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HAVAYOLUYLA GERCEKLESTIRILECEK ULUSLARARASI
TASIMALARDA KURAL TANIMAZ YOLCUYA MUDAHALE

MEASURES TO BE TAKEN AGAINST UNRULY PASSENGERS IN
INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR

Dr. Umut Acun’

Oz

Havayoluyla gerceklestirilen yolcu tasimalarinda, kural tanimaz yolcu vakalari her gecen giin artmakeadir.
Kural tanimaz yolculara iligkin diizenlemelerse, kural tanimaz yolcu ve gergeklestirdigi kural tanimaz davraniglara
miidahaleyi diizenlemekee, fakat miidahalenin makul él¢iiyii asmas: durumunda sonuglarinin ne olacagini belirt-
memektedir. Yine diizenlemelerde kural tanimaz yolcunun taniminin dar anlamda yapilmis olmasi, u¢agin kapila-
rinin kapanmasindan dnce ve inis sonrast agilmasindan sonra kural tanimaz davraniglarda bulunan yolculara ger-
ceklestirilecek miidahale konusunda bir belirsizlik yaratmaktadir. Bu belirsizlik ise gerek tagtyict gerek miidahale
edecek kisiler gerekse yolcular agisindan taraflari tereddiite diisiirmekte ve kural tanimaz yolcuya yénelik miidahaleyi
de geciktirmektedir. Bu durum ise yolcunun, miirettebatin ve ugusun giivenligini tehlikeye atacakur. Calismamizda
bu kapsamda 6ncelikle kural tanimaz yolcunun genis ve dar anlamda tanimu yapilarak, kural tanimaz yolcu davra-
niglarinin altinda yatan nedenler ele alinacak, devaminda ise kural tanimaz yolcuya iligkin uluslararasi ve ulusal
diizenlemeler ele alinacakur. Calismamizda son olarak ise kural tanimaz yolcuya miidahaleden dogan sorumluluk
incelenerek tartigmali noktalar ¢oziime kavusturulmaya calisilacakerr.

Anahtar Kelimeler: Yolcu, Kural Tanimaz Yolcu, Kural Tanimaz Yolcuya Miidahale, Tastyicinin Sorum-
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Umut Acun

ABSTRACT

Incidents of unruly passengers are increasing day by day in carriage of passengers by air. The regulations on
unruly passengers regulate the unruly passenger and the measures taken in response to the unruly behavior of the
unruly passenger, but do not specify the consequences of such measures if the measures exceed a reasonable level.
Again, the narrow definition of an unruly passenger in the regulations creates uncertainty regarding the measures
to be taken against passengers who engage in unruly behavior before the doors of the aircraft are closed and after
the doors are opened after landing. This uncertainty causes hesitation on the part of the carrier, the persons to
intervene and the passengers, and delays the measures to be taken against the unruly passenger. This situation will
jeopardize the safety of the passenger, the crew and the flight. In this context, our study will first define the unruly
passenger in a broad and narrow sense, discuss the reasons underlying the unruly passenger behavior, and then
discuss the international and national regulations regarding the unruly passenger. Finally, the liability arising from
the measures to be taken against the unruly passenger will be analyzed and the controversial points will be tried to
be resolved.

Keywords: Passenger, Unruly Passenger, Measures Against Unruly Passenger, Liability of Carrier.
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GIRIS

Havacilik sektoriintin giintimiizde yasadigt hizli gelisim ve degisim hava yoluyla gercek-
lestirilecek tagimalarin ge¢mise nazaran daha erisilebilir olmasina ve yayginlik kazanmasina yol
agmugtir. Fakat hava yoluyla gerceklestirilecek tagimalarin artmasi bazi sorunlart da beraberinde
getirmektedir. Bu sorunlarin en énemlilerinden birini ise kural tanimaz yolcular olusturmak-
tadir. Kural tanimaz yolcular ugus sirasinda gergeklestirdikleri davranislarla kendilerini, diger
yolculart ve miirettebat1 tehlikeye atmaktadir. Bu durum ise kural tanimaz yolculara iligkin

ulusal ve uluslararas: diizeyde gesitli diizenlemelerin yapilmasina yol agmistur.

Kural tanimaz yolculara iliskin diizenlemelerde kural tanimaz yolcunun tanimi yapil-
mis ve kural tanimaz yolculara yapilacak miidahale diizenlenmistir. Fakat miidahalenin oran-
tisiz olmast durumunda sonuglarinin ne olacag diizenlenmemistir. Yine farkli diizenlemelerde
kural tanimaz yolcuya iligkin farkli tanimlarin benimsenmesi ise kimlerin kural tanimaz yolcu
olarak tanimlanacagi ve dolayisiyla kimlere miidahale edilecegi hususunda belirsizlik yaratmis-
tr. Bu durum ise miidahalenin oranusiz olmasi halinde tastyicinin tazminat yiikiimliliigiine
iliskin tereddiit olugsmasina yol agmistir. Bu kapsamda kural tanimaz yolcu sayisindaki artis da

goz 6niinde bulundurularak, ilgili diizenlemelerin tadili gerekliligi gozden kagirilmamalidur.

I. KURAL TANIMAZ YOLCU
A. GENEL OLARAK

Yirminci ylizyil baslarinda heniiz yeni gelismekte olan, diger bir ifadeyle emekleme do-
nemi' yasayan havacilik endiistrisi giiniimiizde, o dénemde yasayan insanlarin hayal dahi ede-
meyecegi boyutlara ulasmistir. Yirminci yiizyilda havacilikta yasanan bu hizli gelisme hava yo-
luyla gerceklestirilecek tasimalara erisimi de kolaylastirmigtir. Hava yoluyla gerceklestirilecek
olan tagimalara erisimin kolaylagmasi ise, bu yolla ger¢eklestirilen yolcu ve yiik tagimalarinda
artisa yol agmugtir. Bu arus, sekedriin de gelisimiyle birlikte devam etmekte olup, IATA (Znzer-
national Air Transport Association-Uluslararast Hava Tasimacilarr Birligi) tarafindan Diinya
genelinde hava yoluyla yolcu tagimalarinin her yil %3,8 artacagt ve 2043 yilina gelindiginde,
giiniimiize oranla 4 milyar daha fazla yolcu taginacagi éngédriilmiistiir’. Yine ayni dogrultuda
tilkemizde de 2000 yilinda hava yolu ile gerceklestirilen yurtici yolcu tasimalarin tiim tagima
tiirleri icindeki pay1 %1,8 iken, bu oran 2022 yilinda %6,8’e yiikselmistir’. Yurtdist yoleu ta-
stmaciliginda ise 2003 yilinda 25 milyon olan yolcu sayisi, 2023 yilinda 122 milyona yiiksel-

mistir®.

! Randi Lynne Rubin, “The Warsaw Convention: Capping the Value of Life.”, Temple International and Compa-
rative Law Journal, 12/1 (Spring 1998), s. 192.

% Global Outlook for Air Transport, June 2024, IATA, s. 10. Bkz. https://www.iata.org/en/iata-repository/publi-
cations/economic-reports/global-outlook-for-air-transport-june-2024-report/ (Erisim Tarihi: 10/08/2024).

3 Detayl: bilgi icin bkz. https://cevreselgostergeler.csb.gov.tr/ulastirma-turlerine-gore-tasinan-yolcu-ve-yuk-miktari-
i-85789 (Erisim Tarihi: 19.08.2024).

# Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Faaliyet Raporu 2023, s.31. Rapor ve tastnan yolcu sayilarina iliskin detayl: bilgi
icin bkz. https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/kurumsal/faaliyet/2023.pdf (Erisim Tarihi:
19.08.2024).
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Havacilik sektoriiniin hizli gelisimi ve ge¢mise kiyasla daha ulagilabilir hale gelmesi hava
yolunu tercih eden yolcu sayilarinin artmasina neden olmustur. Yolcu sayisindaki bu arts,
problemlerin ve tasima esnasinda gerceklesen hukuka aykiri davraniglarin da ayni hizda artmasi
sonucuna yol agmustir. Hava tagimalari esnasinda gergeklesen hukuka aykiri davraniglar dérde
ayrilmis olup, bu davransglar ugak kagirma, ugus sirasinda hava aracina veya hava aracinin sey-
riisefer (navigasyonal) yetkinligine zarar verme, hava aracina yerde veya havalimaninda bulun-

dugu siirecte gerceklesecek bir saldir1 ve kural tanimaz yolcu davranslaridir®.

Yolcu sayisinda meydana gelen artisin yaratugi en 6nemli ve en ¢ok karsilagilan prob-
lemlerden biri de bir iist paragrafta belirttigimiz gibi kural tanimaz yolculardir. Yolcu tagima-
larinda yolcunun yiikiimliiliiklerinden biri de tasgtmanin saglikli bir sekilde gerceklesmesi icin
konulmus olan kurallara uymakur. Bu kapsamda yolcu, tagtyicinin i¢ hizmet yonetmelikleri,
kanun hiikiimleri, yetkili personel tarafindan verilen talimatlar ve hatta 6rf ve 4det kurallarina
uymakla yiikiimliidiir®. Kural tanimaz yolcu davranislarinin gergeklestigi anda siddet icermesi
sart olmayip, bu davranislarin rahatsiz edici ve tehditkér nitelikte olmasi yeterlidir’. Kural ta-
nimaz yolcular, tasima sirasinda sergiledikleri davransglarla, ugak ici diizen ve disiplini boz-
makta; dolayistyla ugus ekibini ve diger yolcular: tehlikeye atmaktadir®. Bu kapsamda énce-
likle, ugus giivenligini tehlikeye atan ve yolcu sifatini haiz bu kisilerin taniminin yapilmasi

gerekir.
B. DAR ANLAMDA KURAL TANIMAZ YOLCU

Hava yolu ile seyahat eden yolcu, tasima siiresince ugus giivenligini saglayan birtakim
kurallara ve eger kendisine ugus ekibi tarafindan bir talimat verilmisse bu talimatlara uymakla
yiikiimliidiir. Yolculara getirilen bu yiikiimliiliik ile, yolcunun hem kendisi hem diger yolcu-
larin huzurunu ve giivenligini bozmasinin 6niine gegilmek istenir. Yolcunun bu yiikiimlilagi
karsisinda tastyic da yolcuyu, kalkis yerinden varig yerine sag ve salim bir sekilde tagimakla
yikiimlidir (6102 s. TTK m. 850, m. 914/1). Bu yiikiimliiliik, tasima sdzlesmesinde tastyi-
cinin asli yiikiimliiligiini olusturur’. Bu anlamda tagtyicinin, yolculara karst bir zen borcu-

nun bulundugu kabul edilir'®. Bu baglamda, ucus siiresi boyunca, ucus ekibi tarafindan

> Jennifer A. Urban, “The Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain Acts Committed on Board
Aircraft: A Missed Opportunity Or a Sufficient Modernization”, Indiana Law Review, 49/3 (2016), s. 713.

¢ Sinan Sami Akkurt, Sivi/ Havayolu ile Yolcu Tasimacisigindan Kaynaklanan Hukuki Sorumluluk, Ankara, Seckin,
2018, s. 212.

7 Ramazan Coban, “Sivil Havacilik Sektoriinde Kural Dist Yolcu Kavrami Uzerine Fenomenolojik Bir Arastirma”,
Uluslararasi Yénetim, Iktisat ve Islerme Dergisi, 18/1, 2022, s. 359.

8 Aaron B. Swerdlow, “Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo
Convention”, Issues in Aviation Law and Policy, 10/1, Autumn 2010, s. 122.

? Banu Bozkurt Bozabali, Havayoluyla Yolcu Tasima Sézlesmelerinde Tastyanin Oliim ve Cismani Zarardan Dogan
Hukuki Sorumlulugu, Ankara, Segkin, 2013, s. 22; Nurdan Orbay Ortag, Havayolu ile Tasinan Yolcularin Oli-
miinden veya Bedensel Biiriinliigiiniin Ihialinden Dogan Akdi Sorumluluk, Ankara, Turhan Kitabevi, 2014, s.
32.

10 Christian Giesecke, “Unruly Passengers and Respective Passenger Rights / Die Hooligans der Lufte und die
Rechte Anderer Mitpassagiere / Les Passagers Hooligans et les Droits d’Autres Passagers Victimes”, Zeitschrift fur
Luft- und Welltraumrecht — German Journal of Air and Space Law, 51/4, 2002, s. 553.
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kendisine verilen talimatlara aykir1 davranan ve bu yolla ugusun diizen ve disiplinini bozan

kisiler “dar anlamda kural tanimaz yolcu” olarak ifade edilmektedir'.
C. GENIS ANLAMDA KURAL TANIMAZ YOLCU

Kural tanimaz yolcu davranislariyla sadece ugak i¢inde degil, terminal binasi, apron gibi
yetlerde de karsilagilmaktadir. Ucak i¢inde gergeklestirilen kural tanimaz yolcu davraniglar dar
anlamda kural tanimaz yolcunun kapsamina girerken, terminal binasi veya apron gibi yerlerde,
diger bir deyisle havaalaninda kural tanimaz davranislar sergileyen yolcular, dar anlamda yolcu
tanimina uymamaktadir. Bu baglamda, ucak icerisinde veya havaalaninda davranis kurallarina,
havaalani yetkilileri veya ugus ekibinin talimatlarina uymayan ve bu nedenle ugus giivenligini
ve diizenini bozan yolcular “genis anlamda kural tanimaz yolcu” olarak tanimlanmaktadir'®.
Bu kapsamda kisinin, genis anlamda kural tanimaz yolcu olarak kabultindeki ol¢iit olarak, ter-
minal igerisinde tastyicinin ve adamlarinin talimau altina girdigi an ve yine talimatindan ¢ikugs

an esas alinmalidir.

II. KURAL TANIMAZ YOLCU DAVRANISLARININ ALTINDA
YATAN NEDENLER

Tagimanin saglikli bir sekilde gerceklestirilmesi icin gerekli giivenligin saglanamamast,
hava yoluyla gergeklestirilen tagimalarin gergeklestigi ilk giinlerden giiniimiize degin hava ta-
stma sektdriiniin en 6nemli problemlerinden biri olarak kabul edilmistir'’. Hava yoluyla ger-
ceklestirilen yolcu tasimalarinda kural tanimaz yolcular tarafindan gergeklestirilen siddet olay-
lar1, havacilik sekedriiniin gelismesine ve dolayistyla hava yoluyla tagimalara ulagimin kolaylas-
masina paralel olarak bir artig gostermektedir'®. Bu husus IATA tarafindan da belirtilmis olup,
IATA tarafindan sunulan belge ile 2021 yilinda kural tanimaz yolcu vakalarinin ortalama ola-
rak 835 ugusta bir goriildiigiinii, buna kiyasla 2022 yilinda bu sayinin 568 ucusta bir oldugu
belirtilmis ve'® yine ayni belgede kural tanimaz yolcu sayisinda gériilen bu artisin diizenleme-
lere taraf devletler ve havacilik endiistrisi tarafindan endiseyle takip edildigi de ifade edilmis-
tir'. 2022’deki bu say1, 2023 yilinda ise 480 ugusta bir olmustur'’.

Her kural tanimaz yolcu davranisinin temelinde farkli sebepler yer almaktadir. Kural

tanimaz yolcu davranlari, etnik, ekonomik veya sosyoekonomik sinif farki olmaksizin

! Bilge Erson Asar, “Ugus Giivenligine Bir Tehdit Olarak Kural Tanimaz Yolcu”, Sivi/ Havacilik Hukukunda
Giincel Gelismeler Sempozyumu, Istanbul: onikilevha, 2019, s. 29.

12 Erson Asar, Ugus Giivenligine Bir Tehdit Olarak Kural Tanimaz Yolcu, s. 28.

13 Adishta Yogaswara, “Immaterial Compensation for Passenger Who Had Traumatic Experiences in Air Passenger
Transport”, Corporate and Trade Law Review, 2/1, 2022, s. 21.

14 Jae Woon Lee ve Andrew Harrington, “The Montreal Protocol 2014 and Unruly Passenger Cases on Board
Aircraft: Is There Really a Jurisdictional Gap?”, Issues in Aviation Law and Policy, 16/1, 2016, s. 54.

5 ICAO RAAC/17-WP/41, Adressing The Rise in Unruly & Disruptive Passenger Incidents Onboard Flights, s.
1, Bkz. https://www.icao.int/SAM/Documents/2023-RAAC17/RAAC17_WP41_IATA%20Unruly%20Passen-
gers.pdf

16 ICAO RAAC/17-WP/41, s. 2.

7 IATA Unruly Passengers Fact Sheet, May 2024, s. 1. Bkz. https://www.iata.org/en/iata-repository/press-
room/fact-sheets/fact-sheet---unruly-passengers/ (Erisim Tarihi: 07/08/2024).
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toplumun her kesiminde ortaya ¢ikabilmektedir'®. Kadin, erkek, geng, yasli olmast veya ucus
sinift fark etmeksizin, yolcular tarafindan kural tanimaz davranislar sergilendigi goriilmekee-
dir'”. Bu davransslarin belirli bir topluma veya ugus tiiriine dzgiilenmesi de imkansizdir*. Yine
kural tanimaz yolcu davraniglarinin, hava tagimalari sirasinda arus gosterdigi de ifade edilmis-
tir’'. Bu davranislar ekonomik, sosyal, psikolojik vb. nedenlerden kaynaklanabilir. Ugus siire-
cinde yer alan ve bu siireci etkileyen bireysel, kisilerarasi, toplumsal unsurlar kural tanimaz

yolcu davraniglarini da etkilemekeedir®.

Kural tanimaz yolcu davraniglarina yol agabilecek etkenler arasinda en yaygin olani agirt
alkol tiiketimidir®. Tasima sirasinda yolcuya iradesini etkileyecek diizeyde alkol servis edilmesi
ve bunun sonucunda yolcunun saldirganlagmas: kural tanimaz yolcu davransglari agisindan en
temel 6rnek olarak karsimiza ¢tkmaktadir. Ayrica yiikseklikle birlikte, alkoliin insan viicuduna
etkisinin artmast da bu durumu tetiklemektedir**. Bunun haricinde /ow-cosr olarak isimlendi-
rilen diisiik ticretle tastma imkéni sunan havayollarinin artmasi, yiiksek ticretli havayollarinin
biitce kesintisine gitmesi, havalimani imkanlarinin yetersizligi ve giiniimiizde bazi havaliman-
larinda yaygin olarak gériilmeye baglayan gece ugus yasaklarinin da kural tanimaz yolcu davra-
nislari {izerinde etkisinin oldugu sdylenebilir®®. Bu baglamda /ow-cost havayollarindaki diisitk
diz mesafesi, diisitk bagaj sinirt ve kiigiik bagaj bélmeleri, kiiciik koltuk genislikleri, anksiyete,
ucus korkusu, klostrofobi, 6nde oturan yolcunun koltugu arkaya yatirmasi, baglant stiresi kisa
olan tagimalarda ilk ucusun rotarli gerceklesmesi, kalkista yasanabilecek problemler ve hatta
yorgunluk dahi kural tanimaz yolcu davranislarini dogurabilecektir®.Yine farkli ugus sinifla-
rinda kabin ekibinden beklenen hizmetler”, yolcular ve ugus ekibi arasindaki kiiltiirel farkli-
liklar*® da kural tanimaz yolcu davransslarina yol agabilecektir. Bunlarin yaninda ézellikle yasca
biiyiik yolcular agisindan dijitalizasyon (elektronik bilet makineleri ve insansiz bagaj teslim ki-

osklarinin kullanimi vb.) da kural tanimaz yolcu davranislarina sebep olabilecektir®. Yine ugak

18 Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo Conven-
tion, s. 107.

Y Margaret P. Fogg, “Air Rage: Is it a Global Problem? What Proactive Measures Can Be Taken to Reduce Air
Rage, and Whether the Tokyo Convention Should Be Amended to Ensure Prosecution of Air Rage Offenders”,
ILSA Journal of International & Comparative Law, 7/2, Spring 2001, s. 520.

2 Vernon Nase ve Nicolas Humprey, “Angry People in the Sky: Air Rage and the Tokyo Convention”, Journal of
Air Law and Commerce, 79/4, Fall 2014, s. 703.

2 Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo Conven-
tion, s. 107.

22 Nermin Taskale, “Havacilikta Kural Dist Yolcular ve Hava Ofkesi”, Havacilik Psikolojisi: Kavramlar, Arastirma-
lar, Uygulamalar, Istanbul, Istanbul Universitesi Yayinevi, 2022, s. 668.

# Urban, The Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain Acts Committed on Board Aircrafi: A
Missed Opportunity Or a Sufficient Modernization, s. 717.

24 Sivil havayolu ile yolcu tasimalarinda kabin basincinin 8000 feet (yaklagik olarak 2438 metre) yiiksekligindeki ile
esdeger tutulmasi nedeniyle alkol insan viicuduna daha hizli niifuz etmektedir. Bu konuda ayrintls bilgi icin bkz.
Fogg, Air Rage: Is it a Global Problem? What Proactive Measures Can Be Taken to Reduce Air Rage, and Whet-
her the Tokyo Convention Should Be Amended ro Ensure Prosecution of Air Rage Offenders, s. 521.

5 Nase ve Humprey, Angry People in the Sky: Air Rage and the Tokyo Convention, s. 702.

26 Ruwantissa Abeyratne, “The Unruly Passenger: Is It Time to Think out of the Box”, Zeitschrift fur Luft- und
Welltraumrecht — German Journal of Air and Space Law, 6712, 2018, s. 223-224.

¥ Nase ve Humprey, Angry People in the Sky: Air Rage and the Tokyo Convention, s. 712-713.

8 Fogg, Air Rage: Is it a Global Problem? What Proactive Measures Can Be Taken to Reduce Air Rage, and Whet-
her the Tokyo Convention Should Be Amended to Ensure Prosecution of Air Rage Offenders, s. 523.

» Nase ve Humprey, Angry People in the Sky: Air Rage and the Tokyo Convention, s. 712.
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kagirma tesebbiisleri de medyanin verdigi 6nem nedeniyle kisi veya kisi gruplar tarafindan giic

sembolii olarak goriilerek, kural tanimaz yolcu davranist olarak kabul edilecektir’®.

Kural tanimaz yolcu davransglarini doguran en yaygin nedenler bir iist paragrafta saydi-
gimiz nedenler olmakla birlikte, sayilanlardan daha farkli nedenlerden dolay: da kural tanimaz
yolcu davranuglar ortaya ¢ikabilir. Bunun yaninda bir hava yolu tagtyicist agisindan kural tani-
maz yolcu davraniglarinin altinda yatan en yaygin sebep, diger bir hava yolu tasiyicisi agisindan
ilk siralarda olmayabilir ve hatta hi¢ yer almiyor da olabilir. Ornegin yiyecek-icecek servisinin
yapildig1 bir hava tasimasinda, alkol tiiketimi kural tanimaz yolcu davranislarinin en yaygin
nedeni olarak gériilebilirken, /ow-cost olarak adlandirilan ve ticretsiz yiyecek-igecek servisi ya-
pilmayan bir hava yolu tastyicisinda diz mesafesi kural tanimaz yolcu davraniglarinin dncelikli
sebebi olabilecek ve bu durumda alkol titketimi /ow-cost hava yolu tagtyicilart bakimindan
kural tanimaz yolcu davraniglarinin nedenleri arasinda son siralarda yer bulacak ve hatta hig
yer almayacakur. Buradan goriilmekeedir ki kural tanimaz yolcu davransglarinin nedenlerinin

farklilagmasi gibi, bu nedenlerin her bir tastyici agisindan 6nemi de farklilik gdstermektedir.

III. KURAL TANIMAZ YOLCUYA ILISKIN DUZENLEMELER
A. ULUSLARARASI DUZENLEMELER

Hava yolu ile yolcu tagimalarinda kural tanimaz yolcu vakalarinin her gegen giin artmast,
bu hususta énlemlerin alinmasini da zorunlu kilar. Bu alanda belirlenmis ortak kurallarin bu-
lunmamasi ise farkli uygulamalara yol agar. Kural tanimaz yolcu hususunda 1963’e degin ulus-
lararasi bir diizenlemenin bulunmamasi 6zellikle Common Law iilkeleri bakimindan iilkesel
yargi yetkisini benimsiyor olmalari ve ucagin iilke toprag: olarak kabul edilmemesi nedeniyle
sorun yaratmaktaydr’'. Buna kargilik Kara Avrupast hukuk sistemini benimseyen iilkeler ise
ucak i¢inde kural tanimaz davranislarda bulunan kisilerin kendi vatandaglari olmast halinde,
yargilamay1 kendileri gerceklestirmekteydi’”. Bu durum ise iki farkli hukuk sistemi arasinda
catismaya yol agmakraydi.

Havacilik enddistrisi gelistikce ugus giivenligi ve hukuk diizeninin de degisikliklere
uyum saglamasi beklenir’”. Bu nedenle, farkli hukuk sistemleri arasindaki ¢atigmalarin 6niine
gecmek, ugus giivenligini saglamak ve ugus giivenligine iliskin toplumsal endisenin 6niine gec-
mek amaciyla hiikiimetler ve hava tagima endiistrisi birlikte caba gostermis ve giintimiizde de
gostermeye devam etmektedir’. Bu cabanin bir sonucu olarak 14 Eyliil 1963’de Japonya'nin

Tokyo kentinde Ugaklarda Islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemlere Iliskin Tokyo

30 Urban, The Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain Acts Committed on Board Aircraft: A
Missed Opportunity Or a Sufficient Modernization, s. 713.

31 Barbara E. Young, “Responsibility and Liability for Unlawful Interference in International Civil Aviation”, Air
and Space Law, 28/1, 2003, s. 14.

32 Young, Responsibility and Liability for Unlawful Interference in International Civil Aviation, s. 14.

3% Carl E. Fumarola, “Stratospheric Recovery: Recent and Forthcoming Changes in International Air Disaster Law
and its Effects on Air Terrorism Recovery”, Suffolk University Law Review, 36/3, s. 841.

3% Judith R. Karp, “Mile High Assaults: Air Carrier Liability under the Warsaw Convention”, Journal of Air Law
and Commerce, 66, Fall 2001, s. 1553.
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Konvansiyonu akdedilmistir’. Béylelikle ucakta bulunan kisilerin ve ugusun giivenligini kural
tanimaz davranislariyla tehlikeye atan yolculara karsi, farkls iilkelerin birlikte ¢aligmasi amac-
lanmistr®®. Konvansiyon ugak kagirma eylemlerinin yeni basladigi dénemde bulunan yasal
boslugun bir iiriinii olarak ortaya ¢ikmistir”’. Tokyo Konvansiyonu ugak icerisinde gergekles-
tirilen kural tanimaz davraniglarin kontrol altina alinmasini uluslararas: kurallara baglama yo-
niinden bir ilk olma 6zelligi tasgimaktadir’®. Konvansiyon kapsaminda yalnizca ugus esnasinda
gerceklestirilecek olan kuralsiz yolcu davranislart diizenlenmis olup (1963 Tokyo Konvansi-
yonu m. 1/3), bu baglamda Konvansiyonun dar anlamda kural tanimaz yolcu tanimini benim-

sedigi soylenebilecektir.

1963’de akdedilmis olan Tokyo Konvansiyonu sonrasinda 1970 yilinda Ugaklarin Ya-
sadist Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkinda Lahey Sozlesmesi®, 1971 yilinda ise
Sivil Havacilik Giivenligine Karsi Kanun Digt Eylemlerin Onlenmesine Yonelik Montreal Séz-
lesmesi®® ve 2010 yilinda Uluslararasi Sivil Havaciliga liskin Yasadisi Eylemlerin Onlenmesi
Hakkinda Pekin Konvansiyonu*' akdedilmistir. Fakat bu diizenlemeler kural tanimaz yolcuya

miidahaleyi diizenlemedigi icin yalnizca isimlerini vermekle yetinmekteyiz.

1963 Tokyo Konvansiyonu hava tasimacilik sektoriinde yasanan yeni gelismeler sonu-
cunda elestirilere ugramustir ve tadil ihtiyact dile getirilmistir®?. Zamanla ugak kagirma olayla-
rinin artmastnin yaninda, daha kiigiik kural tanimaz davraniglarda da artis yasanmasi, Konvan-
siyonun kural tanimaz yolcularla miicadele hususunda yeterli ¢6ziimii saglayamamasina yol
acmustir®®, Konvansiyon, dncelikli olarak yarg: yetkisine iliskin diizenlemeler bakimindan eles-
tiriye ugramistir*®. Konvansiyon ayrica; suglarin tanimi, hava yolu tastyicisinin riicu hakk: ve
Konvansiyonun uygulama alanina iligkin diizenlemelerin belirli olmamast nedeniyle de elesti-
rilmistir®. Bu kapsamda, &zellikle kural tanimaz yolcu nedeniyle bagka bir hava alanina inis

gergeklestirmesi halinde ortaya ¢ikabilecek yiiksek masraflar nedeniyle kural tanimaz yolcuya

3 Sézlesme  metni  i¢in  bkz.  https://www5.tbmm.gov.tr/tutanaklar/KANUNLAR_KARARLAR/ka-
nuntbmmc058/kanuntbmmc058/kanuntbmmc05801889.pdf. Konvansiyona taraf devletlere iligkin bilgi icin
bkz. https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/ Tokyo_EN.pdf.

36 Urban, The Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain Acts Committed on Board Aircraft: A
Missed Opportunity Or a Sufficient Modernization, s. 715.

37 Erson Asar, Ugus Glivenligine Bir Tehdit Olarak Kural Tanimaz Yolcu, s. 31.

38 Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo Conven-
tion, s. 111.

39 Sézlesmeye taraf devletlere iliskin bilgi icin bkz. https://www.icao.int/secretariat/legal/list%200f%20parties/ha-
gue_en.pdf.

4 Stzlesmeye taraf devletlere iliskin bilgi icin bkz. https://www.icao.int/secretariat/legal/list%200f%20par-
ties/mtl71_en.pdf.

1 Konvansiyona taraf devletlere iliskin bilgi igin bkz. https://www.icao.int/secretariat/legal/list%200f%20par-
ties/beijing_conv_en.pdf.

2 Urban, The Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain Acts Committed on Board Aircraft: A
Missed Opportunity Or a Sufficient Modernization, s. 714.

# Urban, The Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain Acts Committed on Board Aircrafi: A
Missed Opportunity Or a Sufficient Modernization, s. 716.

# Lee ve Harrington, 7he Montreal Protocol 2014 and Unruly Passenger Cases on Board Aircraft: Is There Really
a Jurisdictional Gap?, s. 54.

® Lee ve Harrington, 7he Montreal Protocol 2014 and Unruly Passenger Cases on Board Aircrafi: Is There Really
a Jurisdictional Gap?, s. 55.
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riicu edilip edilemeyecegi hususu tastyicilar agisindan biiyiik 6nem arz etmistir®. Bu elestiriler
sonucunda 1963 Tokyo Konvansiyonu 2014 yilinda Havaaraglarinda Islenen Suglar ve Diger
Baz1 Eylemlere liskin Tokyo Sozlesmesini Tadil Eden Montreal Protokolii akdedilmistir®’.

Bu diizenlemelerin yaninda ICAO (Znternational Civil Aviation Organization-Ulusla-
rarast Sivil Havacilik Orgiitti) tarafindan da kural tanimaz yolculara iliskin diizenlemeler ya-
pilmistir. Bu diizenlemelerden ilki 1974 yilinda kabul edilen “Giivenlik: Kanunsuz Girisimlere
Karst Uluslararas: Sivil Havaciligin Korunmasi” baslikli ICAO Ek-17 belgesidir. Belgeye gore,
taraf {ilkeler yolcu, ugus ekibi, yer personeli ve kamunun sivil havaciliktaki kanunsuz fiillere
karst giivenligini saglamakla yiikiimlii kilinmistir®. Bu diizenlemede kural tanimaz yolcu igin
“rahatsiz edici yolcu (disruptive passenger)” terimi tercih edilmistir®’. Diizenlemeye gore bir
havaalani veya ugak igerisinde havaalani yetkilileri veya ugus ekibinin talimatlarina uymayan
ve bu nedenle havaalani veya ugakta diizen ve disiplini bozan kisiler, rahatsiz edici yolcu olarak
tanimlanmistr’®. Bu kapsamda ICAO Ek-17’nin, 1963 Tokyo Konvansiyonu ve onu tadil
eden 2014 Montreal Protokolii’niin aksine, genis anlamda kural tanimaz yolcu kavramini be-

nimsedigi goriilebilmektedir.

ICAO tarafindan getirilen diger diizenleme ise 2002 yilinda diizenlenmis olan 288 nu-
marali ICAQO Sirkiileridir. Sirkiilerin amaci, ulusal diizeyde kabul edilebilecek veya kanunlas-
tirilabilecek hususlarla ilgilenmek {izere model kanunlar ortaya koymakur’'. Sirkiiler bu bag-
lamda ulusal mevzuatlarin, kural tanimaz yolculara iliskin sorunun gerektirdigi sekilde olustu-
rulmasina hizmet etmektedir’®. Sirkiiler, ICAO Ek-17’den farkli olarak “Kural tanimaz veya
rahatsiz edici yolcu (unruly or disruptive passenger)” terimini tercih etmistir. Yine Sirkiilerde
yer alan kural tanimaz yolcunun tanimi da, ICAO Ek-17’den farklilasmistir. Sirkiiler, kural
tanimaz yolcuyu, ugak i¢inde davranis kurallarina saygi gostermeyen ve ugus ekibinin talimat-
larina uymayarak ucaktaki diizen ve disiplini bozan yolcular olarak tanimlamistir™. Gériildigii
tizere Sirkiiler, ICAO Ek-17’den farkli olarak genis anlamda kural tanimaz yolcu kavramini
degil, dar anlamda kural tanimaz yolcu kavramini tercih etmistir. 2014 Montreal Protokolii

sonrast, Sirkiilerin de tadil edilmesi gerektigi hususunda elestiriler gelmistir™.

Sirkiilerin ugradig elestiriler sonucu, ICAO tarafindan Sirkiileri tadil etmek amaciyla
2019°da, 10117 sayili Kural Tanimaz ve Rahatsiz Edici Yolcularin Hukuki Boyutlarina

46 1 ee ve Harrington, 7he Montreal Protocol 2014 and Unruly Passenger Cases on Board Aircrafi: Is There Really
a Jurisdictional Gap?, s. 55.

47 Protokol metni icin bkz. https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2018/11/20181103M2-9.pdf. Tiirkiye gerek
1963 Tokyo Konvansiyonu, gerek Konvansiyonu tadil eden 2014 Montreal Protokolii’ne taraf olup, Protokole
taraf devletlere liskin bilgi icin bkz. https://www.icao.int/secretariat/legal/list%200f%20parties/mont-
real_prot_2014_en.pdf.

4 ICAO Annex 17, 10 Ed., 2017, 5. 2-1.

“ ICAO Annex 17, 10 Ed., 2017, 5. 1-2.

9 ICAO Annex 17, 10 Ed., 2017, 5. 1-2.

>! Nase ve Humprey, Angry People in the Sky: Air Rage and the Tokyo Convention, s. 720.

>2 Erson Asar, Ugus Giivenligine Bir Tehdit Olarak Kural Tanimaz Yolcu, s. 33.

3 ICAO Cir. 288, 1 Ed., 2002, s. 1.

>4 Ruwantissa Abeyratne, “Protocol to the Tokyo Convention of 1963: A Legal Triumph or Damp Squib?”, Air
and Space Law, 39/4-5, 2014, s. 258.
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Yonelik Rehber ¢ikarilmistir®®. Cikarilan bu rehberde de yalnizca ugak iginde gergeklesecek
olan kural tanimaz yolcu davranslarina vurgu yapilmstir®®, Bu baglamda, Rehberin de tpkt
Sirkiilerde oldugu gibi dar anlamda kural tanimaz yolcu kavramini benimsedigi goriilebilmek-

tedir.
B. ULUSAL DUZENLEMELER

Kural tanimaz yolcuya iliskin olarak ulusal hukukumuzda farkl: diizenlemelerin oldugu
goriilmektedir. Bu diizenlemelerden ilki 2920 sayili Ttirk Sivil Havacilik Kanunu’nda yer al-
maktadir’”. TSHK m. 104’e gore her yolcu, milletlerarast anlagmalar, kanun hiikiimleri, mey-
dan otoritesi ve tagtyanin talimatlarina uymak ve ugusun diizen ve disiplinini bozacak davra-
niglardan kaginmakla yiikiimliidiir. Hitkiimde meydan otoritesi kavraminin kullanilmasi,
1963 Tokyo Konvansiyonu, onu tadil eden 2014 Montreal protokolii, 288 no’lu Sirkiiler ve
onu tadil eden Rehberin aksine genis anlamda kural tanimaz yolcu kavraminin benimsendigini

gostermektedir.

Kural tanimaz yolcuya iliskin hukukumuzdaki ikinci diizenleme ise Sivil Havacilik Ge-
nel Miidiirliigti Tarafindan Verilecek Idari Para Cezalari Hakkinda Yonetmelik (SHY-
[PC)’tir’®. Yonetmelik kapsaminda kural tanimaz yolcu, ugaga binildigi andan, indikten sonra
kapinin agilmasina kadar gegen siirede, yolcu veya personelin giivenlik veya diizenini tehlikeye
atan davraniglarda bulunan, u¢aga zarar veren, kurallara ve talimatlara uymayan, tehdit eden
kisiler olarak tanimlanmigtir. Bu tanim Yénetmelik tarafindan, TSHK’dan farkls olarak, dar
anlamda kural tanimaz yolcu kavraminin benimsendigini gosterir. Bir diizenleme niteligi tast-
mamakla birlikte DHMI tarafindan ¢ikarilan Havacilik Terimleri Sozliigii de kural tanimaz
yolculari, ugagin kalkist 6ncesi kapinin kapanmasindan indikten sonra kapinin agilmasina ka-
dar gecen siirede yolcu veya personelin diizen ve disiplinini bozan kisi olarak tanimlamis ve dar
anlamda kural tanimaz yolcu kavramini benimseyerek Yonetmelik ile ayni dogrultuda bir an-

lay1s benimsemistir™.

IV. KURAL TANIMAZ YOLCUYA MUDAHALE EDIiLMESI VE
MUDAHALEDEN DOGAN SORUMLULUK

A. GENEL OLARAK

Kural tanimaz yolcular, tasima esnasinda sergiledikleri davranislar ile huzursuzluk mey-
dana getirmekte, diger yolcularin ve ugus ekibinin sagligini, huzurunu ve giivenligini tehlikeye
atmakta ve tastyici agisindan operasyonel aksakliklara yol agarak, zarara ugramasina yol agmak-
tadir®. Kural tanimaz yolcuya iliskin, yolcuya miidahale edilmesi hususu ilk olarak 1963

Tokyo Konvansiyonunda diizenlenmistir. 1970 Lahey Sozlesmesi ve 1971 Montreal

> ICAO Doc. 10117, 1. Ed., 2019.

¢ JCAO Doc. 10117, 1. Ed., 2019, s. 2-1.

572920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu 19.10.1983 tarihli ve 18196 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmugtir.

58 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Tarafindan Verilecek Idari Para Cezalart Hakkinda Yénetmelik (SHY-IPC)
29.01.2013 tarihli ve 28543 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmis ve 01.01.2014’de yiiriirliige girmistir.

% Havacilik Terimleri Sozliigii, DHMI Genel Miidiirliigii, 2022, s. 86.

6 JATA Unruly Passenger Fact Sheet, May 2024, s. 1.
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Sozlesmesi ise kural tanimaz yolcuyu diizenlemekle birlikte miidahale hususuna deginmemis-
tir’". 1963 Tokyo Konvansiyonu ile ugakta kural tanimaz yolcu davranisiyla karsilagildiginda,
kimin yetkili sifatiyla miidahalede bulunabilecegi, kural tanimaz yolcuya iliskin yarg: yetkisi

gibi hususlar diizenlenmis ve bu diizenleme ile ugus giivenliginin saglanmasi amaglanmistir.
B. MUDAHALE ETME YETKIiSI
1. Kaptan Pilot

1963 Tokyo Konvansiyonu m. 6/1, kural tanimaz yolculara miidahaleye iliskin olarak
ucagin kaptan pilotunu yetkilendirmistir. Hitkme gore kaptan pilot, kural tanimaz yolcunun,
kural tanimaz bir fiili isledigi veya tamamladig1 veya islemek veya tamamlamak iizere oldugu
hususunda hakli bir kanaate sahipse ugak icerisindeki sahislarin ve mallarin giivenligini sagla-
mak diizen ve disiplini muhafaza etmek ve kural tanimaz yolcunun yetkili otoritelere teslimi
amactyla tedbir alabilir (1963 Tokyo Konvansiyonu m. 6/1)*2. Bu baglamda sorumlu kaptan
pilot ugaktaki en yetkili kisi olarak kabul edilir®.

Pilotun, kendisine taninan miidahale yetkisini bizzat kullanmasi gerekmemektedir. Ku-
ral tanimaz yolcular nedeniyle ¢ikan olaylar, pilotlarin dikkatini dagitabilmekte ve hatta pilot-
larin kokpiti terk ederek ugus giivenligini tehlikeye atmasina yol agmaktadir®. Bu durum ise
devaminda pilotun ciddi hatalar yapabilmesine neden olmaktadir®. Bu kapsamda pilotlar, ku-
ral tanimaz yolcu vakalari ile kargilagtiklarinda daha hizli veya yanlis irtifada seyretmek, yanlis
piste inis gergeklestirmek ve kule tarafindan kendisine iletilen giizergahtan baska giizergahi iz-
lemek gibi hatalar yapabilmektedir®. Bunlarin yaninda kural tanimaz yolcu nedeniyle pilotun
baska bir havaalanina yénelmek durumunda kalmasi da, tagtyicilar agisindan ekonomik giderin
miimkiin oldugunca azalulmaya ¢alisildig1 gliniimiiz havacilik endiistrisinde, kaptan pilotun
hata yapmasina neden olabilecektir®. Aynizamanda pilotun kural tanimaz yolcuya miidahale
icin kokpit kapisini agarak kokpiti terk etmesinin giivenlik zafiyeti olusturarak, pilotlarin ha-
yatint tehlikeye attig1 ve hatta 6liimiine yol agtig1 da goriilmekeedir®®.

61 Bkz. III/A.

62 Kaptan pilot, sadece baska ¢oziim yolu bulunmadig takdirde, yolcuyu otoritelere teslim etmelidir. Aksi bir du-
rum, temel hak ve hiirriyetler arasinda yer alan ve Tiirk Hukukunda da Anayasa m. 23 ile diizenlenmis bulunan
seyahat hiirriyetinin ihlalini doguracakur.

63 Seda Korkmaz, “Havacilikta Ugak Igerisinde Kuraldist Yolcular ve Kuraldist Yolcu Kategorileri”, Uluslararast Sivil
Hava Tasimaciliginda Giincel Gelismeler Konferanst, Istanbul, onikilevha, 2020, s. 43.

64 Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo Conven-
tion, s. 106.

% Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo Conven-
tion, s. 108.

% Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo Conven-
tion, s. 110.

%7 Lee ve Harrington, 7he Montreal Protocol 2014 and Unruly Passenger Cases on Board Aircrafi: Is There Really
a Jurisdictional Gap?, s. 55.

681999 yilinda All Nippon Airways tarafindan gerceklestirilen ucusta kural tanimaz yolcunun bir kabin grevlisini
rehin almast sonucu, pilotun kokpit kapisini agmasiyla yolcu, pilotu elinde bulundurdugu bigak ile yaralayarak
olimiine neden olmustur. Bu konuda detaylt bilgi icin bkz. https://www.ana.co.jp/eng/abou-
tana/press/1999/990722_2 html.
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Pilotun kural tanimaz yolcuya bizzat miidahale etmesi durumunda hata riskinin yiikse-
lecegini 6ngdren Konvansiyon, kaptan pilotun miirettebatin diger tiyelerinden yardim isteye-
bilecegi veya onlara miisaade edebilecegini, yolculardan ise mecbur etmemek sartiyla yardim
isteyebilecegi veya yolculara miisaade edebilecegini diizenlemistir (1963 Tokyo Konvansiyonu
m. 6/2). Hitkiimde yer alan, miirettebat ve yolculara iliskin farka dikkat ¢ekmek gerekir. Yol-
culara iligkin diizenlemede yer alan “mecbur etmeme sartiyla” ifadesi, kaptan pilotun yolcular-
dan yardim isteyebilmekle birlikte onlart bu hususta zorlayamayacagini, dolayisiyla yolculara
emir ve talimat verme yetkisinin mevcut olmadigini gosterir. Buradan anlagilmaktadir ki yar-
dim istenen kisi veya grubun, yolcu degil de miirettebat olmasi halinde bu kisiler kaptan pilo-
tun emir ve talimatlarina uymakla yiikiimliidiir. Bu yiikiimliilik ayni zamanda, bu kisilerin

“tasiyicinin adami” olmalarinin dogal bir sonucu olarak da ortaya ¢ikmakeadir.

1963 Tokyo Konvansiyonu ile getirilen bu diizenleme, 2014 Montreal Protokolii’'nde
de korunmustur. Hitkiim kapsaminda, upki 1963 Tokyo Konvansiyonu gibi, kural tanimaz
yolcuya miidahale yetkisini kaptan pilot bizzat kullanabilecegi gibi, miirettebatin kalanindan
yardim isteyebilecek ve bu maksatla emir ve talimat verebilecek fakat yolculardan yardim talep

etmesi imkani da olmakla birlikte yolculara emir ve talimat veremeyecektir.
2. Miirettebat veya Yolculardan Herhangi Biri

1963 Tokyo Konvansiyonu m. 6/2 ile ayni zamanda, yolcu ve miirettebatin, derhal mii-
dahale gerektiren bir olay olmasi halinde, kaptanin izni veya emir veya talimat bulunmaksizin
yolcularin ve mallarin giivenligini saglamak i¢in miidahalede bulunabilecegi diizenlenmistir.
Fakat miirettebat veya yolcularin miidahalesi yalnizca giivenlikle ilgili, 6nleyici ve kural tani-
maz davranisin dnlenmesi bakimindan derhal gergeklestirilmesi gerekli mahiyette olmalidir®.
Bu kapsamda, yolcu veya miirettebatin miidahalesi icin ayrica kaptan tarafindan yetkilendiril-
melerine gerek bulunmamakta olup, bu kisiler bizzat kendi iradeleriyle hareket ederek, kural
tanimaz yolcuya miidahalede bulunabilecektir. Bu diizenleme, 2014 Montreal Protokolii m.
VII ile de korunmus olup, yolcu veya miirettebatin inandirict sebeplere sahip olmasi halinde

yetkilendirmeye ihtiya¢ olmadan, kural tanimaz yolcuya miidahale edebilecegi ifade edilmistir.
3. Ugcak Ici Giivenlik Gérevlisi

Kural tanimaz yolculara miidahale edebilecek diger bir grup ise ucak ici giivenlik gorev-
lileri (In Flight Security Officer-IFSO)’dir. Ugagin kapilarinin kapanmasindan itibaren, gii-
venlik ve diizen ancak sinirli insan kaynagiyla saglanabilecegi icin, ugus giivenliginin saglan-
mast hususunda ugak ici giivenlik gorevlileri 6nem arz etmekeedir’®. Ugak ii giivenlik gorev-
lileri 1963 Tokyo Konvansiyonu’nda yer almamis olup, ilk kez 2014 Montreal Protokolii ile
diizenlenmistir. Protokoliin cevirisinde “Aavaaract giivenlik memurd” terimi kullanilmigtir”.
Kanimizca burada kullanilan terim hatali olup, Ingilizce metindeki “in flighr (ucus ici)” kav-

ramiyla ortiismemektedir.

% Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the Tokyo Conven-
tion, s. 118.

7% Erson Asar, Ugus Glivenligine Bir Tehdit Olarak Kural Tanimaz Yolcu, s. 46.

71 Bkz. https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2018/11/20181103M2-9.pdf.
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Protokole gore ucak ici giivenlik memuru hakli gerekgenin bulunmast halinde kural ta-
nimaz yolcuya karsi gerekli tiim tedbirleri, herhangi bir yetkilendirme aranmaksizin alabilmek-
tedir (2014 Montreal Protokolti m. VII). Bu nedenle ugak i¢i giivenlik gorevlilerinin kural
tanimaz yolculara miidahalesinde kaptan pilotun emir ve talimatina ihtiya¢ olmadig; gibi, kap-
tan pilotun ugak ici giivenlik gorevlilerine emir ve talimat verme yetkisinin bulunmadigs da
goriilecektir. Fakat kaptanin ugak ici giivenlik gorevlisinden yardim talep etmesinin 6niinde

bir engel bulunmamaktadir”.
C. MUDAHALENIN GERCEKLESTIRILDIG! YER

1963 Tokyo Konvansiyonu’'nda Konvansiyon hiikiimlerinin yalnizca ugus halinde ger-
ceklesen fiillere uygulanacag: belirtilmistir (m. 1/2). Hitkmiin devaminda ugus halinden ne
anlagilmasi gerektigi de agiklanmigtir. Buna gore ugus, ugagin motor giictiniin kalkis amaciyla
kullanilmaya baglanmasiyla baglayacak ve inis son bulunca sonlanmis olacaktir. 2014 Montreal
Protokolii ise gelen elestiriler dogrultusunda, ugus siirecinin kapsami hususunda tadil yoluna
gitmistir. Protokole gdre, ucus yolcu binisinden sonra ugagin kapilarinin kapatilmasiyla basla-
yacak ve inisten sonra kapilarin agilmasiyla son bulacaktr (m. 2). Protokoliin getirdigi diizen-
leme ile ucagin kapilart kapanmadan once gergeklestirilen kural tanimaz yolcu davranislar:
Konvansiyon kapsami disinda kalacak olup, bu husus doktrinde elestirilmistir”®. Bu durumda
ucagin kapilari kapanmadan 6nce, ugagin yardimer gii¢ tinitesi (Auxiliary Power Unit-APU)
vasttastyla kalkigina hazirlandig siire ugus dahilinde kabul edilmeyecek, dolayisiyla yolcu, kural
tanimaz davranist ucak i¢inde gergeklestirmesine ragmen Konvansiyon hiikiimleri uygulama

alant bulamayacaktir’.
D. MUDAHALENIN OLCUSU

1963 Tokyo Konvansiyonu kural tanimaz yolcuya yapilacak miidahalenin dl¢iisiinii de
diizenlemistir. Konvansiyon m. 6’da kaptan pilotun, yolcunun kural tanimaz yolcu davranigt
gergeklestirebilecegine yonelik haklr bir kanaatinin bulunmast halinde, “makul/ (reasonable)”
tedbirleri almakla yiikiimlii oldugu belirtilmistir. Buradan gériilmektedir ki, kural tanimaz yol-
cunun gergeklestirdigi fiil ile ona yapilacak miidahale arasinda bir denge bulunmali ve kural
tanimaz yolcunun gergeklestirdigi davranisla ayni 6lgiide bir kargilik verilmelidir. Kaptan pilo-
tun, kural tanimaz yolcunun kontrol altina alinmast hususunda miirettebat veya yolculardan
yardim istemesi halinde, bu kisilerin gerceklestirecegi miidahalelerin de makul olmasi aranir.
Ayrica bu Kkisilerin yetkilendirilmeden miidahalede bulunmalar halinde, yapilacak miidahale-
nin yine makul 6l¢iide olmasi aranir. Kaptan pilot, makul él¢tide miidahale ile kontrol altina
alinan yolcularin davranglarinin ciddi bir sug tegkil ettigi kanaatindeyse, ayrica Konvansiyon

geregince bu yolculari, ugagin indigi akit devlet yetkililerine teslimle yiikiimliidiir (1963 Tokyo

72 Erson Asar, Ugus Glivenligine Bir Tehdit Olarak Kural Tanimaz Yolcu, s. 47.

73 Liu Hao, “On the Punishment of Unruly/Disruptive Passengers and the Modernization of the Tokyo Conven-
tion”, China Legal Science, 3/1, 2015, s. 113; Ruwantissa Abeyratne, “A Protocol to Amend the Tokyo Conven-
tion of 1963: Some Unanswered Questions”, Air and Space Law, 39/1, 2014, s. 54.

7% Abeyratne, A Protocol to Amend the Tokyo Convention of 1963: Some Unanswered Questions, s. 55.
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Konvansiyonu m. 9/1). Pilot, ayrica inisten ve yolcuyu teslim etmeden 6nce bu hususta yetkili

makamlara bilgilendirmede bulunmalidir (1963 Tokyo Konvansiyonu m. 9/2).
E. YETKILI MAHKEME

1963 Tokyo Konvansiyonu kural tanimaz yolculara kargi, yargilama yetkisini de diizen-
lemis bulunmaktadir. Konvansiyon m. 3’e gére ugagin tescil devleti, kural tanimaz davraniglar
hususunda yargilama yetkisini haiz olacaktir. Bu kapsamda her akit devlet, tescil devleti olarak
gerekli tedbirleri almakla yiikiimlidiir (1963 Tokyo Konvansiyonu m. 3/2). Bu durum ise,
inis yapilan hava meydaninin bulundugu devletin tescil devleti olmamasi halinde, bu devletin
yarg yetkisini haiz olmamasi sonucuna yol agmakta ve yolcularin yargilamadan kurtulmalarina

imkan tanimaktaydi”.

1963 Tokyo Konvansiyonu m. 4’de ise istisnai bazi hallerde, tescil devleti olmayan dev-
letin miidahalede bulunabilmesine imkan saglamistir. Buna gore sugun neticeleri o devlette
gerceklesmis ise, su¢ o devlet uyrugu veya o devlet uyruguna karst veya o devlette daimi ika-
metgahi bulunan biri tarafindan veya ona kargt iglenmisse, sug o devlet giivenliginde tehlike
yaratiyorsa, sug o devlette yiiriirliikte olup, ucaklarin ugus ve manevrasina iliskin kural ve dii-
zenlemeleri ihlal ediyorsa veya yargilama yetkisi bir milletlerarasi anlagma geregi uygulaniyorsa,
bu halde tescil devleti olmayan devlet de miidahalede bulunabilecektir.

2014 Montreal Protokolii ile Konvansiyonda diizenlenen yarg: yetkisi genisletilmistir.
Buna gore upki Konvansiyonda yer aldigi gibi tescil devleti yetkili olacak, fakat bu devletin
yaninda inis yapilan hava meydaninin bulundugu devlet ve tagtyicinin bagli bulundugu devlet
(isleticinin devleti) de yetkili olacaktir (2014 Montreal Protokolii m. IV).

F. TASIYICININ MUDAHALEDEN DOGAN SORUMLULUGU

Hava yoluyla gergeklestirilecek bir yolcu tasimasinda, yolcu ile tastyict arasindaki iligki-
nin asli unsurunu taraflar arasindaki tasima sézlesmesi olusturur’®. Yolcu ile tastyict arasinda
akdedilecek tagima sozlesmesi ile yolcu tagima kargiliginda, tastyictya bir iicret 6demeyi tistlenir
(1999 Montreal Konvansiyonu m. 1/1). Tastyict ise yolcunun 6dedigi ticret karsiliginda yol-
cuyu sag ve salim olarak kalkis noktasindan, varis noktasina tagimakla yiikiimlidiir (1999
Montreal Konvansiyonu m. 17). Tagtyic1 bu yiikiimlilagiimii yerine getirirken yolcunun za-
rara ugramamast i¢in tiim tedbirleri almak ve ayrica tacir sifatni haiz olmasi durumunda basi-
retli is insani gibi davranmakla yiikiimliidiir””. Bu yiikiimliilikk Tiirk hukukunda da tastyicinin
tacir olmasinin dogal bir sonucu olarak Tiirk Ticaret Kanunu m.18/2 hitkmiinden dogar. Yine
Tirk Ticaret Kanunu m. 850/3’de yer alan tasima iglerinin ticari isletme faaliyeti oldugu
hitkmii de tastyicinin tacir olmast ve basiretli is insan1 gibi davranmakla yiikiimlii olmasi sonu-

cuna ulasmamizi saglar. Tagtyicinin sorumluluktan kurtulmasini diizenleyen TTK m. 876

75 Erson Asar, Ugus Glivenligine Bir Tehdit Olarak Kural Tanimaz Yolcu, s. 41.

76 Akkurt, Sivil Havayolu ile Yolcu Tasumacisigindan Kaynaklanan Hukuki Sorumluluk; s. 161; Bozkurt Bozabals,
Havayoluyla Yolcu Tasuma Sézlesmelerinde Tasiyann Oliim ve Cismani Zarardan Dogan Hukuki Sorumlulugu,
s. 31; Ilyas Golciikli, Montreal Sézlesmesi Uparinca Tasiyrcinin Uluslararast Yolcu Tasima Sozlesmesinden Do-
gan Sorumlulugu, Istanbul, onikilevha, 2015, s. 12.

77 Orbay Ortag, Havayolu ile Tasinan Yolcularin Oliimiinden veya Bedensel Biitiinliigiiniin Ihlalinden Dogan Akdi
Sorumluluk, s. 33.
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hitkmii de tagtyicinin en yiiksek 6zeni gostermesine ragmen zararin gergeklesmesine engel ola-
mamast halinde sorumluluktan kurtulacagini ifade ederek, tastyicinin 6zen yiikiimliligiint
belirtmistir. Tastyicinin ayni zamanda miirettebat ve teknik personelin se¢imi hususunda da
bir 6zen yiikiimliiliigii bulunmaktadir”®. Kanimizca personelin segimi hususundaki bu yiikiim-
liliik, personelin egitimi hususunda da devam etmektedir. Bu baglamda, personelin kural ta-
nimaz yolculara iligkin olarak egitilmesi de tastyicinin 6zen borcunun kapsami dahilinde yer
alacakur. Giiniimiizde tastyicinin kural tanimaz yolculara karst daha proaktif olmasi, olumsuz
bir sonug ortaya ¢tkmadan, sonucun meydana gelmemesi i¢in 6nceden onlem alinmis olmasi
beklenmektedir”®. Bu kapsamda tastyict kural tanimaz yolcu davranglarinin éniine gegmek
amaciyla, sirket politikalar1 ortaya koymak ve ugus ekibine, kural tanimaz yolculara iligkin ge-
rekli egitimleri vermekle yiikiimliidiir®. Yine tastyici, ugak icinde de gerekli onlemleri almis
olmali ve kural tanimaz yolcunun, ugus, bagka bir yolcu veya mal iizerinde giivenlik riski ya-
ratmasina izin vermemelidir. Bu kapsamda tasiyici, 1963 Tokyo Konvansiyonu ile kaptana (ve
dolaysstyla tastyicinin adami olarak kabulii nedeniyle tagtyiciya) taninmis olan miidahale yet-

kisini kullanarak bir zararin meydana gelmesinin oniine ge¢cmelidir.

Kural tanimaz yolcuya miidahale ile kural tanimaz yolcunun davranisi arasinda bir
denge olmali, miidahale Konvansiyonda diizenlenmis bulunan makul dl¢iiyii gegmemelidir.
Miidahalenin makul dl¢tide olmasi halinde tastyici, kaptan pilot, miirettebat veya yolcu Kon-
vansiyon kapsaminda yargilamadan muaf olacaktir (1963 Tokyo Konvansiyonu m. 10). Bura-
daki diizenleme tastyici igin getirilmis bir sorumsuzluk hali olarak kabul edilebilir. Miidahale-
nin makul 6l¢iiyii asmasi, diger bir deyisle kural tanimaz yolcu davranugi ile yapilan miidahale
arasinda acik bir oransizlik bulunmasi halinde ise 1999 Montreal Konvansiyonu kapsaminda,
bir “kaza’dan bahsedilecek ve tastyicinin sorumlulugu dogacaktr®. Bu halde tasiyict 1999
Montreal Konvansiyonu kapsaminda diizenlenmis bulunan iki kademeli ve “swo-tier” olarak
adlandirilan sorumluluk rejimine tabi olacaktir® (1999 Montreal Konvansiyonu m. 21). 1999
Montreal Konvansiyonu’nda kazanin tanimi yapilmamis olup, yaygin kabul edilen tanima gore
kaza; olaganiistii, beklenmedik ve yolcunun iradesi disinda gergeklesmis olmalidir®. Kural ta-
nimaz yolcularin bir¢ogu davraniglarinin yanlis oldugunun bilincinde olmakla birlikte, kendi-

lerine yapilan miidahalenin de makul 6l¢iide olmast beklenir. Bu yolculara yapilabilecek

78 Orbay Ortag, Havayolu ile Tasinan Yolcularin Oliimiinden veya Bedensel Biiriinliigiiniin Ihlalinden Dogan Akdi
Sorumluluk, s. 33.

7% Karp, Mile High Assaults: Air Carrier Liability under the Warsaw Convention, s. 1568.

80 Karp, Mile High Assaults: Air Carrier Liability under the Warsaw Convention, s. 1568.

81 Berlin v. Jetblue Airways Corp, (E.D.N.Y. May. 5, 2022)(Casetext, Erisim Tarihi: 05.07.2024). Uyusmazliga
konu olayda bipolar bozuklugu olan yolcu, fenalagtigini diisiinerek kabin ekibinden buz (ices) istemis, kabin ekibi
ise yolcunun bir teror érgiitiiniin ismini (/S75) belirttigini diistinerek yolcuya makul 8l¢iiyii asan miidahalede
bulunmuglardir. Mahkeme makul 6l¢iiyii asan miidahaleyi kaza olarak degerlendirmekle birlikte, yolcunun ifade-
lerinde eliskiler bulundugu i¢in tazminata hitkmetmemigtir.

82 Bu sorumluluk rejimi kapsaminda tastyici, yolcunun 8liimii veya bedensel bir zarara ugramasi halinde, giincel
olarak 151.880 SDR(Special Drawing Right-Ozel Cekme Hakki)'a kadar olan zararlardan kusursuz sorumlu ola-
cak, bu miktarin tizerinde yer alan zararlardan ise kusuru oraninda sorumlu olacaktir. Bu sorumluluk rejimine
gore tagtytcinun  sinursiz - sorumlulugundan  bahsedilecektir.  Giincel sorumluluk mikeart  i¢in - bkez.
heeps://www.icao.int/secretariat/legal/LEB%20Treaty%20Collection%20Documents/2024_Revised_Li-
mits_of_Liability_Under_the_Montreal_Convention_of_1999_en.pdf.

83 Air France v. Saks, (470 U.S. 392)(Casetext, Erisim Tarihi: 06.07.2024).
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miidahalenin makul 6l¢iiyii asmasi ise miidahalenin irade dis1, olaganiistii ve beklenmedik ol-
mast sonucunu; dolayisiyla kaza olarak kabulii sonucunu ortaya ¢ikarir. Fakat 1963 Tokyo
Konvansiyonu ile 1999 Montreal Konvansiyonu diizenlemeleri arasindaki farklar bazi belirsiz-

likler dogurmakrtadir.

Konvansiyonlar arasindaki farkliligin dogurdugu ilk belirsizlik tasima siiresine iliskindir.
2014 Montreal Protokolii ile tadil edilmis 1963 Tokyo Konvansiyonu ugusun baslama ve bitis
anini, ugagin kapilarinin kapanmasi ve agilmasi olarak kabul ederken; 1999 Montreal Konvan-
siyonu’na gore tasima siiresi ve ugus daha genis anlagilmalidir. Bu baglamda Montreal Kon-
vansiyonu’na gore yolcunun, terminal binasinda giivenlik noktasindan sonra yalnizca yolcula-
rin girebilecegi boliime girmesiyle ugaga binis islemlerinin basladig: kabul edilir®*. Hava aracina
binis ve inis islemleri birbiri ard1 sira gerceklesen islemlerin biitiiniinden olusmaktadir®. Bilin-
melidir ki 1999 Montreal Konvansiyonu kapsaminda u¢aga binis islemleri hi¢bir zaman ugus
merdiveni veya yolcu binis kériigiinden gegerek ugaga girmek anlaminda kabul edilmemekte-
dir®. Burada tasgtmanin ve dolayistyla 1999 Montreal Konvansiyonunun uygulama alanina ilis-
kin tiglii bir degerlendirme yapilmali ve yolcunun islemleri; yolcunun faaliyeti, yolcunun bu-
lundugu yer ve tastyanin yolcu iizerindeki denetimi yoniinden degerlendirilmelidir®. Bu bag-
lamda 6zellikle yolcunun; tastyicinin veya onun adamlarinin (havaalan: yer personeli ve mii-
rettebat) talimatina girmesiyle tasima baslayacak ve tastyicinin direktif ve kontroliinden ¢ikip
terminal binasinda emniyetli olarak serbest iradesiyle hareket edebildigi anda tagima sonlanmis

olacaktr®.

Tagimanin bagladig1 anin farklt kabul edilmesi, kural tanimaz yolcuya miidahaleye ilis-
kin ilk sorunu ortaya ¢ikaracakur. 1963 Tokyo Konvansiyonu ile u¢usun baslamas: ani, ugak
kapilarinin kapanmast olarak kabul edildigi i¢in terminal binast veya aprondaki bir yolcunun,
kural tanimaz yolcu davransglar sergilemesi halinde Konvansiyonun uygulama alani bulmas:
miimkiin olmayacakur. Dolayisiyla Konvansiyonda yer alan “makul 6l¢iide” miidahale hiik-
miiniin uygulanmasi da imkansizdir. Fakat buradan, yerdeki kural tanimaz yolcuya makul 6l-
cliyli gececek derecede miidahale edildigine izin verildigi anlami ¢ikarilmamalidir. Kanimizca
1963 Tokyo Konvansiyonu’nda ugusun kapsaminin daha dar olmasinin nedeni kaptan pilotun
yetkisini ve sorumlulugunun bulundugu siireci sinirlandirmak amagli getirilmistir. Kald: ki

hukuk dis1 veya sug igeren davraniglarin terminal veya apronda ger¢eklesmesi halinde, bu

84 Ashley Tang, “Surprises in The Skies: Resolving the Circuit Split on How Courts Should Determine Whether
an “Accident” is “Unexpected or Unusual” under the Montreal Convention”, Washington Law Review, 9814,
s.1470.

8 Tuba Birinci Uzun, Uluslararast Hava Tasimalarinda Tastyrcinin Sorumlulugu, Ankara, Seckin, 2020, s. 73.

8 Biilent Sozer, “Hava Yolu ile Yapilan Milletlerarast Tasgtmalarda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi Sonucunda
Dogan Zararlardan Tastyicinin Sorumlulugu”, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, 9/3, 1978, s. 780.

87 Ahmet Kirman, Hava Yolu ile Yapilan Uluslararast Yolcu Tasimalarinda Tasiyicinin Sorumlulugu, Ankara, Banka
ve Ticaret Hukuku Aragtirma Enstitiisii, 1990, 5.72; Orbay Ortag, Havayolu ile Tasinan Yolcularin Oliimiinden
veya Bedensel Biiriinliigiiniin Thlalinden Dogan Akdi Sorumluluk, s. 68; Sézer, Hava Yolu ile Yapilan Milletle-
rarast Tasimalarda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmast Sonucunda Dogan Zararlardan Tasiyicinin Sorumlulugu,
s. 780-782.

88 Orbay Ortag, Havayolu ile Tasinan Yolcularin Oliimiinden veya Bedensel Biitiinliigiiniin Ihlalinden Dogan Akdi
Sorumluluk, s. 70; Sozer, Hava Yolu ile Yapilan Milletlerarast Tasimalarda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmast
Sonucunda Dogan Zararlardan Tasiyicinin Sorumlulugu, s. 783-784.
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davransglar gergeklestiren kisiler de kural tanimaz yolcu olarak tanimlanmaktadir®. Fakat
Konvansiyon, ugusun kapsamini dar tutmast ve terminal veya apronda kural tanimaz davranis-
larda bulunan yolculari kapsamina almamasi nedeniyle elestirilmistir™. Konvansiyon ile termi-
nal veya apronda kural tanimaz davranislar sergileyen yolcularin Konvansiyonda diizenlenme-
mis olmasi, bu yolculara tagtyict veya tastyicinin adamlari tarafindan makul 6l¢iiyii asan mi-
dahalelerde bulunabilecegi anlamina gelmez. Gerek Konvansiyondaki diizenlemenin kaptan
pilotun yetkisini sinirlandirmaya iliskin olmasi, gerek hukukun genel ilkeleri geregince, termi-
nal veya aprondaki kural tanimaz yolcuya yapilacak miidahalenin de makul 6l¢iide olmasi bek-
lenir ve yine makul 6l¢iiniin agilmast halinde 1999 Montreal Konvansiyonu kapsaminda bir

kazanin varligini kabul etmek gerekir.

Kural tanimaz yolcuya iliskin diger bir husus ise yolcunun yetkilendirilmeden yapacag:
miidahaledir. Yolcunun kural tanimaz yolcuya, kaptan pilot tarafindan yetkilendirilmeden
yapmis oldugu miidahale makul dl¢iiyii astig takdirde, yine bir kazadan bahsedilecek, dolayi-
styla tastyicinin sorumlulugu dogacakur”. Yolcu, kaptan pilotun yetkilendirmesi sonucu mii-
dahalede bulunmast halinde tastyicinin adami olarak kabul edilebilecekken, yetkilendirilmeden
yapilacak bir miidahalede bu kabul gecerli olmayacakur. Fakat bu halde tastyicinin 6dedigi
tazminat nedeniyle, miidahale eden yolcuya riicu edebileceginin kabulii gerekir. Aksi bir anla-
yis ise yolcularin, cezalandirilmayacag: diisiincesine kapilmasina ve ugakta kural tanimaz yolcu

davranuglari nedeniyle zaten bozulmus olan diizen ve disiplinin daha da bozulmasina yol agar.

Kural tanimaz yolculara yonelik miidahaleye iliskin olarak ayrica, yetkili mahkeme hu-
susuna da deginmek gerekir. Kural tanimaz yolcuya makul dl¢iiyti asan diizeyde miidahalede
bulunulmasi 1999 Montreal Konvansiyonu kapsaminda kazaya yol agacag icin bu durumda
1999 Montreal Konvansiyonu’nda yolcunun dliimii ve bedensel zarara ugramasina iliskin yetki
hitkmiintin uygulanacaginin kabulii gerekir. Bu kapsamda tastyicinin ikametgahinin bulun-
dugu yer mahkemesi, tagtyicinin esas faaliyetinin bulundugu yer mahkemesi, tagima sozlesme-
sinin akdedilmis oldugu isyerinin bulundugu yer mahkemesi, tasima sozlesmesiyle kararlasti-
rilmis olan varma yeri mahkemesi ve yolcunun daimi ikametgahinin bulundugu yer mahke-

mesinde davanin agilabileceginin kabulii gerekir (1999 Montreal Konvansiyonu m. 33).

Kural tanimaz yolcuya karst gerceklestirilecek miidahaleye karst deginilmesi gereken son
husus ise miiterafik kusurdur. Makul 6l¢liyli asan miidahalenin kaza olarak kabulii 1999
Montreal Konvansiyonu’nun miiterafik kusura iligkin hitkmiintin de uygulama alani bulma-
sina yol agacaktr (1999 Montreal Konvansiyonu m. 20). Bu kapsamda, kural tanimaz yolcu

davranislari sergileyen yolcu, zarara neden oldugu dl¢iide kusurlu kabul edilerek, tastyict makul

8 Yargitay 11. H.D., E. 2020/631, K. 2020/4444, 26.10.2020, (Lexpera, Erisim Tarihi: 06.07.2024).

% Abeyratne, A Protocol to Amend the Tokyo Convention of 1963: Some Unanswered Questions, s. 58.

! Doktrinde yolcu-yolcu arasindaki uyusmazliklarin MOHUK hakstz fiil hiikiimleri uyarinca goziilmesi gerektigini
savunan diger bir goriis de bulunmakla birlikte, ilgili goriise katilmamaktayrz. Kanimizea tastyici, tasima sozles-
mesinden ve basiretli is insant olmasindan dogan 6zen borcunun sonucu olarak, ugak icinde giivenligi ve diizeni
tesis etmeli ve bu kapsamda yolcular arasinda yasanabilecek ihtilaflarin da 6niine ge¢me hususunda caba goster-
melidir. Ilgili goriis icin bkz. Golciiklii, Montreal Sézlesmesi Uparinca Tastyrcunn Uluslararast Yolcu Tasuma
Sézlesmesinden Dogan Sorumlulugu, s. 103.
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ol¢tiyii asan miidahale nedeniyle dogmus olan tazminat yiikiinden kismen veya tamamen kur-

tulabilecektir.
SONUC

Kural tanimaz yolcular hava yolu tagimalarinin gelisimine paralel olarak giinden giine
artig gostermekte ve bu da kural tanimaz yolcuya miidahalede daha ¢abuk ve aktif olmay: ge-
rektirmektedir. Fakat kaptan pilot, miirettebat veya yolcu tarafindan gerceklestirilecek miida-
halenin makul 6l¢iide olmasi aranir. Miidahalede bulunan kisilerin gergeklestirdigi miidahale-
nin, makul 6lciide olmast onlari sorumluluktan kurtaracakken, makul 6l¢iiniin asilmis olmast
halinde, burada 1999 Montreal Konvansiyonu kapsaminda bir kazadan soz edilecek ve miida-

halede bulunan kisiler vermis olduklar1 zarari tazminle yiikiimlii olacakur.

Gerek 1963 Tokyo Konvansiyonu’nun gerek 2014 Montreal Protokolit’niin kural ta-
nimaz yolcuya miidahaleyi diizenlemekle birlikte, kural tanimaz yolcunun dar anlamda tani-
mini benimsemis; bu ise ugus 6ncesi ve sonrasinda, yerde kural tanimaz davraniglarda bulunan
yolcularin Konvansiyon kapsami diginda kalmasina ve dolayisiyla bu kisilere Konvansiyon hii-
kiimlerinin uygulanamamasi sonucunu dogurmustur. Fakat burada dikkat edilmesi gereken
husus, Konvansiyonun dar anlamda kural tanimaz yolcu tanimini benimsemesinde amacinin,
kaptan pilotun yetkili oldugu siireyi kisitlamak oldugudur. Bu baglamda, yerde kural tanimaz
davraniglarda bulunan yolcuya Konvansiyon hiikiimleri uygulanmayacak olsa dahi, hukukun
genel ilkeleri geregince makul 6l¢tide bir miidahalede bulunulmasi gerekir. Aksi bir durumun
kabulii ise yerde makul 6lgiiyti asan miidahale ile karsilasan yolcunun ugradigi zarari tazmin
edememesine neden olacak ve magduriyetine yol acacaktrr. Bunun yaninda ayni miidahaleyle
ugus sirasinda kargilasan bir yolcu ise tastyicidan ugradigs zarar1 1999 Montreal Konvansiyonu
kapsaminda tazmin talebinde bulunabilecektir. Bu ise kural tanimaz yolcularin bulundugu yere
gore, farkli miidahalelerle karsilasmasi sonucunu dogurabilecektir ki; bu durumun kabuli
miimkiin degildir. Bu nedenle yerdeki kural tanimaz yolculara gerceklestirilecek miidahalenin
de makul 6l¢iide olmasinin uyusmazlik niine gelen mahkemelerce aranmasi gereklidir. Ayrica
farkli kararlarin éniine gecilmesi i¢in kural tanimaz yolcuya iliskin diizenlemelerin tadili yoluna
gidilerek, yerde kural tanimaz davraniglarda bulunan yolcular icin bir diizenleme getirilmesi de
kanimizca gereklidir. Boylelikle 1929 Varsova Konvansiyonu’ndan, giiniimiizde 1999 Mont-
real Konvansiyonu’na kadar ulasilmaya caligilan yeknesaklik amacina bir adim daha yaklagilmis

olacaktir.

Kural tanimaz yolculara iligkin diger bir husus ise yetkili mahkemedir. 1963 Tokyo
Konvansiyonu ve 2014 Montreal Protokolii, yetkili mahkemeye iliskin olarak, tasiyicinin yol-
cunun 6limii ve bedensel zarara ugramasindan dogan sorumlulugunu diizenleyen 1999 Mont-
real Konvansiyonu’ndan farkls hitkiimler 6ngdrmiistiir. Fakat, makul 6l¢iide miidahalenin agil-
dig1 halde kazanin mevcudiyetinin kabulii, kanimizca burada 1999 Montreal Konvansiyonu
hitkiimlerinin uygulama alani bulmasini gerektirir. Dolayisiyla yetkili mahkemeler tespit edi-

lirken, 1999 Montreal Konvansiyonu hiikiimlerinin esas alinmasi gerekir.
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Having emerged in the early 20th century, the air transportation sector is
developing quite rapidly today. These developments in air transportation have
increased flight safety and made air transportation more accessible by more people
today. However, in addition to the benefits of this development, it can be said that it
has also led to some negative consequences. The most important or widespread of these
negative consequences is unruly passengers. Unruly passengers are those who endanger
themselves, other passengers, crew and the flight by violating the rules and instructions

required by civil air transportation.

There are many reasons for unruly passenger behavior. These reasons include
alcohol on flights, narrow seat legrooms compared to the past as a result of more seats
in order to reduce the carrier's costs and the transportation fee to be paid by the
passenger, and the change in the behavior of the crew due to the fact that they are
serving more passengers, whereas in the past they were obliged to serve fewer
passengers, paid services that were free of charge in the past, increased airport security
checks compared to the past which puts extra stress on passengers, the increase in the
duration of delays and the increase in the number of delays due to the widespread use
of air transportation, etc. The presence of even one of these reasons may lead to unruly

passenger behavior.

The increase in the incidents of unruly passengers in accordance with the
development of the air transportation sector has necessitated adoption of national and
international legal regulations against unruly passengers by states. In this context,
firstly the Tokyo Convention of 1963 was signed, followed by the Hague Convention
of 1970 and the Montreal Convention of 1971. Among these regulations, the 1963 Tokyo
Convention regulates the intervention to be made against unruly passengers. Although
there was no change in the article of the Convention on measures to be taken against
unruly passengers, the Convention was amended by the Montreal Protocol of 2014. The
most important changes introduced by the Protocol are the scope of the flight and the
jurisdiction. However, the Protocol has been criticized for not providing an adequate
solution for unruly passengers and for the fact that the number of unruly passenger

incidents increases every year compared to the previous year.

The 1963 Tokyo Convention amended by the 2014 Montreal Protocol authorizes

the captain pilot to take measures against unruly passengers during the flight.
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Accordingly, the pilot-in-command may exercise the authority to take measures in
person or may give orders and instructions to the crew or make requests to the
passengers, but may not give instructions to the passenger. Moreover, the crew or the
passenger may also exercise this authority ex officio when necessary. However, the
Convention stipulates that the measures must be reasonable. As long as the measure is
reasonable, the liability of the person and carrier will not arise. However, if the measure
exceeds the reasonable extent, an “accident” and therefore the liability of the carrier
will be mentioned within the scope of the 1999 Montreal Convention, which regulates

the liability of the carrier for the death and bodily injury of the passenger.

The acceptance of the existence of an accident if the measure exceeds a reasonable
level raises some disputable issues. The first of these concerns is the scope of the flight.
The 1963 Tokyo Convention, as amended by the 2014 Montreal Protocol, defines the
duration of the flight as the moment the aircraft doors close before take-off and the
moment the aircraft doors open after landing. In this context, unruly passengers who
engage in unruly behavior on the ground; in the terminal building or on the apron will
not be included in the scope of the Convention. However, it should be accepted that the
regulation of the contract regarding the duration of the flight is intended to limit the
captain pilot's powers. In this context, considering the general principles of law, the
measures to be taken against to the unruly passengers on the ground should also be
reasonable, and if the measures exceed the reasonable limits, the existence of an
accident should be accepted. Otherwise, the passenger who commits the same unruly
behavior may face different consequences depending on his/her location. In addition,
the fact that the 1963 Tokyo Convention and the 1999 Montreal Convention, as amended
by the 2014 Montreal Protocol, have different regulations regarding the jurisdiction may
also create disputes, and therefore a regulation is needed here as well. In our opinion, it
would be correct to accept the jurisdiction of the courts regulated under the 1999
Montreal Convention here, since an accident will be mentioned in case the reasonable

measure is exceeded against to the unruly passenger.
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