kod paylagim s6zlesmesinin pazarda yarattig1 etkinin degerlendirilebilmesi
i¢in Oncelikle cografi pazarin dogru tespit edilmesi gerekir. Cografi pazar hattin iki
ucunu bu havalimanlar1 arasindaki tiim kesintisiz ve baglantili seferleri kapsar™'.

Kod paylasim sozlesmesi taraflarinin, hizmetin cografi pazardaki paylari
diger rakiplerine oranla esit veya daha yliksek ise pazarda yaratacagi etki itibariyle
rekabeti smirlandirict olabilecektir. Kod paylasim sozlesmesi agik veya gizli bir
bicimde rekabeti kisitlayici bir amag¢ veya hiikiim tasimasa bile, pazarda yaratacagi
etki itibariyle rekabeti sinirlandirabilir.

Akdi ve fiili tasiyicinin, cografi pazardaki paylar1 diger rakiplerine oranla esit
veya onlardan yiiksek ise kod paylasim s6zlesmesinin pazarda rekabeti sinirlandirici
etki yaratma ihtimali de o oranda yﬁkselmektedirssg.

Fiili tastyicinin kod paylasim sozlesmesi gercevesinde icra ettigi seferde akdi
tastyicinin -~ kullandigr  kapasite karsiliginda kararlastirilan  {icretin  baglanti

sOzlesmeleri neticesinde ifa ettigi tasimalar i¢in talep ettigi licretten dikkate deger

bicimde diigiik olmas1 pazarda diger tastyicilarin akdi tasiyici ile rekabetini dnemli

6 SAS/Maersk, prg. 90.
%7 COMP/M.3280, Air France/KLM, prg. 37.
8 COMP/IV.19, KLM/Alitalia, prg. 12.
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Olciide smirlandirict etkiye sahiptir. Taraflarin tcreti agik¢a kararlastirmadig
durumda sbzlesmenin uygulanma ydntemi belirleyici olacaktir™®.

Kod paylasim sozlesmesi, fiili tasiyicinin ana {issiine yapilan seferlerde sefer
sayis1 ve siklig1 arttirilmak suretiyle yapilmakta ise varig limanindaki sira/ zaman
tahsisi kisitlarinin artmasina sebep olacaktir. Bu durumda fiili tastyicinin ana issi
hali hazirda trafik yogunlugu bulunan bir havalimani ise pazara yeni girisler olumsuz

yonde etkilenecektir.

. Rekabeti Simirlayic1 Kod Paylasimi Sozlesmesine Muafiyet Taninmasi

Gerek amag veya igerik itibariyle gerekse yarattigi etki sebebiyle rekabeti
siirlayict olsa bile kod paylagim sozlesmesine belirli sartlar altinda muafiyet

tanmabilmektedir’®

. Bir kod paylasim s6zlesmesine muafiyet taninabilmesi i¢in;

i) Hizmetin sunulmasinda yeni gelisme ya da ekonomik veya teknik
gelismenin saglanmasi gerekir. Fiili tagiyicinin kod paylasim seferlerinde kullanacagi
ucaklarin yeni ve daha giivenli olusu, kod paylasilan hatta seyahat siiresinin
kisalmas1 daha az yakit veya temiz enerjiyle isletilebilmesi, yogun trafik bulunan
havalimaninda daha yiiksek kapasite igermesi yeni gelisme ya da ekonomik veya
teknik gelismenin saglandigina gerekce gosterilebilir.

i1) Tiiketicinin s6zlesmeden yarar saglamasi gerekir. Bu ¢ercevede sefer
maliyetlerinin diismesi sebebiyle tagima sozlesmeleri i¢in ddenen iicretin diismesi,
fiilli tastyicinin  hizmet standartlarinin daha yiliksek standartlari ongoéren akdi
tastyicinin standartlarina ytlikselmesi tiiketicinin yararinadir. Akdi ve fiili tasiyici
arasinda sik seyahat eden yolcu programi cercevesinde ugus millerinin

561

biriktirilebilmesi tiiketicinin fayda saglamasma &rnek verilebilir™". ki hat arasinda

% RK’nin THY ve Urdiin Krallhigi Hava Yollar;, THY ve Misir Hava Yollari arasindaki havuz
anlagmalarina yonelik olarak aldig1 muafiyet kararinda “IATA {icretlerinde belirtilen seviyelere
ve sartlara veya ilgili devletlerin hiikiimet otoritelerinin miistereken kararlagtirdiklar1 ticret
seviyelerine ve sartlarina uymay1” taahhiit eden tasiyicilarin, bu hilkkmiin amaci ve dogurdugu
etki bakimindan pazardaki rekabeti sinirlamaya yonelik olmadig1 degerlendirilmistir. 13.2.2001
T.e 01-08/73-21 S. Rekabet Kurulu Karari.

%0 RKHK md. 5, TFEU md. 101/3. Hiikiimlerde muafiyete iliskin sartlar aynidir. Amerikan rekabet
hukuku mevzuati daha esnek diizenlemeler igermektedir. Temel kriter tiiketicinin ve Amerikan
halkinin refahidir.

1 RK, THY ile israil Hava Yollar1 (EL-AL), Misir Hava Yollari ve Urdiin Krallig1 Hava Yollar1
arasindaki anlagmalara muafiyet verilmesine dair kararinda anlagmalari “hava trafigini
diizenlenledigi, daha verimli bir tarife olusumuyla tiiketicinin ayni giin ve sezona yigilmasinin
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kod paylasim sozlesmesi Oncesinde tek seferde mevcut iken sefer sayisinin
arttirilmasi, iki hat arasinda evvelce birden fazla ara nokta bulunmakta iken ara nokta
sayisinin teke diismesi veya kesintisiz seferlere baslanmasi tliketici yararina kabul
edilmektedir®.

iii) Ilgili piyasanin 6nemli bir boliimiinde rekabetin ortadan kalkmamasi
gerekir. Ilgili hatta pazar payr O6nemsenmeyecek derecede diisiik iki tastyict
arasindaki kod paylasim sozlesmesinin pazardaki rekabeti ortadan kaldirabilmesi
miimkiin degildir. Yine, ilgili hatta giris engeli bulunan akdi tasiyici ile pazardaki
pay1 ne olursa olsun fiili tagiyict arasindaki kod paylasim sézlesmesi de piyasadaki
rekabeti ortadan kaldirma ihtimali tagimaz. Kod paylasim s6zlesmesi gercevesinde
icra edilecek seferlerde akdi tasiyicidan talep edilecek iicret ile baglanti1 sdzlesmesi
cergevesinde diger tasiyicilardan talep edilecek iicret arasinda asir1 derecede yiiksek
fark bulunmamakta ise pazarda rekabetin etkilenmesi beklenmez.

iIv) Rekabetin i ve ii’de belirtilen sartlarin gerceklestirilmesinde zorunlu
olandan fazla sinirlandirilmamasi gerekir. Kod paylasim s6zlesmeleri, piyasaya giris
engellerine olandan daha fazla engel eklememelidir. Bu gergevede sefer sikligindaki
artis yeni giris engeli olusturmamalidir. Akdi tasiyic, fiili tastyicinin sundugu hizmet
standartlarin1 gelistirmek amaciyla teknik bilgi ve destek saglamis ise anilan ticari
bilgiler sebebiyle fiili tasiyicinin diger tasiyicilar ile kod paylasim sozlesmesi
akdetmesini yasaklayabilir. Bu ve benzeri baglayici hiikiimler fiili tagiyicinin ticari

faaliyetlerini gerekenden fazla sinirlandirilmasina neden olabilir®®,

onlendigi, diizenli ve giivenli bir hizmetten yararlanma imkanina kavustugu, ¢cok karli olmayan
bazi hatlarda dahi yolcuya diizenli sefer imkanmin sunuldugu ve ortaya ¢ikan uyumlu sistem
sonucunda yolcularin ihtiyaglarmin karsilandigi” belirtilmistir. Karsilikli  sefer yapan
tastyicilarin kendi seferlerinin dolu oldugu veya seferlerinin olmadig1 giinlerde karsi tarafin
seferlerine rezervasyon yapip yolcu devrettigi ve boylece yolcularin kesintisiz ve giivenli hizmet
almalarimin  saglandigi da belirtilmektedir. Bu c¢ercevede, bildirime konu anlagsmalar ile
uluslararas1 hava tagimacilifinda hava trafiginin diizenlenerek hava tagimacilik hizmetlerinin
sunulmasinda yeni gelisme ve iyilesmelerin saglandig1 ve tiiketici agisindan da yarar ortaya
¢ikardigr degerlendirilmistir. Hiilya Goktepe, “Hava Tasimacilig1 Sektoriinde Rekabet Hukuku
Kurallarmin Uygulanmas1”, Eskisehir Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 2007/1,
2007, s5.213-240, 5.232.

%62 COMP/M.3770, Lufthansa/Swiss, prg. 26.

%3 ECA p.68 § 8.33. Kod paylasilan tastyicilar arasindaki sik seyahat eden yolcu programlarinin

baska tagtyicilara kapatilmasi 6rnegi bu baglamda degerlendirilmektedir.
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Muafiyet belirli bir siire i¢in Ongoriilebilecegi gibi muafiyetin verilmesi
belirli sartlarin ve/ veya belirli yiikiimliiliiklerin yerine getirilmesine baglanabilir. Bu
cercevede hava trafigi yogun havalimanlarinda sira/ zaman tahsisi kisiti nedeniyle
olusacak yeni giris engellerini 6nlemek amaciyla sefer sikliginin azaltilmasini ve
bosa ¢ikan sira/zaman tahsislerinin yeni girislere tahsis edilmek {iizere iadesi
yitkiimliiliigii getirilebilir™®”.

Kod paylasim soézlesmesi birden fazla hatta pek ¢ok seferi kapsamakta ise
rekabetin olumsuz etkilenecegi tespit edilen hatlarin kapsam digina ¢ikartilmasi, eger

*%° Muafiyet karari

Ongoriilmiis ise baglayici hiikiimlerin ¢oziilmesi sart kosulabilir
bir sarta veya yiikiimliilige baglanmis ise ilgili sart veya kaydin yerine getirildigi
anda, baglanmamis ise kod paylasim sézlesmesinin yapildigi andan itibaren gecerli
olacaktir.

Nihayet muafiyet karar1 verilebilmesi i¢in gereken sartlar1 tasimayan rekabeti
siirlandirict igerik, amag veya etki igeren kod paylasim sozlesmeleri uygulanamaz.

Uygulanmasi rekabet ihlali olarak nitelendirilir.

2. Hakim Durumun Kétiiye Kullanilmasi Suretiyle Thlal

Kod paylasim sozlesmesinin taraflart fiili tasiyici tarafindan icra edilecek
seferde, hattinin iki ucunda pazar pay: yiiksek iki tasiyicidan olasabilir. Ozellikle
farkl1 iki havalimanini ana iis olarak kullanan iki tasiyicinin bu havalimanlar
arasindaki hatta karsilikli yapilacak seferleri konu alan kod paylasim sozlesmesi
akdetmeleri halinde yikic1 ve segici fiyat uygulamasi, piyasa kapatma gibi
uygulamalar ile hakim durumlarini kétiiye kullanabilmeleri olasidir.

Bu bakimdan hakim durum ve kétiiye kullanimi, hakim durumun kotiiye
kullaniminin yasaklanmasi ve kod paylasim sézlesmelerinde hakim durumun kotiiye

kullanim halleri birlikte degerlendirilmelidir.

a. Hakim Durum ve Kotiiye Kullanim

Hakim durum belirli bir piyasadaki bir veya birden fazla tesebbiisiin, rakipleri

ve miisterilerinden bagimsiz hareket ederek fiyat, arz, iiretim ve dagitim miktar1 gibi

564 COMP/M.5403, Lufthansa/BMI, prg. 63.
%5 COMP/M.3770, Lufthansa/Swiss, prg. 58.

150



ekonomik parametreleri belirleyebilme giicii olarak ifade edilmistir. Uyumlu eylem
ve rekabeti sinirlandirict anlagmalardan farkli olarak hakim durum igin birden fazla
tesebbiisiin olmasina ihtiya¢c bulunmamaktadir. Bir tesebbiis tek basina hakim
durumda bulunabilecegi gibi birden fazla tesebbiis birlikte hakim durum
yarat11abi1rnektedir566.

Bir tesebbiisiin tek basimna veya birden fazla tesebbiisiin birlikte hakim
durumda olmalar rekabete aykiri degildir. Bu tesebbiis veya tesebbiislerin hakim
durumlarinmi kétiiye kullanmalar1 gerekir. Hakim durumdaki bir tesebbiisiin rekabeti
siirlayici, bozucu veya engelleyici olan veya kendisine haksiz avantajlar
saglayabilecek olan her tiirlii davranist kotiiye kullanim kabul edilir. Hakim durum
ve kotliye kullanimi arasindaki ayrimin temel amaci, tesebbiislerin kendi i¢
etkinlikleri sonucu basarili bir sekilde pazar paylarmi artirmalarina imkan
taninmaktir. Esasen tesebbiisler gilidiisel olarak pazara giris yaptiklar1 andan itibaren
pazarin hakimiyetini saglamak hatta tekellesmektir. Ayrica basarili tesebbiislerin
cezalandirilmasi rekabet kurallarindan beklenen yararlar ile bagdasmayacaktir.

Hakim durumda olan firmalarin rekabeti bozmamaya yonelik “6zel bir
yiikiimliiliikleri bulunmaktadir °®” . Bu nedenle hakim durumda olmayan bir
tesebbiisiin yapacagi bazi eylemler hakim durumdaki bir tesebbiis tarafindan
yapildiginda kotiiye kullanma olarak degerlendirilebilir.

Kotiiye kullanma tiirleri pek ¢ok agidan simiflanabilmektedir. Uygulamanin
sekli bakimindan kotilye kullanim fiyat bazli uygulamalar ile davranigsal
uygulamalar olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Yikic1 ve secici fiyat uygulamasi, fiyat
sikistirmasi, sadakat indirimleri, fiyat ayrimciligi, asir1 fiyat uygulamasi vb
uygulamalar fiyat bazli kotiiye kullanim 6rnekleri olarak verilmektedir. Mal veya
hizmet sunmayr reddetme, miinhasirlik uygulamalari, baglama ve paketleme,

piyasaylr kapatma, tesebbiisler arast ayrimcilik, pazarlama veya gelismenin

kisitlanmasi ise davranigsal kisitlamalar olarak gosterilmektedir.

6 Single Dominant Position, tek bir tesebbiisin sahip oldugu hakim durumu ifade eder.

Collective/Joint/Oligopolistic Dominance ise aralarindaki bir ekonomik bag ile bagli olan ve tek
bir tesebbiis gibi davranma yetenegine sahip olan birden fazla tesebbiisiin sahip oldugu hakim
durumu ifade etmektedir.

7 Case 322/81, Michelin v Commission [1983] ECR 3461, par. 57. Bu yiikimlilige “special
responsibility”” denmektedir.
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b. Hakim Durumun Kétiiye Kullanimina fliskin Diizenlemeler

TFEU md. 102’ye gore hakim durumdaki bir veya birden fazla tesebbiisiin i¢
pazarin tiimiinde veya &nemli bir béliimiinde bu durumunu Uye Devletler arasi
ticareti etkileyecek sekilde kotliye kullanmasi i¢ pazarin isleyisi ile bagdasmaz
nitelikte oldugundan yasaktir. Bu cer¢evede kotliiye kullanma halleri ozellikle
sunlardir: a) haksiz alig veya satis fiyatlarinin ya da baskaca haksiz ticari kosullarin
dolaysiz veya dolayli olarak dayatilmasi; b) iiretimin, pazarlarin veya teknik
gelismenin tiiketicilerin zararina sinirlanmasi; c) ticarette diger taraflarla yapilan
esdeger islemlere farkli kosullar uygulanarak bunlarin rekabet giicliniin azaltilmasi;
d) sozlesmelerin akdinin, mahiyeti bakimindan veya ticari teamiile gore sézlesmenin
konusuyla ilgili olmayan ek yiikiimliiliikklerin kars1 tarafca kabul edilmesi sartina
baglanmasi.

RKHK md. 6, TFEU md. 102 ile paralel bicimde “Bir veya birden fazla
tesebbiisiin iilkenin biitiinlinde ya da bir bolimiinde bir mal veya hizmet
piyasasindaki hakim durumunu tek basina yahut baskalar1 ile yapacagi anlagsmalar ya
da birlikte davraniglar ile kotiiye kullanmasi”ni hukuka aykiri bulmus ve

yasaklamistir.

. Kod Paylasimi Sozlesmelerinde Hakim Durumun Kétiiye Kullanim

Uluslararas1 hatlarda tarifeli seferler, hava ulastirma anlagsmalar1 ile
diizenlenebilmektedir. Sefer diizenlenmesi planlanan hatlar, hatlardaki sefer sayis1 ve
siklig1, seferlerde uygulanacak kurallarin ve tarifelerin belirlenmesi hava ulastirma
anlagmalar1 ile yapilmakta; belirlenen sartlarda tarifeli sefer diizenleme yetkisi

8

genellikle bir veya birka¢ havayolu isletmesine verilmektedir %8 Bu sebeple

uluslararas1 hava tasimaciligi sektoriinde ilgili iirlin ve cografi pazarda genellikle
havayolu isletmeleri iicret belirleme giiclinden bagimsiz olarak hakim durumda

569

olmaktadir™™”. Hava ulastirma anlagmasina taraf devlet birden fazla tasiyici tayininde

bulunmus olsa bile tasiyicilar ekseriyetle diger tasiyicinin hizmet sundugu hatta

%8 Diederiks-Verschoor, pp.60-63.

%9 N. Evans William ve N. Johannis Kessides, “Localized Market Power in the US Airline
Industry”, The Review of Economics and Statistics, Volume: 75, Issue: 1, 1993, pp.66-75,
p.73.
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tarifeli sefer diizenlemeyi tercih etmemektedir°"

. Hatta yeni girig, baskaca bir
tastyici tayini yapilmadig: siirece miimkiin olmadigindan hakim durumun degismesi
ihtimali olusmamaktadir. Aym hatta baskaca bir tasiyic1 yetkilendirilse dahi hattin
hangi ucunda olursa olsun hava trafiginin yogun oldugu havalimanlarinda sira/zaman
tahsisi kisit1 bulundugundan pazara yeni girisler olduk¢a giiclesmektedir. Hava
ulagtirma anlagsmalarindan ve havalimanlarimin fiziksel yetersizliklerinden
kaynaklanan uluslararasi tarifeli havayolu tasimaciligina 6zgii bu tiirden kisitlar,
hakim durumdaki havayolu isletmesinin ayrica hakim durumunu kétiiye kullanma
niyetiyle hareket etmesine yer birakmamaktadir. Ucret tarifesi hava ulastirma
anlagmasina taraf devletlerin yetkili organlar1 tarafindan kararlastirildigindan
tilkketicinin zararina hareket edilmesi dnlenmeye calisilmaktadir. Bu nedenle kod
paylasim sozlesmelerinde tastyicilar hakim durumda olsa bile hakim durumlar
kanundan kaynaklandigindan kotiiye kullanim olarak nitelendirilebilecek haller
icermeyeceklerdir.

Bahsi gecen kisitlarin esnetildigi veya kaldirildigi serbest hava ulastirma
anlagmalar yiirlirlige girdikge ilgili pazarda hakim durumdaki havayolu isletmesinin
hakim durumunu kotiiye kullanma ihtimalinin goz Oniinde bulundurulmasi

> fchat kod paylasim sozlesmeleri bakimindan da hakim durum

572

gerekecektir
degerlendirilmesi yapildigi kararlar bulunmaktadir™'“. Bu cercevede kod paylasim
sOzlesmesine konu olan hatlarda hakim durumdaki akdi ve fiili tasiyicinin,
tiiketicinin zararina yol acacak sekilde piyasayr kapatmalari, s6zlesmenin rekabeti
sinirlandirict igerik ve etkisi yaninda hakim durumun koétiiye kullanilmasi olarak da
degerlendirilmistir’®. Ornegin Kopenhag ve Stokholm arasindaki hatta tarifeli hava
tasimacilig1 pazarinda %37’den fazla pazar paylar1 bulunan iki havayolu isletmesinin
kod paylasim sozlesmesi ile hattaki sefer sayilarini arttirmak ve diger bazi hatlardan

taraflardan birinin cekilmesi suretiyle pazardaki hakimiyetin tek tasiyiciya terk

edilmesi hakkinda hakim durumun kétiiye kullanildigina karar verilmistir>™,

0 Cheng/Lu, p. 101, p.146.

I Michael Levine, “Airline Competition in deregulated Markets: Theory, Firm Strategy, and

Public Policy, Yale Journal of Regulation, Issue: 4, Year: 1987, pp.393-494, p.408 es.
2 Alitalia/Volare, prg. 13.
573 Martinez, p.41.
% SAS/Maersk, prg. 24.
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Il. YOLCU BAKIMINDAN

Kod paylasim sozlesmeleri yolcu odakli degerlendirildiginde sorun teskil
edebilecek temel hukuki mesele sorumluluk hukukuna iliskindir. Bu gerecevede
tastyicinin sorumlulugu ¢ergevesinde fiili ve akdi tasiyicinin sorumluluklarina iliskin
ayrintili bir inceleme gerektirmektedir.

Tastyicinin sorumlulugu Montreal S6zlesmesi md. 17 vd., TSHK md. 120 vd.
karayoluyla esya tasimalari igin TTK md. 875 - md. 893, karayoluyla yolcu
tagimalart i¢cin TTK md. 912 - md. 915 hiikiimleriyle diizenlenmistir. Bu ¢ercevede
tasiyict, kaza sonucunda yolcunun dlmesi veya cismani zarara ugramasi, bagaj veya
yikiin tasinmasi nedeniyle olusan zararlar bakimindan sorumlu tutulmustur.
Tastyicinin  kanundan dogan sorumlulugu disinda, yolcu veya gonderici ile
aralarindaki sozlesmesel iliskisi sebebiyle akitten dogan sorumlulugu da
bulunmaktadir. Hava yolu ile yiik tasimalarina iliskin tasiyicinin sorumlulugu
calismamizin bu boliimiinde kapsam disinda birakilmastir.

Tastyicinin ~ sorumluluguna  iliskin  ¢aligmalarda  tasiyicinin  tasima
s0zlesmesinden ve kanundan dogan sorumlulugu birlikte degerlendirilmistir. Bu
nedenle ¢alismamizda akdi ve kanuni sorumluluk ayrimi yapilmaksizin sorumluk
halleri zaman esas alinmak suretiyle ugus oncesinde, ugus esnasinda ve sonrasinda

olmak tizere incelenmistir.

A. Ucus Oncesinde Sorumluluk

1. Akdi Tasiyict Yolcusu’ nun Ucgusa Kabul Edilmemesinden Dogan
Sorumluluk

Fiili tastyict kod paylasim sozlesmesi ile kararlastirilan seferlerde akdi

tastyicinin sozlestigi yolcuyu veya gondericinin yiikiinii ugusa kabul etme borcu

575

altindadir®™. Fakat fiili tasiyict kendisine ait i¢ hizmet diizenlemelerine, emir ve

talimatlarina uyulmamasi sebebiyle yolcuyu sefere kabul etmekten kaginabilir®’®.
Fiili tasiyici, ayn1 zamanda akdi tasiyiciya ait, tasima sozlesmesine kaydedilmis

ifadan kaginma nedenlerine de dayanabilir. Fiili tasiyict yukarida anilan gerekgeler

55 Christian Giesecke, “Unruly Passengers and Respective Passenger Rights”, Zeitschrift fiir Luft-

und Weltraumrecht, Volume: 51, 2002, ss.546 -556, s.547.

576 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, $.94.
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disinda akdi tasiyicinin diizenledigi tasima s6zlesmelerinin ifasini gergeklestirmekten
kacinamaz. Yolcu veya yiikiin ugusa kabul edilmeme nedeni ve bu nedenin
olusmasindaki kusurun dagilimi fiili tasiyicinin ugus oOncesindeki sorumlulugu
bakimindan 6nemlidir.

Fiili tastyici, ugus sirasinda elektrikli veya hava basinglh aletleri kullanma
zorunlulugu bulunan yolculari, ugcak kapi kapatmadan Once astim krizi gegiren
yolculari, iki giine kadar yeni dogan bebekleri, bulasici hastalig1 aktif yolcular1 ve
gebelik siiresi 36 hafta ve iizerinde olan hamile yolcular®’ hekim izni olsa dahi
ugusa kabul etmeme hakkina sahiptir®®. Seyahat belgeleri eksik veya gegersiz
yolcularin sefere kabulii miimkiin degildir579. Tastyic1 ve adamlarinin, ugagin, ucus
aletlerinin, yolcularin veya yiikiin emniyetini tehlikeye sokan davranislarda
bulunmaya, uyar1 ve ikazlara ragmen devam eden yolcularin sefere kabul
edilmemeleri, kabul edilmisler ise ucaktan indirilebilmeleri mimkiindiir .

Tasiyicilar  genellikle tasima sozlesmelerinde sefere kabul edilmeme
nedenlerini genel islem sarti olarak diizenlemektedir. Bu durumda genel islem
sartlariin gegerliligine iligkin BK md. 21 ile getirilen aydinlatma kiilfeti yerine
getirilmemis ise bu sartlar yazilmamis say11acakt1r581. Fakat tasiyicinin genel islem
sartlarina kaydedilen sefere kabul edilmeme nedenleri tasima s6zlesmesinin koruma
yiikiimliliikleri kapsaminda zaten tasiyiciya yliklenmis bir yan yﬁkﬁmlﬁlﬁktﬁrssz.
Ayrica tagtyicmin seferin gecikmesi ve iptali hallerinde yolcularin sefere kabul
edilememesi sebebiyle dogan sorumlulugu ve yolcularin haklarmi diizenleyen

583

Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yo6netmelik’te™" tasiyicinin

sorumlu tutulamayacagi haller gosterilmistir. Yolcu Haklar1 Yonetmeligi md. 4/ n

" Hamile yolcular bakimindan siirenin belirlenmesinde hekim raporunun gerekip gerekmediginin

tespitinde yolcu beyani esas alinmaktadir. IATA, GOM, p.152.

% JATA, GOM, p.151.

9 jghatlar igin gegerli ve fotografli kimlik yeterli iken, dighat yolcular bakimindan pasaport veya

pasaport yerine gecen seyahat belgesi, gerekli ise vize aranmaktadir.

%0 Giesecke, p. 549.
%81 Ayse Havutgu, Acik icerik Denetimi Yoluyla Tiiketicinin Genel islem Sartlarma Kars:
Korunmasi, Giincel Yayinevi, [zmir 2003, s.136 vd.; M. Yesim Atamer, Sozlesme
Ozgiirliigiiniin ~ Simirlandirilmas1 ~ Sorunu  Cercevesinde Genel Islem Sartlarinin
Denetlenmesi, Beta Basim, 2.baski, Istanbul, 2001, s.300.

%82 Giesecke, 5.554.

3 03.12.2011 T. ve 28131 S. RG. Bundan béyle anilis: Yolcu Haklar1 Yénetmeligi.
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saglik, emniyet, glivenlik, uygun olmayan seyahat belgeleri ve benzeri sebeplerle
ucusa kabul edilmeme gibi makul gerekgelerin bulundugu halleri hari¢ tutmak
suretiyle, tastyicinin anilan hallerde sefere kabulden kacinabilecegi hiikme
baglanmistir.

Bu nedenle tasiyict sefere kabul kosullarini yerine getirememis yolcunun
tasima sozlesmesinden donebilecegi gibi kararlastirilan cezai sartin  yerine
getirilmesini talebe haklidir™®*. Bu cercevede fiili tasiyict akdi tasiyict ad ve hesabina
yolcuyu sefere kabul etmekten kacginabilecektir. Fiili tasiyici, yolcunun sefere kabul
edilmeme gerekcesini derhal akdi tasiyiciya bildirmelidir.

Fiili tagiyicinin yolcuyu veya yiikii sefere kabul etmeme gerekcesi tasima
sOzlesmesi genel sartlarina veya MK md. 2’ye uygun diismemekte ise, yolcu; tagima
sOzlesmesi kapsaminda ancak akdi tasiyiciya bagvurulabilir’®. Yolcu ya da gonderici
ayrica haksiz fiil sorumluluguna dayanarak fiili tasiyiciddan ugradigi zararlarin
tazminini isteyebilecektir.

Akdi tastyicinin diizenledigi tasima sézlesmesi, yolcu veya yiikiin zamaninda
havalimaninda hazir bulunmamasi sebebiyle ifa edilmediginde, tasima sdzlesmesinin
akibetine dair TSHK veya Montreal Sozlesmesi’nde 6zel ya da TTK’da genel bir
hiikkme yer verilmemistir. TTK md. 907’nin duruma uyarlanmasi da uygun
diismemektedir. Bu nedenle uygulamada yolcunun kabul islemleri tamamlanmis
fakat seferin fiilen icrasina baglanmamis oldugu hallerde tasima sozlesmesi ile

%86 geferin

kararlastirilan cezai sarti 6demek suretiyle iicret iadesi yapilmaktadir
icrasina baglanmig ise iicret iadesi yapilmamakta fakat digshat baglantili ichat

seferlerinde baglantili sefere yetistirilebilmesi miimkiin ise yolcu takip eden ichat

%4 Giesecke, s.554; Ronald Schmidt, “Holigans der Liifte: UnbotmaBiges Verhalten an Bord von

Flugzeugen und die Rechtsfolgen”, Ed. M. Benk6 & W. Kroll, Air and Space Law in the 21%
Century, Liber Amicorum Karl-Heinz Bockstiegel, Carl Heymans Verlag, Cologne, 2001,
p.181.

Fiili tagiyict heniiz akdi tagiyicinin yolcusunu sefere kabul etmediginden, yolcu ile fiili tagiyici
arasinda tagima s6zlesmesinden kaynaklanan bir baglant1 kurulamamigtir. Schmid, s.182.

585

% Jade ve degisiklik yapilamayan promosyon kapsaminda diizenlenen tasima sozlesmelerinde

yolcunun sefer vaktinden belirli bir siire dnce havalimaninda bulunamamas: halinde 6dedigi
tcretin vergi haric tamami cezai sart kapsaminda degerlendirilmekte ve {icret iadesi
yapilmamaktadir. IATA, GOM, 1521.

156



seferine ek deme alinmaksizin kabul edilmektedir®®’. Bu uygulama baglantili ighat
tagima sozlesmeleri igin gecerli olmamaktadir.

Gerek ichat gerckse dishat tasima sozlesmelerinde seferin fiilen icrasina
baslanmasindan sonra iicret iadesi yapilmamakta, tasima sézlesmesinin bedeli cezai
sart olarak olarak kabul edilmektedir’®. Yolcu veya génderici ile tasima sdzlesmesi
diizenleyen akdi tasiyict oldugundan iade islemlerinin fiili tasiyic1 tarafindan

yapilmas1 miimkiin degildir.

2. Fiili Tastyicinin Seferi Geciktirmesinden Dogan Sorumluluk

Tasiyicinin seferi geciktirmesinden dogan sorumlulugu Montreal S6zlesmesi
md. 19 ile diizenlenmistir. Buna goére tasiyici, yolcularin, bagaj ve kargonun
havayolu ile tasinmasindaki gecikmelerde meyadana gelen zarar ve hasardan
sorumlu tutulmustur. Tastyic1 veya tasiyict ad ve hesabina hareket etmede yetkili
sahislar tarafindan zarardan kacinmak icin gerekli biitiin 6nlemlerin alindig1 ya da
Onlem alinmasinin olanaksiz oldugu ispatlanir ise gecikmeden dogan zarar sebebiyle
tastyict sorumlu olmayacaktir. Montreal S6zlesmesi md. 22 ile tasiyicinin, yolcunun
gecikmesi nedeniyle ugradigi zarardan 6tiirii 4 150 6zel ¢ekme hakki, bagajin gec
teslimi halinde 1 000 6zel cekme hakki ile sinirli sorumlu oldugu belirtilmektedir.

Tastyicinin gecikmeden dogan sorumlulugu TSHK md. 122 ve md. 123’te,
Montreal So6zlesmesi md. 19 hiikmii ile ayn1 icerikte diizenlenmistir. TSHK md. 124
ile tagtyicinin gecikmeden dogan sorumlulugunun sinirlandirilmasina iliskin Varsova
Sozlesmesi hiikiimlerine atifta bulunulmustur. Montreal Sozlesmesi’nin yiiriirliige
girdigi tarih itibariyle TSHK md. 124 atfinin, Montreal S6zlesmesine yapildig: kabul
edilmelidir.

Bu diizenlemelerin higbirinde yolcu veya gondericinin talep edebilecegi
haklar agik¢a diizenlenmemistir. Avrupa Birliginde hava yolu ile seyahat eden

yolcularin haklari, EC 261/2004 Sayil Tiiziik® ile ayrintili olarak belirlenmistir.

%7 |ATA, GOM, 1522.

% THY Havayolu ile Yolcu Tagima Sozlesmesi genel islem sartlar1 i¢in bkz. www.thy.com.tr

%9 EC 261/2004 Regulation of the European Parliament and of the Council of 11 February 2004
establishing Common Rules on compensation and assistance to passengers in the event of denied
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Tiiziikk, Birlik sahast icerisindeki havalimanlarindan veya havalimanlarina
gerceklestirilen seferleri kapsamaktadir. Tiirkiye’de ise konu Yolcu Haklar
Yonetmeligi’nde, Tiiziik ile paralel olarak diizenlenmistir. Yonetmelik, sefere kabul
edilmeme, seferin ertelenmesi veya seferin iptal edilmesi hallerinde yolcu haklarini
ayrintili bicimde belirlemektedir.

Buna gore yolcunun sefere kabul edilmeme nedeni tasiyicinin ugak
kapasitesinden fazla satis yapmasi ise ichat ve dishat seferleri i¢in farkli miktarlarda
tazminat ve iicret iadesi alma hakki taninmistir. Yolcunun sefere tastyicinin fazla
satts yapmis olmasi sebebiyle kabul edilmemesi tasiyicinin agir kusuru olarak
degerlendirilmis, maddi ve manevi tazminata hiikmedilebilmesi kabul edilmistir®®.

Seferin vaktinde icra edilememesi halinde gecikmenin siiresine, gecikilen
seferin mesafesine gore degisen miktarlarda tazminat ve tlicret iadesi yapilmasi
gerekmektedir. Seferin hi¢ gerceklestirilememesi halinde ise sefer iptalinin belirli
tarihten Once yolcuya bildirilememesi durumunda; yolcu, tazminat talep hakkini
haizdir. Oncelikle tasima sozlesmesi karsiliginda 6denen bedelin geri almasi ve
seyahatin ilk baslangicina doniilmesi amaciyla doniis ugusunun ticretsiz saglanmasi
talep edebilir’®®. Ayrica yolcu, son varis yerine giizergah degisikliginin saglanmasi
veya son varis yerine sonraki tarihlerde iptal edilen sefer ile ayni1 ya da farkh
giizergahlarda degisiklik yapilmasi haklarindan birini segebilir.

Bu ¢ergevede fiili tasiyici tasima sozlesmesinin tarafi olmasa dahi Yolcu
Haklar1 Yonetmeligi md. 4/0 geregi “bir yolcu ile mevcut bir sozlesme kapsaminda
veya o yolcu ile sozlesmesi bulunan baska bir tiizel veya gergek kisi yerine bir ugusu
gergeklestiren veya gerceklestirmeyi planlayan hava tasima isletmesi” sorumlu
tutuldugundan, seferin gecikmesi, iptali ve yolcunun sefere kabul edilmemesinden
sorumludur. Ancak, bilet iade islemleri bizzat akdi tasiyic1 tarafindan

gergeklestirilebildiginden, fiili tasiyicinin bilet iadesi yapabilmesi miimkiin degildir.

boarding and of cancelliation or long delay of flights and repealing Regulation 295/91. OJ
17.2.2004, L 46/1-7.

% Yarg. 11. HD, 28.06.2005 E. 2004/8899, K. 2005/6840, Yarg 11 HD. 12.12.2000 E. 2000/8177,
K. 2000/9982, Yarg. 11 HD 09.05.2000, E. 2000/615, K. 2000/4038. www.kazanci.com.tr

Paul P.C. Haanappel, “The New EU Denied Boarding Compensation Regulation of, 2004”,
Volume: 53, ZLW, 2005, pp.22-31, p.22. Yo6netmelik md. 9.
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Yolcu fiili tasiyic1 tarafindan 6denmeyen tazminati ve iade islemlerini akdi

tagiyicdan talep hakkina sahiptir.

B. Ucusun Icrasi Sirasinda ve Sonrasinda Olusan Zarardan Dogan

Sorumluluk

Yolcunun hava aracinda olusan kaza sebebiyle 6liimii, yaralanmasi, bagajin
hasara ugramasi ve bagajin gec¢ teslim edilmesi ya da hi¢ teslim edilmemesi
tagtyrcinin sorumlulugunu dogurmaktadir. Tasiyicinin tasima sdzlesmesi kapsaminda
edimini tam ve geregi gibi yerine getiremedigi bu haller ulusal ve uluslararasi
hiikiimlerle ayrica diizenlenmistir. Bu nedenle hava aracindaki kaza nedeniyle yolcu
veya yiikke gelen zarar halinde tasiyicinin, tagima sozlesmesi ile degistirilebilmesi

miimkiin olmayan kanundan dogan sorumlulugu bulundugu kabul edilmistir®,

1. Genel Olarak Tasiyicinin Sorumlulugu

Tastyicinin kanundan dogan sorumlulugu, emredici bi¢cimde diizenlenmis
oldugundan, taraflar arasinda soézlesme ile kaldirilabilmesi, dngoriilen sorumluluk
limitlerinin indirilebilmesi miimkiin degildir. Tasiyicinin sorumluluguna iligkin
diizenlemeler dikkate alindiginda, sorumlulugun hukuki niteligi bakimindan farkh
gorusler iler1 siirtilmektedir.

Bir goriis tasiyicinin - sorumlulugunu  kusur sorumlulugu olarak kabul
etmektedir °* . Bu goriis, TSHK md. 123’¢ dayandirilmaktadir. Tastyicinin
sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in, zararin dogmasina engel olmak amaciyla dikkatli

ve basiretli bir tasiyicidan beklenecek oOlgiide tiim tedbirleri aldigini ispatlamasi

%2 Walter Schwenk ve Elmar Giemulla, Handbuch Des Luftverkehrsrechts, Carl Heymans Verlag,

Koln-Berlin-Miinchen, 20035, s.253. Robert Kuhn, Die Haftung fiir Schzeden an Frachtgiitern,
Gepack und Luftpostsendungen nach dem Warschauer Haftungssystem und den §§ 44-52
LuftVG, Doktora Tezi, Koln, 1987, s.121. Sam-Hyun Chun, Die verschuldensunabhzengige
Haftung im Luftverkehr, Doktora Tezi, Frankfurt a.M., 1992, s.23. Anselm Brandi-Dohrn,
Berechnung und heutige Berechtigung der Haftungssumme im internationalen
Luftfrachttransport, Hamburg, 1997, s.42; Peter Frings, Hans-Rudolf Urbach ve Elmar
Giemulla, Luftfahrt Haftung und Versicherung, Koln, 2001, s.18.

%% Mazhar Nedim Goknil, Hava Hukuku, istanbul, 1951, ss.190-191; Biilent Sézer, Milletler
Arasi Hava Tasimalarina iliskin Kurallar ve Uygulanma Sartlari, BATIDER, Cilt:9, Say1:2,
1977, s.371. Kirman, s.93, Atalay Ozdemir, Hava Tasiyicisimin Sorumlulugu, Doktora Tezi,
Ankara, 1992, s.29.
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gereklidir. Bu nedenle tasiyicinin “6zen gosterme borcu ile agirlastirilmis kusur
sorumlulugu” bulundugu belirtilmistir®*.

Bir baska goriise gore, tasiyicinin sorumlulugunu objektif sorumluluk esasina
dayanmaktad1r595. Tastyiciya taninan kurtulus kaniti, objektif durumlari igcerdiginden,
tagtyicinin gerekli biitiin tedbirleri almis olmadik¢a sorumluluktan kurtulmasinin
miimkiin olmadig1r savunulmaktadir. Tastyicinin, 6zen gosterme borcuna dayanan,
fakat niteligi itibariyle kusursuz sorumluluk o6zellikleri gosteren bir sorumlulugu
bulundugu kabul edilmistir.

Kanaatimizce, tastyicinin kanundan dogan sorumlulugu, objektif sorumluluk
esasina dayanmaktadir. Gerek ulusal gerekse uluslararasi diizenlemeler, yolcu ve
tagiyict arasinda denklestirici adalet anlayisi ile denge kurmaya calismis ve bu
cergevede kaza neticesinde bedensel veya malvarliksal zararin giderilmesi amaciyla
konulmustur. Bu sebeple tastyicinin sézlesmeden dogan ve kusur sorumluluguna
dayanan sorumlulugundan ayrik, objektif bir sorumluluk sistemi kurulmak
istenmistir>*® . Aksinin kabulii tastyicinin soézlesmeye dayanan sorumlulugundan
sapilarak getirilen sorumluluk hallerinin amacimi yalnizca ispat yiikiini ters
cevirmekle siirlandiracaktir. Tasiyicinin 6zen yiikiimii zaten tasima sozlesmesi ile
olugmaktadir. Tagimanin ticret karsilig1 yapilmasi, tastyicinin eser s6zlesmesi niteligi
tastyan tasima sozlesmesi ile sonug¢ saglama borcunu iistlenmis olmas®’, tagiyicinin
0zen yikiimii bakimindan zaten basiretli bir tagiyicinin gostermesi gereken 6zen
diizeyinde olmasini gerektirmektedir. Tastyicinin 6zen yiikiimiinii arttirmak amaciyla
ulusal ya da uluslararas1 bir diizenleme yapilmasina ihtiyag¢ yoktur.

Tastyicinin ~ sorumluluktan  belirli  hallerde kurtulabilmesini  6ngoren
diizenleme sorumlulugu kusur sorumluluguna dayandirma amacina degil olayin tim
objektif 6zellikleri dikkate alindiginda zararin tasiyici tarafindan giderilmesinin adil

olmadig1 hallerde kusursuz olarak sorumluluga katlanmasini onlemek amacina

%% Kirman, s.93.

% Ulgen, ss.157-158. inci Kaner, Varsova Konvansiyonunda Tastyanin Sorumlulugu, istanbul

Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt:50, Say1:1-4, ayr1 basim, 1984, ss.423-472.

Paul Stephen Dempsey ve Michael Milde, International Air Carrier Liability: Montreal
Convention 1999, McGill University Centre for Research in Air and Space Law, Montreal,
2005, p.121; Fabian Reuschle, Montreal Ubereinkommen, Kommentar, 1 Auflage, de Gruyter
Recht, Berlin, 2005, ss.162-163.

%7 Reuschle, s.163.
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yoneliktir. Bu nedenle tasiyiciya taninmis kurtulus kaniti kaza, gecikme, hasar
neticesinde olusan zararin yolcu ve tasiyici arasinda denklestirilme esasi olarak kabul
edilmelidir.

a. Yolcunun Oliimii ve Cismani Zarara Ugramas1 Halinde Sorumluluk

Tasiyict yolcuyu varacagi havalimanina kadar sag salim gotiirme borcu
altindadir. Yolcunun giivenligi ile ilgili tiim tedbirlerin alinmasi1 ve uluslararasi veya
ulusal diizenlemelerde yer alan kurallara uyulmasi gerekirSgs. Tastyicinin sag salim
ulastirma borcu yolcunun hava aracina binis ve inis islemleri dahil olmak {izere hava
aracinda bulundugu siire i¢inde devam etmektedir’. Bu siirecte bir kaza®® meydana
geldiginde tasiyict ichat tagimalarda TSHK md. 120, dighat tasimalarda ise Montreal
Sozlesmesi md. 17 geregi sorumludur. TSHK ve Montreal Sozlesmesi tasiyicinin
kaza nedeniyle sorumlulugunu {i¢ farkli zaman dilimi bakimindan
degerlendirmektedir.

Kazanin, hava aracina binis islemleri sirasinda meydana gelmesi tastyicinin
sorumlulugunu dogurmaktadir. Binis islemlerinin ne zaman basladig1 kesin bir kural
ile tespit edilemediginden uyusmazIlik konusu olayin 6zelliklerine gére her bir durum
icin ayr tespit edilmesi gerektigi ileri siiriilmektedir®”. Binis islemleri agisindan
dikkate alinmasi gereken baslangi¢ an1 yolcunun havalimani binasindan igeri girme

ani olarak diisiiniilmiistiir®?

. Halbuki binis islemlerinden kasit yolcunun hava aracina
nakledilmek amaciyla tasiyicinin talimat ve denetimi altinda gergeklestirilen
islemlerdir ®® . Tastyicinin, yolcuyu koruma ve gozetme yiikiimliiligi yolcunun
tastyiciya ait kabul masasina bagvurdugu andan itibaren baslar. Oysa tastyicinin inis,

binis islemleri ve ucak icinde olusan kazalardan dogan sorumlulugu asli edim

%8 Ulgen, s.161; Schwenk/Giemulla, 254.

%9 Kirman, s.59.

600 Kaza sozlesmenin ihlaline kagimlmaz bir sekilde sebebiyet veren ve sozlesme yapilirken

ongoriilemeyen olay olarak tanmimlanmaktadir. Ulgen, Sorumluluk, s. 296, Sézer, Sorumluluk,
§5.768-769. Yolcunun saglik durumundan veya ugusla baglantili olmayan diger nedenlerden
kaynaklanan zararlar igin kazadan s6z edilemez. Ulgen, s.162. TSHK md. 121°de bagaj tasimas1
bakimindan “...zarara sebebiyet veren olay” ifadesi kullanildi§indan kaza ve olay kavramlari
arasinda fark bulundugu ifade edilmektedir. S6zer (Sorumluluk) ss.771-772. Krs. Kaner, Yolcu,
5.181, dn. 8.

Kirman, s.72.
Kaner, Yolcu, s.87.
803 Chun, 5.118; Kirman, s.73.
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yikiimliligi ile alakalidir. Havalimani igerisinde ger¢eklesebilecek herhangi bir
kaza veya tasiyicinin yan yiikiimliiliikklerini yerine getirmemesi sebebiyle olusan bir
zarar nedeniyle sorumlulugu TSHK md. 120 ve Montreal So6zlesmesi md. 17
kapsamina girmemektedir. Bu sebeple yolcunun ugaga nakledilmek amaciyla elinden
binis kartinin alindig1 andan hava araci i¢ine ulastirildig1 ana kadar gecen siire binis,
bu siire igerisinde yapilan islemler ise binis islemi kabul edilmelidir.

Tasiyict esasen, yolcunun hava aracima alindigi andan varig istasyonunda
hava aracindan ayrildig1 ana kadar gegen siire icerisinde ve binis islemleri esnasinda
meydana gelebilecek kazalar sebebiyle sorumludur®*. inis islemleri gibi binis
islemlerinin de hangi anda tamamlanacagi konusunda genel bir kabul
bulunmamaktadir. Tagima s6zlesmesinden dogan borcun tam ve geregi gibi yerine
getirilmesi i¢in yapilmasi gereken son islem ile inis isleminin tamamlandig
belirtilmektedir ®* . Sozlesmenin tam ve geregi gibi ifasmndan sonra yolcunun,
tagtyicinin - egemenlik alanindan ¢ikarak, kendi iradesi ile serbestce hareket
edebilecegi bir noktaya gelmesi halinde inis islemlerinin tamamlandigi ifade

606

edilmistir. Halbuki binis islemlerinin yolcunun varis istasyonunda hava aracindan

havalimanina ulastirildig1 zaman dilimi igerisinde yapilan iglemleri kapsama11d1r607.
Tastyicinin kaza nedeniyle sorumlu tutulabilmesi i¢in meydana gelen kaza
sonucunda bir zarar olusmus olmali ve zarar ile kaza arasinda nedensellik bagi
bulunmalidir. Yolcunun 6liimii veya digardan gelen herhangi bir fiziksel temas ya da
darbeye bagli olarak viicudunda meydana gelen hasar halinde zararin bulundugu
kabul edilir®®. Kaza sonucunda yolcunun 6liimii ya da cismani zarara ugramas

halinde maddi ve manevi zararin kapsami BK’nin genel hiikiimleri gergevesinde

tastyicinin kusursuz sorumlulugu dikkate alinarak belirlenecektir®®.

804 Brandi-Dohrn, 5.132; Ulgen, Sorumluluk, s.298; S6zer, Sorumluluk, s.778; Kirman, s.69.

805 Sozer, Sorumluluk, s.40; Kaner, Yolcu, 5.190.

606 Kirman, s.79.

%07 Bagaj veya yiikiin tasinmasindan dogan zararlar bakimindan inis ve binis islemleri ile yiikleme

ve bosaltma amaciyla bagaj yada yiikiin sefere kabulii ve varis limaninda yolcu veya gondericiye
teslimi arasinda fark bulunmaktadir. Bu nedenle TSHK md. 120 ve Montreal Sozlesmesi md. 17
uygulamasi bakimindan inis ve binis iglemlerinin TSHK md. 121 ve Montreal S6zlesmesi md.
18’e tesmili miimkiin degildir.

Dempsey ve Milde, p.148.

Kirman, s.83; Ulgen, Sorumluluk, s.295; Kaner, Yolcu, s.90.
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Kaza ile zarar arasindaki neden sonug iliskisinin kurulmasi i¢in zararin hava

610 Doktrinde kaza ile zarar arasindaki

aracinda gergeklestiginin ispat1 yeterlidir
nedensellik bagi ispatinin yolcuya diistigli, yolcunun sebep sonug iliskisini
kanitlayamadigr durumlarda tasiyicidan zarara dayali tazminat talep hakki
bulunmayacag: ifade edilmistir®*’. Oysa kazanin hava aracinda meydana gelmesi ile
nedensellik bagi karine olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle yolcunun meydana
gelen zararin hava aracinda olustugunu ispatlamasi yeterlidirm. Bu ispattan sonra
tagtyrcinin sorumluluktan kurtulmasi, kurtulus kanit1 getirmesine baglidir.

Tastyict nedensellik bagini kesen bir kurtulus kaniti getiremedigi siirece

Montreal Sozlesmesi md. 21 geregi yiizbin Ozel Cekme Hakki’na % kadar

sorumludur.

b. Bagaj veya Yiike Gelen Zarardan Sorumluluk

Tastyicinin bagaj ve yiikiin taginmasi nedeniyle olusan zararlardan dogan
sorumlulugu Montreal S6zlesmesi md. 18 ve TSHK md. 121 ile diizenlenmistir. Bu
hiikiimler cergevesinde tasiyicinin sorumlulugu sadece kayitli esyalar bakimindan
ongoriilmiis, kaydi bulunmayan esyalar tasiyicinin sorumlulugu kapsami disinda
tutulmustur. Tastyici, tasima sézlesmesini ifa ederken bagaj veya esyanin kendisine
teslimi ile bakim ve gozetim borcu altina girmektedir. Bu ¢ergevede tasiyici, bagaj
veya yiiklin kaybolmasi, hasara ugramasi ya da zayi olmasi sebebiyle sorumludur.
Tas1yict sorumlulugunu dogurabilecek hallere iliskin olarak basiretli bir tagiyici nasil
davranmakta ise ayni bicimde onlem ve tedbirleri almak zorundadir®™, Tastyicinin
bakim ve gozetim sorumlulugu bagaj veya yiikiin tastyiciya teslimi ile baglamaktadir.
Teslim ile yiikleme isleminin ayn1 anda gergeklesmesi sart degildir. Yiikleme islemi

sonradan yapilsa dahi bagaj ve ylik lizerindeki zilyedligin tasiyiciya devri tagtyicinin

610 Dempsey ve Milde, p.148; Kaner, Yolcu, 5.192; Mankiewicz, p.155.

11 Kirman, s.90.

612 Schwenk ve Giemulla, s.258; Kuhn, s.143; Chun, 5.120; Dempsey ve Milde, p.146; Brandi-
Dohrn, 122.

Montreal Sézlesmesi md. 23 Ozel Cekme Hakki’n1 uluslararasi para fonu tarafindan tanimlanan
Ozel Cekme Hakk1 olarak kabul etmistir. Uluslararasi para fonuna iiye olmayan devletler icin
sabit para birimi cinsinden sorumluluk sinirlari belirlenmis olup, para birimi binde 900 ayar 65.5
miligram altin degerine tekabiil ettirilmektedir.

814 {Jlgen, s.170; Schwenk ve Giemulla, 5.321.

613

163



sorumlulugu bakimindan yeterlidir®®. Tastyicinin sorumlulugu varis istasyonunda
bagaj veya yiikiin yolcuya teslim edilmesi ile sona ermektedir. Teslimat bizzat
yolcuya yapilabilecegi gibi temsilcisine veya talimati dogrultusunda fig¢lincii bir

kisiye yapilabilir ®*

Tastyicinin - bagaj veya yiiklin tasinmasindan dolayi
sorumlulugunun dogabilmesi i¢in bakim ve gozetim miikellefiyetinin ihlali
sonucunda bir zararin ortaya ¢ikmis olmasi gerekir®’. Bu ¢ercevede bagaj veya
esyanin tahribi, kayb1 veya hasara ugramasi tasiyicinin sorumlulugunu dogurur.
Bagajin kaybolmasi halinde seferin icrasini takip eden 7 giin i¢inde tasiyiciya
basvurulmus olmalidir. Yolcu son varis istasyonuna ulastigi andan itibaren 7 giin
icinde kayip bagaj bagvurusunda bulunursa tasiyici ticretsiz olarak bagajin aranmast,

nakledilmesi ve yolcuya tesliminden sorumludur®®

. Bu agamada gecikme nedeniyle
yolcunun ugradigr zararlar Montreal Sozlesmesi md. 22 kapsaminda tazmin
edilebilir. Maddi ve manevi zararin kapsami BK’nin genel hiikiimlerine gore tespit
edilecektir. Bagajin bulunamamasi halinde gecikme nedeniyle &denen tazminat
diisiilmek suretiyle tasiyici bin Ozel Cekme Hakki ile sinirh olarak kusursuz
sorumludur.

Yolcuya teslim edilen bagaj veya icerigi hasarli ise tasiyici hasarin
olusumuna iliskin kurtulus kanit1 getiremedigi siirece sorumlu olacaktir. Bagaj veya
icerigindeki hasar agik ise 7 giin iginde, gizli ise 21 giin i¢cinde bagaj aksaklik

raporuna baglanmas1 gerekir 619

. Bu cgergevede yolcu hasar1 tasiyiciya ihbarla
miikelleftir. Bagaj veya icerigindeki hasar sebebiyle tasiyicinin sorumlulugu

Montreal Sézlesmesi md. 22 geregi bin Ozel Cekme Hakki ile sinirlidir.

2. Akdi ve Fiili Tastyicinin Sorumlulugu

Montreal Sozlesmesi md. 39 vd. ile V. Kisim’da akdi ve fiili tagtyicinin
sorumlulugunu diizenlemektedir. Miitevali tasima olusturmaksizin, yolcu veya
gonderici ya da bunlarin temsilcileri ile Soézlesme hiikiimlerine tabi bir tasima

sOzlesmesi akdetmis tastyicinin, miivekkil sifatiyla, hava yolu ile tagima isinin

®>  Dempsey ve Milde, p.175; Ulgen, s.171.

Kirman, s.95 vd.
617 Canbolat, s.65.
68 Kuhn, s.171.

9 Kuhn, s.172.
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tamaminda veya bir kisminda baska bir tasiyiciyr (fiili tasiyiciy1) yetkilendirdigi
tagimalara Montreal Sozlesmesi hiikiimlerinin uygulanacagi belirtilmistir. Bu
nedenle akdi ve fiili tagiyicinin sorumlulugu Sézlesme kapsamina giren uluslararasi
tasimalarda s6z konusudur. TSHK md. 106 atfi nedeniyle Montreal Sozlesmesi’nin
V. Kismi ichat tagimalar i¢in de gegerlidir.

Tasima isinin tamami veya bir kisminda akdi tasiyici tarafindan verilen
yetkiye dayanarak fiili tasiyici tarafindan gerceklestirilen tasimalarda, akdi tasiyici
tasima sozlesmesi ile kararlastirlan tagimanin tamami, fiili tasiyic1 ise bizzat icra
ettigi kisim igin, aksi Sozlesme’nin V. Kismi’nda ayrica belirtilmedikge, Sozlesme
ile belirlenen kurallara tabi kilinmistir. Bu bakimdan tasiyicinin hava aracinda
meydana gelen kaza neticesinde yolcunun oliimii veya cismani zarara ugramasi,
bagajin hasarlanmasi veya yok olmasi hallerinden dogan sorumlulugu akdi ve fiili
tasiyiciy birlikte baglamaktadlrezo.

Akdi tasiyici, tasimanin fiili tasiyict tarafindan icra edilen kisminda, fiili
tasiyict veya yetkileri dahilinde hareket eden adamlarinin gergeklestirdigi eylem ve
kusurlu davranislardan miiteselsil sorumlu tutulmustur. Ayni sekilde fiili tasiyici,
akdi tasiyict veya yetkileri dahilinde hareket eden adamlarinin eylem ve kusurlu
davraniglarindan miiteselsil sorumludur. Fakat fiili tastyicinin sorumlulugu, hava
aracinda meydana gelen bir kazadan dolay1r yolcunun Oliimii ve cismani zarar
gérmesi halinde, bagajin yok olmasi ve hasar gérmesi ya da ge¢ teslimi hallerinde
Montreal Sozlesmesi ile belirlenen limitleri agsmayacaktir. Ayrica fiili tastyicinin
sorumluluk limitleri {stiinde bir sorumlulugun {stelendildigine iligskin kabulii
gegerlidir621. Akdi tasiyicinin tek yanli olarak Montreal S6zlesmesi hiikiimlerinden
sorumlulugunu simirlandirabilmesi miimkiin degildir 622 I¢ iliskide fiili tastyic
tarafindan icra edilen seferin sorumluluklarinin fiili tasiyiciya yiiklenebilmesi bu
yonde agik bir kararlagtirmaya bag11d1r623. Akdi tagiyicinin i¢ iligkide sorumlulugunu

kisitlayan hiikiimleri dis iliskide yolcuya karsi kullanabilmesi miimkiin degildir.

620 Reuschle, 5.380 vd.; Dempsey ve Milde, s.234.
621 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, $.197.
Dempsey ve Milde, s.237.

623 Reuschle, s.382.
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Akdi tastyicinin bu amagla yolcu ile gergeklestirdigi tasima sézlesmesinde yolcunun

bilgisi ve iradesi dahilinde olsa dahi belirledigi siirlayic hiikiimler gegersizdir®”,

624 {lgen, Tasima Sozlesmesi, 5.199.
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UCUNCU BOLUM

KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ SONA ERMESI

1. KOD PAYLASIMI SOZLESMESININ SONA ERME SEBEPLERI

Kod paylasim sézlesmesinin niteligi itibariyle siirekli bir borg iliskisini ihtiva
ettigi yukarida aciklanmustir. Siirekli bir borg¢ iliskisi doguran kod paylasim
sozlesmesi fiili ve akdi tasiyicilara ayr1 ayr1 borclar yiikler ve taraflar bu
sozlesmeden dogan yetkilerini kullanarak sozlesme ile kararlagtirilmis borglarini
yerine getirir. Kod paylasim sozlesmesi de siireklilik iceren diger tiim sézlesmeler
gibi taraflarin iligkiyi sona erdirme yolundaki irade beyanlar1 ile veya herhangi bir
beyana ihtiyag duymaksizin kendiliginden sona erecektir®®. Taraflar kod paylasim
sOzlesmesi ile iliskinin sona erme sebeplerine ve usuliine iliskin belirlemede
bulunmuslar ise so6zlesme hiikiimlerinde gosterilen nedenler ve sona erme yontemi
ile sézlesmenin sona ermesi dogaldir. Fakat taraflar sozlesme ile bir belirlemede
bulunmamaislarsa kod paylasim s6zlesmelerinin sona ermesine iligkin hangi hiikiimler
uygulanacaktir?

Kod paylagim s6zlesmenin sona ermesine iligkin bir diizenleme bulunmamasi
sebebiyle kod paylasim sozlesmelerinin sona erme nedenlerine uygulanabilecek
hiikiimlerin tespiti 6nem arz etmektedir.

Kod paylasim s6zlesmesinin niteligine iliskin agiklamalarimizda s6zlesmenin
kendine 6zgii bir is gorme sdzlesmesi niteligi tasidigini tespit etmistik®?®. O halde
BK’da diizenlenmis is gérme sozlesmelerine iliskin sona erme nedenlerinin kod
paylasim sozlesmeleri i¢in de uygulama alan1 bulacag: diisiiniilebilir. Bu noktada
eser, hizmet, vekalet s6zlesmeleri gibi birbirinden farkli tiplerde s6zlesmelerin sona
erme nedenleri kod paylasim s6zlesmesinin de sona erme nedeni olarak onerilebilir.

Fakat kod paylasim s6zlesmesinin diger is gorme sozlesmelerinden farkli anlamda

625 (Ozer Seli¢i, Bor¢lar Kanununa Gére Sozlesmeden Dogan Siirekli Borg iliskilerinin Sona

Ermesi, Istanbul, 1977, s.5.

Bununla birlikte zaman zaman kod paylasim sézlesmesinin simirlarini asan ve iligkinin adi
ortaklik olarak nitelenmesine neden olan uygulamalarin bulundugu belirtilmis idi. Adi ortaklik
boyutuna ulasan iligkiler i¢in elbette BK md. 639 vd. ile diizenlenen adi ortakligin sona ermesine
iliskin hiikiimler igletilecektir. Dayanlarli, s.115.
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stireklilik arz eden bir iligki yaratmasi kadar ticari bir iliski oldugu da gdzden
kacirilmamalidir.

BK’nin 6zel borg iliskileri kisminda diizenlenen is gorme sodzlesmelerinin
ticari hayatin gerektirdigi Ozel ihtiyaglar nedeniyle gelistirilen miiesseselere her
zaman uygulanabilmesi miimkiin olmamaktadir®’. Bu nedenle BK tacir ad ve/veya
hesabina iglem yapmakla yetkili bagimli tacir yardimcilarinin temsil yetkilerini,
hizmet, vekalet ve benzeri sozlesmelerden ayirarak ayrica diizenlemistir®®. Yine
tacir ad ve hesabina s6zlesmelere aracilik etme veya bu sodzlesmeleri tacir ad ve
hesabina yapabilme yetkisi ile donatilmis, temelde kendine 0zgii bir is gorme
sOzlesmesi niteligi tasiyan acentelik sozlesmesi TTK da ayrica diizenlenmistir.

Bu nedenle kod paylasim sozlesmelerinin sona erme nedenleri hakkinda
BK’da siirekli borg iligkisi yaratan sozlesmelerin sona erme nedenlerine iliskin
hiikiimler uygulama alani bulacaktir. Ancak kod paylasim sdzlesmesinin taraflar
arasinda ticari iligki yarattigt goz oniinde bulundurulmalidir. Bu sebeple TTK ve
diger kanunlarda diizenlenmis ticari hiikiimlerde yer alan stirekli borg iligkisi yaratan
iligkilerin sona erme nedenleri, BK hiikiimleri ile birlikte degerlendirilmelidir.

Buna gore kod paylasim sozlesmelerinin sona erme nedenlerinin iki baglikta
incelenebilmesi miimkiindiir. Bunlardan ilki sézlesmenin herhangi bir beyana ihtiyag
duyulmaksizin kendiliginden sona ermesi bir baska ifade ile infisah halidir. Diger
sona erme nedeni ise taraf iradelerine dayanarak sozlesmenin fesih yoluyla sona

erdirilmesidir.

I. SOZLESMENIN KENDILiGINDEN SONA ERMESI (INFiSAH)
A. Belirlenen Siirenin Dolmasi

Kod paylasim sozlesmesi siireklilik igermesine ragmen, iliskinin siirekliligi
belirli bir siireye baglanabilir. Taraflarin s6zlesme ile kararlastirdiklar: slirenin sona
ermesi kod paylasim sozlesmesinin de sona ermesine neden olacaktir. Bu durumda

ayrica dnceden herhangi bir bildirimde bulunulmasi gerekmez.

627 Gokyayla, 5.162 vd.
628 Kayihan, s.8 vd.
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Kod paylasim sozlesmeleri genellikle tarife donemi lizerinden belirli siireye

baglanmaktadir ®°

. Taraflar sézlesmenin bir veya birkag¢ tarife donemi boyunca
siirmesini kararlastirabilirler. Tarife donemi pes pese yaz ve ki tarife donemlerinin
tamamini kapsayabilecegi gibi yalnizca kis ya da yalnizca yaz tarife donemlerinden
olusturulabilir. Taraflarin yalnizca yaz veya yalnizca kis tarife donemlerini kapsayan
kod paylasim sozlesmesi akdetmesi halinde kod paylasilan seferlere kapsamda
bulunmayan tarife doneminde ara verilmesi s6zlesmenin siirekliligine etki etmez.
Kod paylasim sdzlesmesinde belirlenen tarife donemlerinin sona ermesi ile s6zlesme
ayrica bir beyana ihtiya¢ duyulmaksizin kendiliginden sona erecektir.

Siirenin sona ermesine ragmen taraflarin kod paylasim sdzlesmesinden dogan
yetkileri kullanmaya devam ederek aralarindaki iliskiyi siirdiirmeleri halinde belirli
siireli sozlesmenin akibeti hakkinda degerlendirme yapilmalidir. Bu noktada
sOzlesmenin ya belirsiz siireli hale doniistiigii ya da siiresi boyunca bir kez daha
uzatildig1 savunulabilir.

TTK md. 121/2°de “Belirli siire igin yapilan bir acentelik sozlesmesinin, siire
dolduktan sonra uygulanmaya devam edil/mesi hdlinde, sozlesme belirsiz siireli hdle
gelir’® denilmektedir. Ayni sekilde BK md. 430/2°ye gore “Belirli siireli sozlesme,
stiresinin bitiminden sonra ortiilii olarak siirdiiriiliiyorsa, belirsiz siireli sozlesmeye”
dontigmektedir. Adi ortaklik sozlesmelerinde de BK md. 640/3 geregi belirli siireli
adi ortaklik sozlesmesi siire dolmasina ragmen ortaklarin agik veya ortiilii olarak
ortaklik iliskisinin devami yoniinde hareket etmeleri halinde ortaklik belirsiz siireli
olarak yenilenmis olacaktir®™". Kira sozlesmelerine iliskin BK md. 327/2’de benzer
diizenleme igermektedir.

Bahsedilen bu hiikiimler ¢ercevesinde kod paylasim sdzlesmesinin taraflar
arasinda belirlenen tarife donemleri i¢in yapilmasi durumunda sézlesme siiresinin
dolmasina ragmen taraflarin sozlesme iliskisine devam etmeleri, kod paylasim

sO0zlesmesinin de belirsiz siireli hale doniismesi gerektigi sonucunu dogurmaktadir.

629 \on Wrangell, 5.125; Gansfort, 5.113.

630 6762 S. TTK’da bu hilkme yer verilmemis idi. Bu sebeple Doktrin, Alman ve Isvigre

Hukuklarinda belirlenen farkli ¢6ziim yontemleri arasinda tercih bildirmekte idi. Agirlikli goriis
Alman Hukukundaki, acentelik sozlesmesinin belirsiz siireli hale doniistiigiintin kabuli idi
(Kayihan, s.199). Bu dogrultuda 6102 S. TTK md. 121/2 anilan tartigmalara son vermistir.

831 Sener, 5.462.
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Fakat uygulamada, kod paylasim sozlesmeleri belirli siireli olarak yapilmakta,
sozlesmede her tarife doneminin sonunda kararlastirilan feshi ihbar siiresi ig¢inde
taraflardan birisi tarafindan fesih ihbarinda bulunulmadikca ya da tarife degisikligi
halinde itiraz edilmedik¢e sOzlesmenin siliresi boyunca devam edecegi

632

kararlastirilmaktadir™”*. Boylelikle taraflar kod paylasim s6zlesmesinin belirsiz siireli

hale doniismesini engelleme cabasi icine girmektedir®®®

. Ciinkli havaciliga iligkin
sektorel kosullarin hizli degisimi, ana iis disinda tarife planlamasinin tasiyici
disindaki kosul ve kisitlamalara bagli olmasi tarife planlamasinin altisar aylik kisa
vadelerle yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Bu nedenle kod paylasim s6zlesmelerinin
hava ticaretine 6zgii bu 6zel durumu sebebiyle tarife donemlerine iliskin olarak
yapilan belirli siireli sézlesmelerin, slirenin dolmasindan sonra taraflarin s6zlesme
iligkisine devam etmeleri sebebiyle belirsiz siireli sézlesmeye donilismeleri taraf

menfaatlerine uygun diismeyecektir. Bu durumda kod paylasim sézlesmesinin ayni

stire ile yenilenmis olacagi kabul edilmelidir.

B. Fiili veya Akdi Tasiyicimin Tiizel Kisiligini Kaybetmesi ve iflasi

Kod paylasim sozlesmesi taraflardan birinin tlizel kisiligini yitirmesi veya
iflas1 ile gerceve sozlesme niteligi tasidigindan kendiliginden son bulur. Tiizel
kisilige son veren sebeplerin ortaya c¢ikmasi, kod paylasan havayolu isletmesinin
tasfiye asamasma girmesine neden olur ®**. Tasfiye asamasinda kod paylasim
sOzlesmesi ile olusan g¢erceve iliski dagilacaktir. Artik akdi tasiyict kod paylasilan
seferlerde kendi ad ve hesabina yeni tasima sozlesmeleri diizenleyemez. Fakat
havayolu isletmesinin tasfiye haline girmesinden oOnce gerceklestirilen tasima

635

sozlesmeleri kendiliginden sona ermez”””. Bu durumda tiizel kisilik tasfiye amaciyla

sinirli olmak iizere tasfiye memurlarinca temsil edilmek suretiyle hukuki varligini

632 Gansfort, s.114; Gotting, $.134.

633 Goétting, 5.135.

634 Tiirk Hukukuna gore havayolu isletmeleri anonim sirket seklinde teskilatlanmak zorundadir. Bu

sebeple tastyicinin iflas disindaki sona erme hallerine dair tasfiye siireci anonim sirketlerin
tasfiyesine iliskin TTK hiikiimlerine tabidir. Anonim sirketlerin tasfiyesi hakkinda ayrintili bilgi
icin bkz. Oru¢ Hami Sener, “Anonim Ortakliklarda Tasfiye Memurunun Mahkemece Azli ve
Atanmas1”, DEUHFD, Cilt:4, Say1:1, 2002, ss.159-196, 5.159 vd.

Ismail Doganay, Tiirk Ticaret Kanunu Serhi, 1974, s.944. Oguz Imregiin, Kara Ticaret
Hukuku Dersleri, 13.baski, Istanbul, 2005, s.469; Orhan Nuri Cevik, Anonim Sirketler,
II.baski, Ankara, 1979, s.1287.
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devam ettirdiginden tagima sézlesmelerinin ifas1 istenebilir. Tasfiye asamasina giren
fiili tasiyict ise tasfiye islemleri ile sinirli olarak tiizel kisilik ortadan kalkincaya
kadar sefer icra etmeye devam edebilecektir. Tasfiye memurlari, hava yolu
isletmesinin tasfiye asamasina girmesinden dnce akdettigi kod paylasim sozlesmesi
cergevesinde dilizenlenen tasima sdzlesmelerinin yerine getirilmesi ya da sona
erdirilmesi hakkinda karar verebilir®®. Tasfiye islemlerinin tamamlanmasi iizerine
ilgili tastyict kayitli bulundugu ticaret sicilinden terkin ile tiizel kisiligini yitirecektir.
Tiizel kisiligin sicilden terkin edilebilmesi i¢in tasfiye asamasinda cergeve iligskinin
icerigini olusturan birel tagima sozlesmeleri ifa edilmis olduklarindan veya sona
erdirilen s6zlesme karsiliklarinin kapsadiklari kalemler ile birlikte karsiligr 6denmis
olacagindan tasfiye siireci ile birlikte sona erecektir.

Akdi tastyicinin iflast halinde kod paylasim sozlesmesi ¢ergevesinde yolcu
veya gondericiler ile yeni sdzlesmeler yapabilme yetkisi sona erecektir. iflas
oncesinde akdedilen tasima s6zlesmelerinin fiili tastyici tarafindan ifasi halinde fiili
tagtyicinin - ticret alacagi akdi tasiyicinin - masasina iflas  alacagi olarak
kaydedilecektir. Iflas halinde akdi tastyicinin malvarligi iizerindeki tasarruf yetkisi
kisitlanmakta ise de borg¢landirict islemler yapabilmesi miimkiindiir %37 Fakat
borg¢landirict islemin yerine getirilebilmesi i¢cin masaya dahil mal ve haklar {izerinde
tasarruf isleminde bulunmasi gerekeceginden, ilgili tasarruf islemi yine iflas
alacaklilarina kars1 hiikiimsiiz olacaktir®®,

Fiili tasiyicimin  iflast  halinde ise, akdi tasiyicinin iflas Oncesinde
gerceklestirmis oldugu tasima s6zlesmelerinin ifas1 iflas idaresince iflas tasfiyesine
yonelik olarak siirdiiriilen faaliyetler gercevesinde kabul edilmek kaydiyla yerine
getirilebilecektir. Fakat bu durumda akdi tasiyici tasima sozlesmeleriyle 6ngoriilen
sefer iptali hakkini kullanabilecektir. Akdi tasiyicinin tazminatsiz sefer iptal hakki
bulunmamakta ise seferin fiili tasiyiciyr temsilen iflas organi tarafindan iptal

edilmesi halinde tasima sozlesmelerinden kaynaklanan yolcu veya gondericiye

63 Bu agamada tasfiye memurlari tasima sozlesmesinde ongdriilen tasima sozlesmesi sartlart ve

genel hiikiimler dahilinde tasityicinin sdzlesmeyi sona erdirmesi ile olusacak sonuglari
degerlendirmelidir.

Hakan Pekcanitez, Oguz Atalay, Meral Sungurtekin-Ozkan ve Muhammet Ozekes, icra ve iflas
Hukuku, 5.baski, Yetkin, Ankara, 2007, s.456.

6% Talih Uyar, Gerekgeli-Notlu- ictihath icra iflas Kanunu iiK 158-234, Cilt:1V, 1997, 5.60609.
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Odenecek tazminat ve ek edimler paraya cevrilmek suretiyle fiili tasiyicinin iflas

masasina kaydedilecektir.

C. Bozucu Sartin Gerg¢eklesmesi

Kod paylasim s6zlesmesinin taraflari, sdzlesme ile belirli sartlarin olugsmasi
halinde sozlesmesinin kendiliginden sona erecegini kararlastirabilirler. Bu durumda
s0zlesme ayrica bir ihbar veya ihtara gerek kalmaksizin kendiliginden sona erecektir.

Uydu sozlesmesi niteligindeki kod paylagim sozlesmeleri, akdedilmelerine
neden olan temel sdzlesmenin herhangi bir sebeple sona ermesi halinde, taraflar
ayrica bozucu sart olarak kararlastirmasalar bile, sona erecektir %39 Tiim
sO0zlesmelerde oldugu gibi sézlesmenin devami, sdzlesmeden dogan edimlerin ifast,
sOzlesmenin bir yargi karar1 veya idari bir tasarruf nedeniyle gecersiz olmamasina
baglidir. Bu cergevede taraflar ayrica kararlagtirmis olmasalar dahi, sdzlesmenin
uygulanmas1 zimnen, sdzlesmenin yargi veya idari bir tasarrufla gecersiz kilinmama
sartina baglidir.

Ichat ve dishat kod paylasim sdzlesmesinden kaynaklanan uygulamalara
SHGM’nin izin vermemesi®* veya dishat kod paylasim uygulamasinda yabanci
tastyicinin tabi oldugu ilgili idarenin onay ya da izin vermemesi halinde kod
paylasim s6zlesmesi sona ermis kabul edilecektir.

Bir baska kendiliginden sona erme hali kod paylasim sézlesmesinin rekabeti
simirlayict  anlagma olarak goriilmesi nedeniyle hiikiimsiiz hale gelmesidir.
Hiikiimstizliigiin tiirii bakimindan doktrinde farkli goriisler bulunmaktadir.

Bir goriise gore RKHK md. 4’e aykir1 anlagmalar butlanla gegersizdir641. Bu

goriise gore RKHK md. 5 kapsaminda muafiyetten yararlanma imkani bulunan

sozlesmelerinin askida gecerli oldugu kabul edilemez cilinkii bu so6zlesmeler

%% Daynlarly, s.114.

0 Tirk Hukuku bakimindan kod paylagim sozlesmeleri herhangi bir idari makamin onay veya

iznine tabi degildir. Fakat sdzlesmenin uygulanabilmesi i¢in bazi bildirimlerin yapilmasi gerekir.
Bildirim yiikiimliilikleri hava tagimaciliginin diizenlenmesine iligkin sektorel yonetmeliklerden
kaynaklanmaktadir. Bu asamada SHGM kod paylagim s6zlesmesinin uygulanmasini miinferit
gerekeelerle engelleyebilir.

1 | Yilmaz Aslan, Rekabet Hukuku, Bursa, 2001, s.380.

172



yapildiklar1 andan itibaren gecersizdir. Fakat Rekabet Kurulu’nca muafiyet taninmis
bir sdzlesmenin muafiyet siiresinden sonra askida gecerli oldugu kabul edilebilir®.

Diger bir goriise gore ise RHKHK md. 4 sebebiyle gegersizligin butlanla
aciklanmas1 miimkiin degildir643. Bu goriise gore rekabeti siirlayici hiikiim igeren
sozlesmelerin gecersizligi RKHK md. 5 ile taninan muafiyet imkanindan bagimsiz
olarak degerlendirilmemelidir®*. RKHK md. 4 sebebiyle gegersiz olan fakat md. 5
ile muafiyetten yararlandirilabilen sozlesmeler butlan yaptirimi ile Ortiismeyen
(kendine has bir gecersizlik) askida gecersizlige tabidir®®. Ciinkii bu sozlesmelerin
gecersizligi muafiyet karari ile bastan itibaren ortadan kalkmaktadir®®.

Kanaatimizce RKHK md. 4 kapsamindaki sozlesmeler RKHK md. 5 ile
gosterilen sartlar1 tasimadiklar siirece butlan ile sakattir. Muafiyetten yararlanma
thtimali nedeniyle, RKHK md. 5 ile belirtilen sartlar1 sagladigi diisiiniilen bir
sOzlesme muafiyet karart alincaya dek askida gecersizdir. Rekabet Kurulu’nun
incelemesinden sonra sdzlesme ya askida gegerli olarak hiikiim ve sonu¢ dogurmali
ya da butlan ile sakat kabul edilmelidir.

Bu sebeple gerek rekabeti sinirlayict igerigi veya etkisi Rekabet Kurulu'nca
tespit edilmis kod paylasim sézlesmeleri gerekse RKHK md. 5’e dayanarak muafiyet
basvurusunda bulunulmus fakat muafiyet taninmasi red edilmis kod paylasim
sozlesmeleri yapildiklar1 andan itibaren gecersiz olduklarindan kod paylasim
sozlegsmesinden dogan edimlerin ifast istenemeyecektir. Taraflarin Onceden
gergeklestirmis olduklart edimlerin gegersizligi nedeniyle geri istenmesi halinde iade
borcunun kapsami BK’nin sebepsiz zenginlesme hiikiimlerine gore belirlenecektir.
Onemle belirtmek gerekir ki hukuka veya ahlaka aykiri bir sonucun gergeklesmesi

amaciyla verilen seyin geri istenemeyecegine iliskin BK md. 81 hiikkmii, bu durumda

uygulama alani bulmayacaktir.

2 Aslan, s.384.

3 Kerem Cem Sanli, “Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun’da Ongérillen Yasaklayici

Hiikiimler ve Bu Hiikiimlere Aykir1 S6zlesme ve Tesebbiis Birligi Kararlarinin Gegersizligi”,
Rekabet Kurumu Yaymi, Ankara 2000, s 389 vd.

644 Sanli, s.392; O. Berat Giirzumar, “4054 Sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun’un 4.
maddesine Aykir1 Sozlesmelerin Tabi Oldugu Gegersizlik Rejimi, Rekabet Dergisi, Say1:12,
Y11:2002, Ankara, 2002, ss.3-72. s.5.

85 Sanl, 5.393; Giirzumar, .47

6 Giirzumar, s.49
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I1. SOZLESMENIN FESIiH YOLUYLA SONA ERMESI
A. Olagan Fesih

Kod paylagim sozlesmesi belirsiz siireli olarak yapilmissa siirekli borg iliskisi
doguran bir sozlesme olarak olagan fesih yoluyla her iki tarafca, tek tarafli irade
beyaniyla ileriye etkili olarak sona erdirilebilir. Kod paylasim sézlesmesinin taraflar
tacir oldugundan tacirler arasindaki ihtar ve ihbarlarin sekil sartina uyulmalidir. Sekli
sarta uygun olmayan fesih beyanlar1 gecerli olmayacagindan, hukuki sonug
dogurmayacaktir.

Olagan fesih beyani ile sozlesme hemen sona errmez. Kural olarak
sozlesmeden dogan ylikiimliliikler degismeksizin mevcudiyedini korur. Sozlesme
oOnel siiresinin dolmasina dek akdi ve fiili tasiyiciy1 baglar. Bu cergevede akdi tasiyici
sOzlesmenin sona ercegi tarihe dek fiili tasiyici tarafindan icra edilecek kod
paylasimli seferlere iliskin tasima sozlesmeleri akdetmeye devam edebilir. Fiili
tasiyict bu sozlesmelerin yerine getirilmesi amaciyla akdi tasiyici ad ve hesabina
sefer icrasina devam etmelidir.

Kod paylasim sozlesmesinde taraflar uygulanacak fesih  Onelini
kararlastirabilirler. Fesih Onelinin belirlenmesine iligkin s6zlesme hiikmiiniin
gecerliligi BK’nin genel hiikiimlerine tabidir®’. Sozlesme ozglirliigii sinirlarini agan
taraflar arasindaki menfaatler dengesini bozan belirlemeler gegersizdir.

Kod paylagim sozlesmesinde bir 6nel siiresi belirlenmemis olmasi halinde
kiyasen uygulanabilecek bir hiikiim bulunmamaktadir. Bu c¢ercevede vekalet
sOzlesmesinin tek tarafli sona erdirilmesine iliskin BK md. 512 hiikmii, adi ortakligin
sona ermesine iliskin BK md. 639 ve 640, acentelik iliskisinin sona ermesine dair
TTK md. 121 hiikiimlerinden hig birisi kod paylasim sdzlesmesinin olagan fesih ile
sona ermesine kiyasen uygulanabilir nitelikte degildir. Cilinkii kod paylasim
sOzlesmeleri siiresiz yapilsa dahi her bir tarife donemi i¢in ayr1 ayr1 uygulanmaktadir.
Bu nedenle kod paylasim sdzlesmesinin olagan fesih yolu ile sona erdirilebilmesi
icin taraflarin takip eden tarife donemine iliskin programlamalarinin yapilmasindan
evvel fesih beyaninin karsi tarafa ulasmasi uygun olacaktir. Fesih beyaninin en geg

tastyicinin tarife donemi igin, tarifenin onay siirecine baglanmadan ulagmas1 halinde

7 Gokyayla, s.165.
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bir zararin meydana gelmesi Onlenmis olacaktir. Bu nedenle genellikle 6nel siiresi
tarife ddneminin sona ermesinden 3 ay énce olarak kararlastirilmaktadir®®. Havayolu
isletmeleri arasinda akdedilen belirsiz siireli s6zlesmelerin 6nel siiresi 3 aydan daha
az ise, cesitli Rekabet Organlarinca rekabeti kisitlayict hiikiim igerdigi kabul
edilmistir®™.

Kod paylagim sozlesmesinin taraflarindan biri tarife donemi icinde fesih
beyaninda bulunsa bile tasiyicilar tarife donemi boyunca kod paylagim sézlesmesi ile

bagl kalacaklardir. Sozlesme tarife doneminin sonunda etkili olmak iizere sona

erdirilecektir.

B. Olaganiistii Fesih

Sozlesmede veya kanunda bir diizenleme bulunmasa da, kod paylasim
sOzlesmesi, Onemli sebebin varligi halinde herhangi bir 6nel verilmeksizin taraflarca
herzaman feshedilebilir. Bu fesih hakki, hem belirsiz siireli hem de belirli siireli kod
paylasim sozlesmelerinde gecerlidir. Olaganiistii fesih hakkina dayanarak
sozlesmenin feshedilmesi halinde, sona erme ge¢mise degil, ileriye etkili olarak
sonug doguracaktir®,

Hukukumuzda kod paylasim soézlesmelerinin hakli ve onemli bir sebebe
dayanilarak feshedilmesine iliskin herhangi bir diizenleme bulunmamaktadir. Ancak
kod paylasim sozlesmeleri taraflar arasinda tarife donemlerine iliskin olarak siirekli
borg iliskisi dogurmasindan kaynakli olarak, benzer nitelikte siirekli borg iliskisi
doguran sozlesmelere (acentelik sozlesmelerine iliskin TTK. md. 121, hizmet
sozlesmelerine iliskin BK md. 435 gibi) uygulanacak hiikiimlerin kiyasen
isletilebilmesinden hareketle, onemli sebeplerin varligi halinde kod paylasim
sOzlesmesinin taraflar1 s6zlesmeyi onel bildirmeksizin feshedebilmelerinin miimkiin
oldugu séylenebilecektir651.

Taraflarin so6zlesme siiresi ve/veya oOnel siiresinin sonuna kadar sézlesme ile

bagli kalmalarmin kendilerinden beklenemeyecegi hallerin  varligi  halinde

8 Gotting, 5.134.
9 ECA, p.18.

60 Pinar Ormanci Altinok, Siirekli Borg lliskilerinin Haklh Sebeple Feshi (6098 Sayili Yeni

Tiirk Borclar Kanununa Gére Sézlesmelerin Feshi), Vedat Kitapcilik, istanbul, 2011, 5.96.

81 Seligi, s.7.
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sO0zlesmenin feshi i¢in dnemli ve hakli bir sebebin varligindan sdzedilebilir®?

. Ay
zamanda Onemli ve hakli bir sebebin varligi i¢in kod paylagim sozlesmesinde
taraflarin kusurlu herhangi bir davranisinin olmasi da gerekmemektedir. Taraflarin
kusurundan kaynaklanmayan bir olaganiistii fesih sebebi olarak kod paylasim
sOzlesmesi taraflarindan akdi veya fiili tasiyicidan birinin faaliyetlerini slirdiirmesi
icin gerekli izin belgelerini sonradan kaybetmesi 6rnek olarak gosterilebilir. Tagtyict
tek bir ugakla sefer icra etmekte iken ucagin diismesi veya ugusa elverislilik ruhsatini
yitirmesi hali de sona erme nedeni olarak karsimiza ¢ikacaktir. Kod paylasilan hatta
havasahasinin ya da havalimaninin uguslara siiresiz olarak olarak kapatilmasi gegici
olmayan bir ifa engeli yaratacagindan sdzlesmenin sona ermesine neden olacaktir.
Bu ¢ercevede kod paylasilan hattin iki devlet arasindaki hava ulasgtirma anlagmasi
kapsamindan ¢ikartilmasi, gece ucus yasagi getirilmesi gibi hukuki bir sonraki
imkansizlik hali ortaya ¢ikabilecegi gibi, dogal afet, savas hali ve benzeri sebeplerle
hattin siiresiz kapatilmasi gibi fiili sonraki imkansizlik halleri de s6zlesmeinin hakli
nedenle feshine sebep olusturabilir.

Kural olarak, dnemli ve hakli sebeple fesih hakkindan s6z edebilmek i¢in
taraflarin mesru ¢ikarlarini agik bir sekilde zedeleyen, esasli bir sozlesme ihlalinin
varligi gerekmektedir. S6zlesmenin feshine sebep olan kusurlu davraniglarin objektif
olarak belirli bir agirlikta olmas1 gereklidir. So6zlesmenin feshini hakli gosteren
onemli bir sebebin var olup olmadigi somut olayin o&zelliklerine gore
degerlendirilmelidir.

Ayn1 zamanda kod paylasim sozlesmesinde 6nemli bir sebep olmaksizin akdi
veya fiili tasiyidan birinin Onelsiz fesih hakkini kullanmasi, diger taraf igin
sdzlesmenin feshi bakimindan énemli bir sebep olusturacaktir. Ote yandan akdi veya
fiili tagtyicinin sézlesmeden dogan yiikiimliilikklerini sik sik kusurlu olarak yerine
getirmemesi de sdzlesmenin 6nelsiz olarak feshi i¢in hakli bir sebep teskil edecektir.
Keza sozlesmeyi ihlal eden tarafin tutum ve davramislarindan ilerideki edimlerini
stiresinde veya geregi gibi yerine getirmeyecegi anlasilabiliyorsa diger bir ifadeyle
sozlesmenin devamini karsi taraftan beklenmesini imkansizlastirmis ise kod

paylasim s6zlesmesinin 6nelsiz hakli nedenle feshi miimkiin olacaktir.

%2 Ormanci Altinok, s.131.
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Kod paylasim sozlesmesi tarihsel siireg i¢erisinde havaciliga 6zgi ihtiyaglarin
karsilanmas1 amaciyla uygulama tarafindan gelistirilmistir. Ilk kod paylasim
sozlesmesi Ornegine ABD’de rastlanmistir. Kod paylasim sozlesmelerine zemin
hazirlayan gelisme hava tagimacilig1 pazarinda jet motorlu hava araglarinin devreye
sokulmasi olmustur. Piyasaya sunulan kapasite ile talep arasindaki dengesizlik,
nispeten genis govdeli hava araglarinin altyapis1 uygun olmayan havalimanlarina inis
yapamamasi ile birlestiginde havayolu isletmeleri kod paylasim sozlesmesinin ilk
tirlerini ¢oziim yontemi olarak degerlendirmistir. Pervaneli hava araclart ile jet
motorlu hava araglarinin inis yapabildigi gelismis havalimanlarina yolcu tasinmaya
baslanmig; bu asamada filolar1 pervaneli hava araglarindan olusan havayolu
isletmeleri  diizenledikleri seferlere anlagmali olduklar1 wulusal hava yolu
isletmelerinin tasiyict belirteglerini eklemislerdir. Daha sonraki yillarda hava
tasimaciligr alanindaki kisitlayier  hiikiimler kaldirilmis ve ABD pazarinda
serbestlestirme siirecine geg¢ilmistir. Bu asamada ulusal havayolu isletmeleri diger
havayolu isletmeleri ile rekabet edebilirliklerini arttirmak amaciyla farkli cografi
pazarlarda hizmet sunan tasiyicilar ile karsilikli seferlerde kod paylasim
uygulamasma ge¢mislerdir. Havacilik sektoriinde yasanan bu hareketlenme
nedeniyle olusan altyapisal sorunlarin ¢6ziimiinde, trafigi yogun havalimanlarinin ara
nokta veya ug¢ nokta (varis veya kalkis havalimani) oldugu kod paylasim sézlesmeleri
kullanilmistir. Avrupa uygulamasi gec¢ de olsa siire¢ olarak benzer bir kronoloji ile
ilerlemistir. Tirkiye’de 1se uluslararasi kod paylasim sozlesmeleri bakimdan
uluslararas1 sisteme paralel uygulamalar bulunmakla birlikte i¢ hat kod paylasim
sOzlesmeleri bakimindan siire¢ heniliz baslangic asamasindadir. Farkli hukuk
sistemlerindeki tarihsel gelisim dikkate alindiginda tasiyicilarin belirli bir rekabet
edebilirlik olgunluguna ulastiktan sonra kod paylasim sézlesmesine taraf olduklar
ortaya ¢ikmaktadir. Cikan bu sonug¢ kod paylasim sozlesmelerinin ticari, hukuki ve
iktisadi iglevleri ile birlestirildiginde kisitlamalarin tiiketici menfaatleri ile paralel bir
bicimde kaldirildig1 kalict bir serbestlesme siirecinin gegici de olsa bir takim

muafiyetler ile desteklenmis oldugu tespit edilmistir.
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Kod paylasim sozlesmeleri icerdikleri trafik haklarina, yapilis amaclarina ve
kapasite paylasimimin niteligine gore pek cok tiirde simiflandirilabilmektedir.
Icerdikleri trafik haklar1 ve yapilis amaglarina gore kod paylasim sdzlesmesi tiirleri
tarihsel gelisim ile uyum igerisindedir. Kod paylasilan seferde kullanilacak hava
aracinin kapasitesinin akdi tasiyici tarafindan tasarrufuna iligkin hiikiimlerin esnek
veya sert olmasi ise pazarlama riskinin dagilimi amaciyla gelistirilmistir. Kapasitenin
tasarrufuna iligkin hiikiimlerin sert oldugu kod paylasim soézlesmelerinde, hizmetin
sunum riski akdi tastyicinin omuzlarina yiliklenmektedir.

Kod paylasim sozlesmesinin tanimlanmasinda kullanilan kavramlarin
aciklanmasi sirasinda, bazilarinin uluslararast doktrinde dahi ele alinmamis oldugu
tespit edilmistir. ik kez tasiyic1 belirte¢ kodu kavrami ayrintilari ile degerlendirilmis
ve hukuki niteligi agiklanmaya c¢aligilmistir.

Tastyict belirteci ya da tastyict kodu, ticari faaliyetlerde ve hava trafiginde
kullanilmak tizere ozellikle rezervasyon ve dokiimantasyon islemlerinde kolaylik
saglamak amaciyla IATA tarafindan belirlenen ve tahsis edilen isaretlerdir. Bu
isaretlerin tahsisi IATA PSC 762°deki hiikiimler dogrultusunda yapilir. Iki karakterli
ve U¢ harfli tasiyict belirteg kodu olmak {izere iki tip tasiyici belirteg kodu
bulunmaktadir. Iki karakterli tasiyic1 kodu, iki harften; harf 6nce gelmek iizere bir
harf ve bir rakamdan; rakam 6nce gelmek iizere bir rakam ve bir harften olusabilir.
Tastyic1 belirte¢ kodu hukuki acidan IATA tarafindan kural olarak bir havayolu
isletmesine ticari faaliyetlerinde ve hukuki islemlerinde kullanmak iizere tahsis
edilen ticari isaret olarak kabul edilmelidir. Tasiyict belirtegleri hakkinda IATA PSC
762 disinda ulusal ve uluslararasi bir diizenleme bulunmamaktadir. Bu bakimdan
tasiyict belirteglerinin ulusal hukukta ne tiir bir anlam icerdigi ve hangi hiikiimlere
gore korunabilecegi tartisilmistir. Tasiyict belirteclerinin ayrica marka veya ticaret
unvan1 eki ya da isletme adi olarak tescil edilmemisler ise TTK md. 55/2°de
belirtilen isletme isareti kapsaminda haksiz rekabete iligkin hiikiimlere gore
korunmasinin miimkiin oldugu sonucuna ulagilmistir. Bu ¢ercevede benzer tiirden
isaretlerin Alman, Isvicre ve Ingiliz Hukuklarmda marka olarak tescil edilmis
olmalar1 sebebiyle ulusal mevzuatlarina gore markalara taninan korumadan

yararlandirilabilecekleri not edilmistir. Bu noktada isletme isaretlerinin korunmasina
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iliskin en elverisli hiikiimlerin Alman Markalar Kanunu hiikiimleri oldugu tespit
edilmistir.

Kod paylasim sozlesmesinin tanimlanmasinda kullanilan ugus, hat, tasiyici
kavramlar1  doktrinde tasima sozlesmesi ¢ercevesinde degerlendirilmistir.
Uygulamanin, doktrinsel tanimlamalardan kopuk olmasi bazi kavramlarin yeniden
ele alinmasint gerekli kilmistir. Clinkii akdi ve fiili tastyici arasinda ticari bir iligki
yaratan kod paylasim sdzlesmesinin, tagima sozlesmesinin agiklanmasinda kullanilan
kavramlar ile izah edilebilmesi; uygulamanin anilan kavramlara yiikledigi anlamlarin
farkli olmasi1 sebebiyle miimkiin olmamistir. Bu g¢ercevede tarifeli, tarifesiz sefer
kavramlarmin uygulama i¢inde dahi yanhs kullanildig1 tespit edilmistir. Havayolu
isletmelerinin belirli hatlarda diizenleyecekleri seferleri 6dnceden bildirim ve onay
suretiyle ilan ettikleri seferler tarifeli, sezonluk talep artisim1 karsilamak amaciyla
tarifede yer almayan seferler ise tarifesiz sefer olarak tanimlanmalidir. Carter sefer
ise bambagka bir anlama sahiptir; tamami veya biiyiik bir kismi kiralanmis ugak ile
yapilan seferler ¢arter seferdir. Benzer karisiklik miitevali ve fiili tastyici arasinda da
yasanmaktadir. Halbuki miitevali tasiyici tasima sozlesmesinin bizzat tasima
sozlesmesinin tarafi olarak seferi kendi adina ve hesabina icra etmekte iken fiili
tasiyici tasima sézlesmesine tarafi olmadigi halde akdi tagiyic1 ad ve hesabina sefer
icra etmektedir.

Bu kavramsal degerlendirmeden sonra kod paylasim sézlesmesinin tanimi su
sekilde Onerilmistir: Kod paylasim sozlesmesi Oyle bir sozlesmedir ki, bununla
tasiyict belirteg kodu haiz iki veya daha fazla tasiyict aralarinda, Onceden
kararlastirilmis hat ya da hatlarda, taraflardan birinin tek basina icra edecegi yolcu
veya yiik tasimasina iliskin seferlerde, diger taraf veya taraflarin kendilerine ayrilan
kapasite dahilinde, kendi ad ve hesaplarina diizenleyecekleri tasima sézlesmesinin
edimini, iicret karsiliginda onlar ad ve hesabina (onlarin tastyici belirte¢ kodlari ile)
yerine getirmeyi iistlenir.

Kod paylasim sozlesmeleri irade serbestisi dogrultusunda yazili, sozlii her
tiirli yapilabilir. Kod paylasim s6zlesmesi gecerlilik sekline tabi olmamakla birlikte,
akdi tastyicinin fiili tasiyici tarafindan icra edilecek seferlerde kendi ad ve hesabina
sOzlesme yapabilme yetkisi, fiili tasiyicinin ise bu sozlesmeleri akdi tasiyici ad ve

hesabina gergeklestirebilme yetkisi yazili olarak verilmelidir. Bu husus kanundan
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dogan bir zorunluluk olmamakla birlikte, isin niteliginden kaynaklanmaktadir.
Uygulamada kod paylasim sézlesmeleri yazili yapilmaktadir. Ciinkii kod paylasim
sozlesmesi siirekli bir borg iligkisi kurmakta oldugundan gecerlilik sart1 olmasa da
ispat sart1 olarak sekil 6nem tagimaktadir. Fakat ticari sirlarin ve teknik bilginin aciga
c¢ikmasint Onlemek amaciyla gizli maddelerin sézlesmenin eki niteligi tasiyan
mutabakat metinleri olusturulmaktadir. Bu noktada belirtilmesi gereken bir diger
husus hava ulastirma antlagsmalarinda kod paylasim sézlesmelerinin sekline iliskin
bir diizenleme igermesi ihtimalidir. Bu nedenle dis hat kod paylasim s6ézlesmelerinin
ilgili hatlarda gecerliligi hava ulastirma antlagsmasinda sekil sarti 6ngoriilmiis ise o
sekil sartina uygun gerceklestirilmelidir.

Tim sozlesmeler gibi kod paylasim so6zlesmesi de maddi unsurlar
icermektedir. Kod paylasim soézlesmesinde kod paylasilan ugusun tanitilmasinda ve
tanimlanmasinda birden fazla tastyici belirteci kullanilmalidir. Kod paylasilan
seferde akdi ve fiili tasiyicilarin tasima sozlesmelerinin birlikte ifa edilmesi
kararlastirilmalidir. Boylelikle akdi tasiyici kendi ad ve hesabina tasima sozlesmesi
diizenleme, fiili tasiyici da akdi tastyicinin gerceklestirdigi tasima sézlesmelerini
akdi tasiyic1 ad ve hesabina yerine getirebilme yetkisi elde etmis olmalidir. Nihayet
seferin fiili tas1yici tarafindan tek basina, kendi hakimiyeti altinda gergeklestirilmesi
kararlastirilmalidir.

Kod paylasim sozlesmesi ile akdi ve fiili tasiyici arasinda belirli ya da
belirsiz bir silire igin siireklilik igeren bir iliski kurulmaktadir. Kod paylasim
sOzlesmesi ticari bir s6zlesmedir. Akdi tasiyic1 kendisine ayrilan kapasite iizerinde
bir veya birkag seferle smirli degil, stirekli olarak, kararlastirilan hatlarda ve
seferlerde icra edilecek tasima soOzlesmelerini kendi ad ve hesabina akdederek
tasarrufta bulunabilecektir. Fiili tasiyict da aym siireklilik i¢inde her seferde akdi
tagtyicinin gerceklestirdigi s6zlesmeleri ifa edecektir. Taraflar arasindaki bu siirekli
iligkinin her bir sefer i¢in ayr1 ayr1 detaylandirilmast ve igeriginin doldurulabilmesi
miimkiin degildir. Tasiyicilar kod paylasim sézlesmesi ile kurulacak siirekli iligkinin
genel cergevesini ¢izmektedir. Bu nedenle kod paylasim sézlesmeleri ayn1 zamanda
bir cergeve sozlesmesi niteligi tagimaktadir.

Kod paylasim sozlesmesinin hukuki niteligi konusu ise son derece

tartismalidir. Uluslararas1 doktrinde kod paylasim sdzlesmesinin bir adi ortaklik
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iligkisi kurduguna, karma veya bilesik sozlesme seklinde siniflandirilmasi
gerektigine, kendine 6zgii s6zlesme olduguna iligkin pek cok goriis bulunmaktadir.
Bu goriislerin kabul edilebilmesi miimkiin degildir. Kanaatimizce kod paylagim
s0zlesmesi bir is gérme sozlesmesidir. Fakat is gérme sozlesmesi tiplerinden higbir
sOzlesme ile ortlismemektedir. Ciinkii kod paylasim sézlesmesi ile taraflar arasinda
ticret karsiligi ticari ve siirekli bir hukuki iligki kurulmaktadir.

Uluslararas1 doktrinde tartismali bir bagka husus da kod paylasim sézlesmesi
ile dogan uygulamanin bir trafik hakki teskil edip etmeyecegi yoOniindedir.
Kanaatimizce kod paylasim sozlesmesinin miistakil bir ugus hakki olusturup
olusturmadigi tartismasi, Chicago Sozlesmesi md. 6 karsisinda pratik bir 6neme
sahip degildir. Ciinkii Chicago Sozlesmesi ile taninan birinci ve ikinci ugus hakki
disinda diger ucus haklarinin kullanilabilmesi taraf devletlere birakilmistir. Son
yillarda ikili ve ¢ok tarafli hava ulastirma anlagmalarinda taraf devletlere ait
yetkilendirilmis havayolu isletmelerinin diger taraf devlet veya bir baska devlet
tasiyicilart ile icra edebilecekleri kod paylasim seferlerinin kapsami ve sinirlari
belirlenmektedir. Bu durum kod paylagim s6zlesmesi konusunun miistakil ve yeni bir
ucus hakki olusturdugu izlenimini uyandirmaktadir. Kod paylasimina iliskin hususun
hava ulastirma anlagmasinda diizenlenmis olmasi, kod paylasilan seferlerde yeni bir
ucus hakkinin kullanildigr sonucunu dogrudan saglamaz. Ciinkii hava ulastirma
anlagmalarinda konunun ele alinig tarzi yalnizca kod paylagim sozlesmelerini degil;
kod paylasim sozlesmesine benzer diger sozlesmeleri de kapsayicidir. Bu bakimdan
her bir hava ulastirma anlagsmas1 ayr1 ayr ele alinmali ve sonuca kod paylasimina
iliskin hiikiimlerin esnek veya kati olmasina gore ulasilmalidir. Fakat Chicago
Sozlesmesi ile taninan kabotaj hakki sebebiyle Tiirkiye igindeki hatlarda kod
paylasimli seferlerin fiili tasiyicis1 yabanci havayolu isletmesi olamayacaktir.
Dokuzuncu ucus hakkini konu alan, fiili tasiyicis1 yabanci olan bir kod paylagim
s0zlesmesinin yapilabilmesi mevcut diizenlemeler karsisinda Tirk Hukuku
bakimindan miimkiin degildir.

Kod paylasim sozlesmesinin, belirlenen hat veya hatlarda tek basina
gerceklestirecegi seferlerde kendi tasiyici belirteci ve sefer numarasi yaninda akdi
tagtyiciya ait tasiyict belirteci ve sefer numarasimi da kullanmak suretiyle akdi

tastyicinin diizenledigi hava tasima sozlesmelerini yerine getirme taahhiidi altina
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giren tarafi fiili tasiyicidir. Kod paylasim sozlesmesinin fiili tasiyicist ancak bir
havayolu isletmesi olabilir. Kod paylagiminin s6z konusu olabilmesi icin fiili
tastyicinin, IATA nezdinde kayith bir tagiyici belirteci kullanma hakki bulunmalidir.
Tasiyict belirteci, seferi bizzat icra eden havayolu isletmesine ait olabilecegi gibi,
seferlerin tanitiminda ve tanimlanmasinda, fiili tasiyicinin bagka bir tasiyicidan
kullanim hakki elde ettigi tasiyici belirteci de olabilir. Fiili tagiyicinin seferlerinde
kullanilan tasiyici belirtecinin kendisine ait olmamasi durumunda, belirteci kullanilan
havayolu isletmesi fiili tagiyict sifatin1 tasimaz. Clinki fiili tasiyici, seferin hakimiyet
sahasinda gerceklestirildigi tastyicidir.

Kod paylasim sozlesmesinin, belirlenen hat veya hatlarda tek basma fiili
tasiyici tarafindan gerceklestirilen seferlerde kendi tasiyict belirteci ve sefer numarasi
ile hava tasima sozlesmeleri akdetme yetkisi verilen tarafi akdi tasiyicidir. Kod
paylasim sozlesmesinin akdi tasiyicist ancak bir havayolu isletmesi olabilir. Kod
paylasiminin s6z konusu olabilmesi i¢in akdi tastyicinin, IATA nezdinde kayith bir
tastyict belirteci kullanma hakki bulunmalidir. Tastyici belirteci bizzat akdi tasiyiciya
ait olabilecegi gibi, seferlerinin tanitiminda ve tanimlanmasinda, kendisinden baska
bir tasiyicidan kullanim hakki elde ettigi tasiyic belirteci de olabilir. Akdi tagiyicinin
seferlerinde kullanilan tasiyicit belirtecinin kendisine ait olmamasi durumunda,
belirteci kullanilan havayolu isletmesi akdi tasiyici sifatini tagimaz.

Kod paylasim sozlesmesi havayolu isletmeleri arasinda akdedilen benzer
hukuki islemlerden kendine has 6zellikleri sebebiyle ayrilir. Fakat hem uygulamada
hem doktrinde alan kapatma soOzlesmeleri ve ortak ugus sozlesmeleri ile
karistirilmaktadir. Halbuki alan kapatma sozlesmesi ugagin belirli bir kisminin
kiralanmasin1 6ngoéren bir anlagsma iken kod paylasim sozlesmesinde belirli sayida
koltuk kapasitesinin akdi tasiyict ad ve hesabina sunulmasi yetkisi verilmektedir.
Alan kapatma soOzlesmesinin tagiyicisit kararlastirilan koltuk sayis1 veya kapasite
tizerindeki tasarruf yetkisini devretmektedir. Blocked space s6zlesmeleri i¢in zorunlu
olan bu unsur kod paylasim sdzlesmeleri i¢in zorunlu degildir. Ote yandan blocked
space soOzlesmelerinde, karsi akidin tasiyict belirtecinin icra edilecek seferde
kullanilmast s6zlesmenin zorunlu unsuru degil iken kod paylasim s6zlesmelerinde
zorunludur. Ortak ugus soOzlesmelerinde ise seferin birlikte icra edilmesi ve

gerceklestirilen ugustan elde edilen karin veya olusan zararin paylasilmasi tasiyicilar

182



arasindaki iligskinin adi ortaklik olarak nitelenmesini gerektirecektir. Halbuki kod
paylasan tastyicilar arasinda ortaklik iliskisi bulunmaz.

Kod paylasim sozlesmesi ile fiili tagiyicinin en esasli hakki ticret hakkidir.
Ucret hakkinin desteklenmesi amaciyla hapis hakkinin da bulundugu kabul
edilmelidir. Ucret ve hapis hakki yaninda tasiyici sifatindan kaynaklanan sefer iptal
ve ugus tevhidi gibi hava tagimacilifina 6zgii haklar fiili tastyic1 tarafindan kod
paylasim soOzlesmesi ¢ergevesinde kullanilabilir. Akdi tasiyic1 ise fiili tasiyici
tarafindan icra edilecek seferlerde fiili tasiyicinin rezervasyon sistemi ile uyumlu
olarak kendi ad ve hesabina tasima sozlesmeleri akdetme yetkisine sahip olmaktadir.
Akdi ve fiili tasiyiciya kod paylasim sozlesmesinin tanidigi haklar yaninda
s6zlesmeden dogan borg¢lar1 da bulunmaktadir.

Fiili tagiyicinin kod paylasim s6zlesmesi kapsaminda en 6zellikli borcu akdi
tagtyrcinin gerceklestirdigi tasima sozlesmelerinin ifasi amaciyla kendisi tarafindan
gerceklestirilen seferde akdi tasiyicinin tasiyict belirtecini kendi tasiyici belirteci
yaninda kullanma borcudur. Akdi tasiyici ise iicret 6deme borcu yan sira, bilgi
verme ve sir saklama yiikiimliiliigii altindadir.

Kod paylasim sézlesmesinin uygulanmasi asamasinda akdi ve fiili tagiyicinin
cikarlar1 catisabilecektir. Bu tiir bir durumda taraflar kod paylasim sézlesmesinde
genellikle tahkim kaydina yer verdikleri i¢in uyusmazlik hakem karari ile ¢oziime
baglanacaktir. Fakat tahkim kaydi igermeyen kod paylasim sézlesmesi, uluslararasi
hatlarda iki farkli devletin tabiiyetinde bulunan tasiyict arasinda gergeklestirilmekte
ise uyusmazliga uygulanacak hukuku se¢mis olmalar1 biiyiik 6nem tasiyacaktir.
Ciinkii 6zellikle paralel kod paylasim sozlesmelerinde en siki iliskili hukukun tespiti
ve daha siki iliskili hukukun bulunup bulunmadigi her somut olaya goére farkli
sonuclara ulasilabilmesine neden olacaktir. Bu nedenle kod paylasim s6zlesmesine
taraf havayolu isletmelerinin ticari iliskilerinin stirekliligini, hukuki giivenligi ve
iligkinin niteligine uygun ¢oziimii temin edecek tanidiklart ve bildikleri hukuku
onceden se¢mis olmalar1 menfaatlerine uygun diisecektir.

Kod paylagim sozlesmelerinin taraflar1 disinda hava tagimacilifi pazarinda
faaliyet gosteren diger tasiyicilar nezdinde etki olusturabilmesi de miimkiindiir.
Genellikle kod paylasim sozlesmeleri rekabeti sinirlandirici anlasma ve eylem

kapsaminda degerlendirilmez. Fakat pek ¢ok yargi kararinda ve rekabete aykirilik
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incelemesi yapmakla yetkili kurul, komisyon tarafindan verilen kararda, kod
paylasim sozlesmelerinin rekabeti sinirlandirict etkiye sahip olabilecegi dikkate
alinmistir. Kod paylasim sézlesmelerinin rekabet ihlali olarak degerlendirilebilmesi
i¢cin Oncelikle {iriin ve cografi pazardan olusan ilgili pazarin tespit edilmesi gerekir.
Mgili {iriin pazar1 kod paylasim sozlesmesinin igerigine cografi pazar ise konu edilen
hattin uglarina gore tespit edilmelidir.

Kod paylasim sozlesmelerinin rekabet hukuku yonii ile ele alindigi eserlerde
kod paylasan tasiyicilar arasindaki iligki, yatay bir iliski olarak kabul edilmistir.
Fakat bir bolgesel havayolu igletmesi ile uluslararasi hatlarda hizmet sunan havayolu
isletmesi arasindaki besleme kod paylagim s6zlesmesinin tasiyicilar arasinda dikey
bir iliski bulundugunu sdylemek yanlis olmayacaktir. Bu sebeple benzer kod
paylasim sozlesmelerinin dikey iliskilere taninan muafiyetten yararlandirilmasi
dusiiniilebilecektir.

Kod paylasim sozlesmesinin neden oldugu bir bagka etki yolcular
nezdindedir. Yolcunun tasima sozlesmesinin geregi gibi ya da hi¢ yerine
getirilememesi halinde ya da hava aracinda meydana gelen bir kaza sebebiyle 6liim
veya yaralanmasindan dogan zararlardan akdi ve fiili tasiyici miiteselsil sorumludur.
Fakat fiili tagiyicinin sorumlulugu, emredici hiikiimlerden dogan sorumluluk limitleri
ile sitmirhidir. TSHKda ayrica diizenlenmemis olmasina ragmen TSHK md. 106 atfi
sebebiyle Montreal Sozlesmesi md. 39 vd. ile diizenlenen akdi ve fiili tasiyicinin
sorumluluguna iligskin hiikiimlere tabidir.

Kod paylasim sézlesmesinin sona ermesine iliskin herhangi bir yasal
diizenleme mevcut degildir. Bu sebeple kod paylasim so6zlesmesi de siireklilik iceren
diger tim sozlesmeler gibi taraflarin iligkiyi sona erdirme yolundaki irade beyanlar
ile veya herhangi bir beyana ihtiya¢ duymaksizin kendiliginden sona erecektir. Fakat
sona erme nedenleri kod paylagim sozlesmesi ile kurulan siirekli ve ticari iligki
gozden kacirilmamalidir. Bu noktada dile getirilmesi gereken son husus ise kod
paylagim sozlesmelerinde siirenin genellikle belirli tarife donemleri esasina dayali

olarak belirlendigidir.
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