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OZET

OTONOM GEMILERDE GEMIi ADAMLARI VE OZELLIKLE
KAPTAN

Glinlimiizde insansiz ara¢ teknolojileri hizla gelismektedir. Bu gelismeler
dogrultusunda hem devlet hem 6zel sektor tesebbiisleriyle otonom gemi inga projeleri
giindeme gelmekte, sefere c¢ikan insansiz gemi haberleri medyada yer almaya
baslamaktadir. Otonom gemiler, sektdriin bir¢ok ihtiyacini tatmin etmesiyle birlikte bu
gemilere dair hukuk diizenlerinde yer alan spesifik bir diizenleme bulunmamaktadir. Bu
da otonom gemilerin halihazirda mevcut hukuk kurallariyla degerlendirilmesini gerekli
kilmaktadir. Bunun neticesinde ise birgok hukuki sorunla yiiz ylize gelinmektedir. Deniz
seferinin ana aktorleri kaptan ve gemi adamlaridir. Hukuk sistemlerinde, bahsedilen
kisilerin hukuki vasfi ve fiillerinden kaynaklanan sorumluluk detayli bir sekilde
diizenlenmistir. Fakat tam otonom gemilerde yapay zeka, bazi otonom gemilerde ise
kiyr kontrol merkezi gemi miirettebatinin yerini almaktadir. Bununla birlikte, yapay
zeka ve kiyr kontrol merkezinin hukuki statiisli, uygulanacak hiikiimler ve bunlarin
fiilllerinden kaynaklanan sorumlulugun tespiti ve benzeri bir¢ok sorun giindeme
gelmektedir. Biz bu ¢alismamizda ilk boliimde otonom gemileri teknik verilerle birlikte
acikladik ve bazi otonom gemi projelerine yer verdik. Otonom gemilerin avantajlari ve
dezavantajlarma deginerek tercih edilebilirligini tartistik. Ikinci boliimde ise hem ulusal
hem de uluslararas1 mevzuat kapsaminda yer alan gemi tanimlarinin otonom gemileri de
kapsayacak nitelikte olup olmadigini tespit ettik. Ugiincii béliimde ise gemi adamlarinin
ve kaptanin yerini almasi beklenen yapay zekd ve kiyr kontrol merkezi personel ve
operatoriiniin hukuki statiisiinii yiiriirliikkte olan ulusal ve uluslararas1 diizenlemeler
kapsaminda belirlemeye c¢alistik. Ardindan yiiriirlikteki mevzuatta kaptana ve gemi

adamlarina iliskin yer alan hiikiimlerin operatdre tatbiki halinde ortaya c¢ikacak



neticeleri tartistik ve sonug boliimiinde tespit edilen sorunlara dair yapilmasi gerekenleri

belirttik.

Anahtar Kelimeler: Insansiz gemiler, Otonom Gemiler, Kiy1 Kontrol Merkezi,

Operator, Yapay Zeka, Gemi Adamlari, Kaptan.
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ABSTRACT

THE SHIPMASTER AND SEAFARERS IN AUTONOMOUS SHIPS

Recently technology of autonomous vehicles is developed by leaps. In the
direction of these developments, projects of autonomous ship buildings as enterprises of
both governments and private sector are located at the top of the agenda, news of the
cruising unmanned ships have widespread media coverage. Although autonomous ships
fulfill several needs of the maritime sector, There aren’t specific regulations related to
these ships in legal regimes. Therefore autonomous ships have to be evaluated in scope
of current provisions of law. Thus, numerous legal issues emerge. Main actors of
navigation are master and seafearers. In juridicial regimes, legal statuses of mentioned
individuals are regulated elaborately. Nevertheless, artificial intelligence in fully
autonomous ships, shore control center for semi-autonomous ships(remotely operated
ships) subrogates the position of seafeares. In conclusion, various challanges related to
the legal status of artificial inteligence and shore control center and determination of the
liability arising from actions of these figures and similar cases ensues. In this study, in
the first part, autonomous ships are introduced with technical data and some of the
autonomous ship projects are mentioned. Advantages and disadvantages of autonomous
ships are explained and preferability of it is discussed. In the second part, in scop of
national and international legislation, definitions of ships detected and stated that if
these definitions include autonomous ships as well. In the third part, legal status of
artifical intelligence and personnel and operator of shore control centre who estimated
to replace seafarers and master are indicated according to national and international law
in force. Furthermore, results when current provisions related to seafarers and master
applied to operator are discussed and in the conclusion, required actions for stated

challanges are specified.
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Keywords: Autonomous Ships, Unmanned Ships, Shore Control Cenre, Operator,

Artificial Intelligence, Master, Seafarers.
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1. GIRIS

Gemiler, insanin tarih sahnesinde boy gostermesinden itibaren en cok tercih
edilen araglardan biri olmustur. Karadaki yolculugun tehlikelerinden ve yiiksek
maliyetinden kaginmak isteyen insanlar, gemiyi bir konuma seyahat edebilmek icin
ulagim araci, yiliksek kapasitesi nedeniyle de yiik tasima araci olarak kullanmislardir.
Ticari amaglarinin yaninda savaslarda bir silah, 6zellikle Roma doneminde bir eglence
arac1 gibi de kullamilmustir. [lahi kaynaklar ise gemiyi, insanoglu dahil olmak iizere kara
canlilarinin bugiine gelebilmesinde bor¢lu oldugumuz, adeta kurtarici nitelikte bir vasita

olarak anlatmustur.

Gemiler, kullanim amaglar1 dogrultusunda g¢esitlenmis, ihtiyaglar dogrultusunda
da gelismistir. [lk donemlerde tahrik kuvveti olarak yelkenler vasitasiyla riizgar giicii ve
insan emegi ile kiirek kullanimi s6z konusu olmustur. Diinya iizerinde yaganan hadiseler
neticesinde niifus, ticaret hacmi ve gemi adami maliyetinde artis glindeme gelmeye
baslayinca yiikiin daha hizli teslimini ve daha az gemi adami ¢alistirilmasini saglayacak
¢Oziim yollar1 aranmis, sanayi devrimi sonrasinda komiir ile ¢alisan buharli motorlar
gemilerde kullanilmaya baslanmistir. Petroliin de kesfiyle gemilerde enerji olarak
akaryakit kullanimi tercih edilmistir. Glinlimiizde ise batarya teknolojisinin de {ist

seviyelere ¢ikmasi ile birlikte elektrikli gemiler iiretilmeye baslanmistir.

Deniz yolu, kara tagimaciliginda kiyasla bazi avantajlara sahip olsa da
azimsanamayacak tehlikeleri de ihtiva eder. Bu tehlikeler siirekli olarak gemi
macerasinda yer alan insanlarin hayatlarini tehdit etmektedir. Hiimanizm akimlariyla
birlikte insan hayatinin daha fazla deger kazanmasiyla insan hayatinin korunmasi i¢in
gosterilen 6zen ve tedbirler artirllmig ve bunun neticesinde tehlikeli gorevlerde,
gerekmedikge insan tercih edilmemesi s6z konusu olmustur. Bu gorevleri yerine
getirmesi i¢in robotlar ve otonom sistemler bir¢ok sektore girmistir. Havacilik ve kara
ulasiminda boy gosteren insansiz araglar kendilerinden beklenilen olumlu sonuglari

gostermis ve bu gelismeler deniz endiistrisine de dnayak olmustur. Sektorde calisacak



nitelikli eleman acigimin artmasiyla birlikte gemi adami maliyetlerinin de yiikselmesi,

donatanlar tarafindan insansiz gemi fikrinin ragbet gérmesine sebep olmustur.

Insansiz gemi fikrinin popiilerligi iizerine firmalar otonom gemi girisimlerini
baslatmig, bu girisimlerin bazilar1 test asamasina gelmis, bazilar1 da faaliyete
baslamistir. Fakat otonom gemi operasyonu uygulamada hem teknik hem de yasal
sorunlarla yiiz ylize gelmistir. Deniz seyriiseferinin ana aktorleri olan gemi adamlar1 ve
kaptanin yoklugu kafa karisitkhigina yol agmaktadir. Ozellikle teknolojiye ayak
uyduramayan, geleneksel gemiler temel alinarak hazirlanan yasalar, gemilerde
insansizlagsmanin en biiyilik engeli olarak karsimiza ¢gikmaktadir. Bununla birlikte kati ve

detayl1 diizenlemeyen kanunlar ise yorum yoluyla bazi imkanlara kap1 da aralamaktadir.

Biz bu ¢alismada otonom gemilere iligskin teknik veriler 1s1¢inda hem ulusal hem
de uluslararasi diizenlemeler g¢ercevesinde otonom geminin yasal statiisiinii tespit
edecegiz. Bunun yaninda bu yeni tip gemilerde gemi adami ve kaptanin yerini kimin
alacagin1 tespit edecek, bu kimselerin hukuk diizenlerince taninan hak ve

yiikiimliiliiklerini degerlendirecegiz.



2. OTONOM GEMILER

2.1. KAVRAM

Calismamizin konusu olan gemilerin adlandirilmasi agisindan doktrinde bir
birlik s6z konusu degildir. Ozellikle Ingilizce kaynaklar incelendiginde insansiz gemiler
(unmanned ships)! teriminin yaygin olarak kullanildigi goriiliir. Bunun yaninda Tiirkge
terciimesinde farklilik olmayan “unmanned vessels”? tabiri de karsimiza cikar.
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’'nde (UNCLOS) de “ship” ve “vessel”
kelimelerinin es anlamli olarak birbirlerinin yerine kullamldig: sabittir®. Kapsami genis
tutmak isteyen yazarlar ise “insansiz deniz araglar’” (unmanned maritime vehicles)®
terimine eserlerinde yer vermislerdir. Tiirk doktrininde de miirettebatsiz gemiler

kavramina rastlanmaktadir®.

Insansiz gemi kavrami agisindan tarihsel bir kullanim yayginhigi gézlemlenir.

Zira fonksiyonlarinin yiriitiilmesi insan varliina bagli olan araglar, teknolojik

1 VAN HOOYDONK Eric, The Law of Unmanned Merchant Shipping — an Exploration, The Journal of
International Maritime Law, 2014, s. 403-423., s. 1., DELGADO Juan Pablo Rodrigez, The Legal
Challenges of Unmanned Ships in the Private Maritime Law: What Laws would You Change?, Maritime,
Port and Transport Law between Legacies of the Past and Modernization, Vol: 5, | Diritto marittimo —
Quaderni, Italya, 2018, s. 493-524., s. 1, ECE Nur Jale, Uluslarasi Ticaretin Gelecegi Insansiz Gemiler:
GZFT Analizi ve Hukuki Boyutlari, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, Cilt:10 Say:
2's.279-302., 2018 s. 1.

2 KATSIVELA Marel, Unmanned Vessels and Regulatory Concerns, The Journal of International
Maritime Law, 2020, s. 239-252., s. 1, DEKETELAERE Pol, The Legal Challenges of Unmanned
Vessels, 2017, Yiiksek Lisans Tezi, s. 1., PRASETYA Jeremia Humolong, The Operation of Unmanned
Vessel in The Light of Article 94 of The Law of The Sea Convention: Seamanning Requirement,
Indonesian Journal of International Law, 2020, Vol. 18 No. 1, s. 105-124, s. 1.

3 https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf E.T. 22.06.2023

4 VEAL Robert, TSIMPLIS Michael, SERDY Andrew, The Legal Status and Operation of Unmanned
Maritime Vehicles, Ocean and International Law, 2019, Vol. 50 No. 1, s. 23-48, s.1, CHANG Yen-Chiang,
ZHANG Chao, WANG Nannan, The International Legal Status of The Unmanned Maritime \ehicles,
Marine Policy, 2020, Vol. 113, s. 1.

% YILMAZ Mustafa, Otonom Gemilerin Hukuki Boyutu, 1. Baski, Yetkin Yaymlari, 2022, s. 40.



gelismeler  neticesinde  insandan  soyutlandiginda  basit¢e  insansiz  olarak

adlandirilmigtir®,

Hukuk aleminde “insansiz gemi” kavrami ise yiiriirlikte olan mevzuatin
kullandig1 terminolojinin bir sonucu olarak karsimiza ¢ikar. Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS) m. 94 (3) b’ “Uygulanabilir uluslararasi metinleri
gozoniine alarak, miirettebatin olusumu(the manning of ships), calisma sartlar: ve
yetistirilmesi” hikmii basta olmak tizere La Haye Kurallari’nin m. 3/1-b, Rotterdam
Kurallar’nin m. 14/b ve hukukumuzda Tiirk Ticaret Kanunu m. 932 (2)® “Denize
elverisli olan gemi, teskilati, yiikleme durumu, yakiti, kumanyasi, gemi adamlarinin
veterligi ve sayisi1 bakimindan, (tamamiyla anormal tehlikeler harig) yapacagi
volculugun tehlikelerine karsi koyabilmek igin gerekli niteliklere sahip bulundugu
takdirde “yola elverigli” sayulw.” hiikkiimleri mercek altina alindiginda kullanilan
terimler incelenirse (man, crew, gemi adami) deniz hukukunun bu aktorlerinin
yoklugunda gemi, dogal olarak insansiz (unmanned) veya miirettebatsiz gemi olarak
amlacaktir®. Bir baska deyisle insansiz gemi terimi mevzuat metinlerinde yer alan

kavramlarin karsilig1 niteligindedir.

Insans1z gemi kavrami kimileri tarafindan elestirilmistir. Elestirilerin kaynaginda
ise kavramn icerigini tam anlamiyla yansitmamasi yer alir'®. Insansiz gemiler kabaca
uzaktan kumanda edilen gemiler ve tam otonom gemiler olmak iizere ikiye ayrilirt. Her
iki gemi tiirii icin de insan unsurundan tamamen soyutlanma sdz konusu degildir'?.
Dolayistyla insan faktoriiniin halen etkin oldugu bu gemiler i¢in kullanilan insansiz
terimi yanlis degerlendirmelere yol agacaktir. Buna ragmen bazi yazarlar, s6z konusu

gemilerde yer alacak kisiler hukuken miirettebat vasfina sahip olmayacaklari i¢in

® BOLAT Firat, KOSANER Ozgiin, Insansiz Gemilerin Giincel Statiileri, Avrupa Bilim ve Teknoloji
Dergisi, 2021, Say1: 23, s. 341-358, s. 342

" https://diabgm.adalet.gov.tr/arsiv/sozlesmeler/coktaraflisoz/bm_yeni.html (E.T. 23.06.2023)

8 https://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.6102.pdf (E.T. 23.06. 2023)

® SOZER Biilent, Teknolojik Gelismelerin, Tastyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurmak
Borcunun Kapsamina ve Igerigine Etkileri, Deniz Ticareti Hukukunda Yeni Sorunlar Sempozyumu - I,
2019, s. 7-8.

10 GOZUYESIL Fevzi Firat, Denizde Catismanin Onlenmesine Dair Uluslararas1 Kurallar Baglaminda
Insansiz ve Otonom Gemilerde Tyi Gemicilik flkesi ve Gozciililk Gorevi, Adalet Dergisi, 2021, Say1: 66,
s. 196.

1 LAFTE Mohammedreza Bachari, JAFARZAD Omid, GHAHFAROKHI Naimeh Mousavi,
International Navigation Rules Governing The Unmanned Vessels, Research in Maritime Sciences, 2018,
vol: 3 issue: 2, s. 330.

12 ECEMIS YILMAZ Hatice Kiibra, Otonom/insansiz Gemilerin Hukuki Statiisii ve Tiirkiye
Uygulamalari, Selguk Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 2023, Cilt: 31, Say1: 1, s. 436.



insansiz veya miirettebatsiz kavramimi kullanmanin bir sakinca dogurmayacagi
kanaatindedir®®. Bir baska deyisle bu gemiler insan miidahalesinden tamamen bagimsiz
olmamakla birlikte miidahalede bulunan kimseler de miirettebat niteliginde
olmayacaktir'* Bu goriisii savunan yazarlardan biri ancak teknolojinin yeterince gelisip,
gemi insandan tamamen soyutlandigi takdirde bu gemiler i¢in “Self-steering ships”

terimi tercih edilmesi gerektigini ileri siirmiigtiir'®.

Bir diger kavram otonom gemilerdir. Otonom kavrami genel olarak bagimsiz
hareket edebilme durumu veya bagimsiz hareket edebilme Ozgiirliigiine sahip olma
anlamma gelir'®. Bu dogrultuda otonom gemilerin, insansiz gemilerin alt kavrami
oldugu soylenebilir!’. Uluslararasi anlamda deniz hukukunun ana aktdrlerinden olan
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) insansiz gemileri smiflandirmis ve tiim bu
smiflandirmalarin  iizerinde bu gemilerin geneline otonom gemiler (Maritime
Autonomous Surface Ships) adin1 takmistir'®, Bunun ardindan otonom gemiler kavrami
kendine yaygin bir kullanim alani bulmustur. Kimi eserlerde de insansiz gemi ve

otonom gemi kavramlarinin birbirinin yerine es anlaml kullamldig1 goriiliir'®.

Ozellikle Cin kaynaklarinda akilli gemi (smart ships?, intellectual ships?!)

terimine rastlanir?®>. Akilli gemi kavraminmn tercih edilmesinin temelinde bu tip

18 SOZER Biilent, Teknolojik Gelismelerin, Tasiyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurmak
Borcunun Kapsamina ve Igerigine Etkileri, s. 7-8., YILMAZ Mustafa, Deniz Ticareti Hukukunda Otonom
Gemiler, s. 40.

14 SOZER Biilent, An Overview on Unmanned Ships, Istanbul Colloquium on Unmanned Ships - 14 May
2019, Vedat Kitapeilik, Istanbul, 2021, s. 7.

15 SOZER Biilent, Miirettebatsiz Gemiler, Piri Reis Universitesi Deniz Hukuku Dergisi, 2022, Cilt: 1,
Sayr: 1,s. 151.

16 MCDOUGALL Allan, Autonomous Ships Raises Legal Concerns, 2017, https://www.maritime-
executive.com/editorials/autonomous-shipping-raises-legal-concerns (E.T. 24.06.2023)

" GOZUYESIL, s. 197.

18 https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Autonomous-shipping.aspx (E.T. 24.06.2023)

19 KARLIS Thanasis, Maritime Law Issues Related to The Operation of Unmanned Autonomous Cargo
Ships, WMU J Marit Affairs, vol: 17, 2018, s. 122., Karsit goriis: ECEMIS YILMAZ, s. 435-436.

20 ALOP Anatoli, The Main Challenges and Barriers to the Successful “Smart Shipping”, TransNav, the
International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea Transportation, Vol: 13 No: 3, 2019, s. 522.
2L WASILEWSKI Wieslaw, WOLAK Katarzyna, ZARAS Magdalena, Autonomous Shipping. The Future
of The Maritime Industry?, The Matopolska School of Economics in Tarnéw Research Papers Collection,
2021, s. 161.

22 Rules for Intelligent Ships 2020, China Classification Society, https://www.ccs.org.cn/ (E.T. 24.06.
2023)



gemilerin sensorler, internet ve diger teknik araglar vasitasiyla iletisim agi kurmasi ve

geminin bu suretle fonksiyonunun saglanmasi yer almaktadir®.

Bu c¢alismada, uzaktan kumandali ve tam otonom gemiler arasinda ayrim
gozetilmedigi hallerde, uzaktan kumandali ve tam otonom gemilerin tiim kategorileri
icin otonom gemiler kavrami kullanilacaktir. S6z konusu ayrimin O6nem arz ettigi
hallerde ise spesifik olarak uzaktan kumandali gemi ve tam otonom gemi terimleri

tercih edilecektir.

2.2. TANIM

2.2.1. Genel Olarak

Otonom gemileri konu edinen eserlerde tanima iliskin bir birlik
bulunmamaktadir. Bu hususu hukuki yonden ele alan yazarlar da, teknik makaleler de
kavramlari ve ana unsurlari farkli deyimlerle agiklamistir. Fakat bu farkliliklar konunun
Oziinlii onemli derecede degistirecek nitelikte degildir ve tanimlarda bariz miisterek

noktalar bulunmaktadir?*,

Otonom araglar son donemlerde giindemde popiilaritesini artirmakla birlikte
insanlik tarihinde 6nemli bir gegcmise sahiptir. Gegmiste insansiz gemilerin genellikle
askeri amag temelli bir kullanim alan1 s6z konusu olmustur. Bu dogrultuda ilk insansiz
arag olarak karsimiza insansiz gemiler ¢ikar. M.O. 333 tarihinde Liibnan’daki Sur (Tyre)
kentini kusatan Biiyiik Iskender bir mendirek yaptirmistir. Sur sehrini savunanlar ise bu
mendiregi kiikiirt ve diger yanict maddelerle doldurduklar1 insan varligi bulunmayan
kundak gemilerini akintiyr kullanarak mendiregin {izerine salmak suretiyle
yakmuslardir®,

Modern donemlerin ilk insansiz deniz araci Ingiliz miihendis Whitehead’in

1868°de gelistirdigi ve kendinden tahrikli olan asag1 yukar1 18 kg pamuk barutu tasiyan

2 ECEMIS YILMAZ, s. 435.

2 SOZER Biilent, Teknolojik Gelismelerin, Tasiyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurmak
Borcunun Kapsamina ve Igerigine Etkileri, s. 8.

25 ARRIAN, Arrian's Anabasis of Alexander; and, Indica. (E. J. Chinnock,, Cev.) London, G. Bell &
Sons., 1893, s. 110-121.



torpidodur®®. 1870°te Werner Siemens adindaki Prusyali bir subayn tasarladig1 uzaktan
kumanda edilen insansiz yiizey araci modern insansiz yiizey araglarinin ilk Ornegi
olarak kabul edilebilir?’. Bu arag su altinda bir torpidoyu tastyan ve karadan ya da baska
bir gemiden kablo araciligiyla kontrol edilebilen kiigiik bir yelkenli formuna sahipti?®.
1898°de ise Nikola Tesla New York’ta radyo dalgalariyla uzaktan kumanda edilen bir

tekneyi suda yiizdiirmeyi basarmistir?®

ve bu bilinen ilk radyo kontrollii insansiz
sistemdir®. Yine Nikola Tesla’nin 1898 yilinda aldig1 “Hareket Halindeki Gemilerin
veya Araclarin Mekanizmasini Kontrol Etmek i¢in Yontem ve Aparat” isimli patenti

bugiinkii uzaktan kontrol edilebilen araclarla ilgili galismalarin dnciisii niteligindedir®!.

Otonom araglar otonom sistemlerin bir pargasidir. Otonom sistemler kara, hava
ya da denizde fonksiyon gdsteren, insan miidahalesi olmadan spesifik gérevlerin yerine
getirilmesini saglayan ve gerekli veri isleme ve uzaktan Ol¢iim birimleri, sensorler ve
otomatik kontrol birimleriyle donatilmis aygit ya da makinalardan olusan sistemlerdir®,
Otonom sistemler otonom makineler®® ve otonom araglar olmak iizere ikiye ayrilir.
Otonom araglar, isleyisi i¢in dogrudan insan varligina ihtiya¢ duymayan araglardir®4,
Otonom araglar belirli siniflandirmalara tabidir. Hareket ettigi ylizeye gore kategorize
edildiginde otonom araglar; otonom kara araglari, otonom hava araglari, otonom
demiryolu araglar1 ve otonom deniz araglar1 olarak siralanir®®. Otonom deniz araglar
otonom sualt: araclart ve otonom suiistii araglar1 olmak iizere ikiye ayrilmaktadir®.
Otonom suiistli araclari da otonom suiistii tekneleri ve c¢alismamizin konusu olan
otonom gemilerden olusur. Otonom suiistii tekneleri ele alinmayacaktir, zira bunlar

ticari amagla kullanilmayan, boyutlar1 ticari gemilere kiyasla kiigiik olan araclardir®.

% ROBERTS G. N., SUTTON Ron, Editorial: navigation, guidance and control of unmanned marine
vehicles, G. N. Roberts, & R. Sutton (haz.), Advances In Unmanned Marine Vehicles iginde (s. 1-12),
London: IET., 2008, s. 1-2.

2T EVERETT, H. R., Unmanned Systems of World Wars | and Il. Boston: MIT Press, 2015, s. 80.

28 Age

29 BREIVIK Morten, Topics in Guided Motion Control of Marine Vehicles. Norwegian University of
Science and Technology, 2010, Doktora Tezi, s. 59

% EVERETT, s. 83.

31 https://patentimages.storage.googleapis.com/6b/b5/5d/3dc49d9a2758de/US613809.pdf, (E.T. 6.1.2018.
32 Mobilicom, Robotics/Unmanned Vehicles, https://www.mobilicom.com/roboticsunmanned-vehicles

33 Robotik iiretim bantlari vb.

3 GOGARTY Brendon, ROBINSON Isabel, Unmanned Vehicles: A (Rebooted) History, Background and
Current State of the Art, Journal of Law, Information and Science, Vol: 21(2), 2011, s. 1.

% VAN HOOYDONK, s. 404.

3 BOLAT, KOSANER, s. 342.

37 Age



Otonom araglar i¢in bir diger siniflandirma yontemi de otonomi dereceleridir.
Bunlar otonom seyriisefer tipi, uzaktan kontrol tipi ve hem otonom seyriiseferin hem de

uzaktan kontroliin birlikte yer aldig1 tiptir®.

Doktrinde otonom gemiler i¢in farkli tanimlar yapilmistir:

“Otonom gemi, denizde bagimsiz bir sekilde veya uzaktan kontrol ile seyriisefer

eden insansiz ve akilli platformdur.”

“..gemide hi¢ miirettebat bulunmaksizin suda kontrol ve kendi kendine ilerleme

kabiliyetine sahip araglardir™®.”

“Gemide diimenden sorumlu miirettebat bulunmaksizin, kendi kendine

seyriisefer edebilme yetenegine sahip gemidir*'.”

“Cok az insan miidahalesiyle veya hi¢ insan miidahalesi olmaksizin ¢alisan,
seyriisefer, catmalart dnlemek ve gemiye iliskin fonksiyonlart ve gorevieri yerine

getirmek igin sensorler, yazilimlar ve iletigim sistemleri kullanan ticari gemilerdir*.”

2.2.2. Farkh Organizasyonlarin Yaklagimlar:

2.2.2.1. IMO

IMO, deniz tasimacilifinin emniyet ve asayisinden ve yine bu tasimacilikta
kullanilan gemilerden kaynaklanan su ve hava kirliliginden sorumlu uzmanlasmis bir
Birlesmis Milletler kurumudur®®. IMO gemi teknolojisindeki gelismelere kayitsiz
kalmamis ve otonom gemileri de incele konusu yapmustir. Orgiitiin bu konudaki amaci
yeni ve gelisen teknolojiyi hukuksal ¢erceveye oturtmak, yeni ve gelisen teknolojinin

faydalarini; emniyet ve asayise, cevreye ve uluslararasi ticaret kolayligina etkilerine,

38 PRITCHETT PAUL W., Ghost Ships: Why the Law Should Embrace Unmanned Vessel Technology,
Tulane Maritime Law Journal, Vol: 40, 2015, s. 199.

% Bl Huaxiong/GAO Chao/MA Yong, Research on the Legal Status of Unmanned Surface Vehicle,
Journal of Physics: Conference Series, Vol: 1069, 2018, s. 1.

40 VEAL Robert/ TSIMPLIS Michael/SERDY Andrew, The Legal Status and Operation of Unmanned
Maritime Vehicles, Ocean Development and International Law, Vol: 50(1), 2019, s. 23.

4 SOZER Biilent, Self-Steering Ships, Galatasaray Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 18 Say1: 2,
2020 s. 1348.

42 MCKIE Roly, Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) and SAR, https://www.international-
maritime-rescue.org/news/maritime-autonomous-surface-ships-mass-and-sar (E.T. 27.06.2023)

43 https://www.imo.org/en/About/Pages/Default.aspx (E.T. 27.06.2023)



endiistride yol agacagr muhtemel maliyetler ve bunlarin kiyidaki ve gemideki personele
etkilerine iliskin endiselere kars1 dengelemektir®*. Kisacas1 “MASS” yani otonom yiizey
gemilerine dair yasal ¢ercevenin hizli bir sekilde evrilmekte olan teknolojik gelismelere
ayak uydurabilmesi teminat altina alinmak istenmektedir®. Bu aciklamalar
dogrultusunda orgiitiin insansiz gemiler icin MASS (Maritime Autonomous Surface

Ships) otonom deniz ylizey gemileri tabirini tercih ettigi goriiliir.

Otonom gemiler son yillarda giindemimizi mesgul ediyorsa da IMO,
otomatiklestirilmis gemileri 1964 gibi ¢cok erken bir tarihte tartisma konusu etmistir®.
Fakat yakin tarihteki gelismeler dogrultusunda kapsam belirlemeye dair ilk ¢aligsmalar
IMO Deniz Emniyeti Komitesi (Maritime Safety Committee — MSC) tarafindan
yapilmistir*’. Deniz Emniyet Komitesi’'nin 100. Dénem Toplantisi’nda calismanin
cerceve ve metodolojisi kabul edilmistir®®. Daha sonra IMO Hukuk Komitesi (Legal
Committee —LEG)’nin 105. Donem Toplantisi’'nda konunun giindeme alinmasi,
aralarinda Tiirkiye’nin de bulundugu sekiz {ilke tarafindan teklif edilmis ve 106. Dénem
Toplantisi’nda bu husus giindeme alinarak MSC ile ayn1 yaklasimm benimsenmesine
karar verilmistir®®. Son olarak IMO Kolaylastirma Komitesi (Facilitation Committee —

FAL), 43. Dénem Toplantisi’nda aym yonde bir karar almistir™°.

IMO gergeklestirdigi ¢aligmalarda MASS kavramini degisen seviyelerde olmak
lizere insan etkilesiminden bagimsiz olarak calisabilen gemi olarak tanimlamistir™l. Bu
tanim otonom geminin ¢esitli otonomi dereceleri igerdigine isaret eder®. Diizenleyici

kapsam ¢aligmalarim1 kolaylastirmak adina IMO, otonomi derecelerini agagidaki gibi

4 https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Autonomous-shipping.aspx (E.T. 27.06.2023)
4 https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Autonomous-shipping.aspx (E.T. 27.06.2023)

4% European Maritime Safety Agency, Maritime Autonomous Surface Ships (MASS),
https://www.emsa.europa.eu/mass.html (E.T. 28.06.2023)

47 IMO Doc. MSC 99/WP.9.

48 http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/MSC/Pages/MSC-100th-session.aspx  (E.T.
28.06.2023)

49 http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/Legal/Pages/LEG-106th-session.aspx  (E.T.
28.06.2023)

%0 http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/FAL/Pages/FAL-43rd-Session.aspx  (E.T.
28.06.2023)

51 IMO Doc. MSC 99/WP.9 Annex | ve http://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/08-
MSC-99-MASS-scoping.aspx (E.T. 28.06.2023)

52 POORNIKO Mahdi/@VERGARD Kjell Ivar, Levels of Automation in Maritime Autonomous Surface
Ships (MASS): A Fuzzy Logic Approach, Maritime Economics & Logistics, Vol: 24 No: 2, 2022, s. 1.



tespit etmis, MASS geminin bu otonomi derecelerinden birine veya birkagina sahip

olabilecegine dikkat ¢ekmistir>3.

1. Birinci seviye otonomi (MASS-1) otomatiklestirilmis islemlere ve karar
destegine sahip gemi olarak adlandirilir. Bu derecede Miirettebat gemi
sistemlerini ve islevlerini idare etmek i¢in gemide bulunurlar. Bazi islemler
otomatik hale getirilebilir.

2. Ikinci seviye otonomi (MASS-2) miirettebatin bulundugu uzaktan kumandali
gemidir. MASS-2’de gemi baska bir yerden kontrol edilir ve yonetilir, ancak
miirettebat gemidedir.

3. Ugiincii seviye otonomi (MASS-3) miirettebatin bulunmadigi uzaktan
kumandal1 gemidir. Gemi bagka bir yerden kontrol edilir ve yonetilir fakat
gemide miirettebat yoktur>,

4. Dordiincii seviye otonomi (MASS-4) tamamen otonom gemidir. Geminin
isletim sistemi bagimsiz olarak kararlar alabilmekte ve eylemleri

belirleyebilmektedir.

Kapsam belirleme ¢alismalar1 dogrultusunda IMO, organizasyonca hazirlanmig
konvansiyonlarin her biri i¢in dort otomasyon seviyesi agisindan bir degerlendirme
yapacak ve bu degerlendirmeler minvalinde, konvansiyonlarda yer alan hiikiimlerin
insansiz gemilere uygulanip uygulanmayacagmi tespit edecektir®®. Calismalar
neticesinde, insansiz gemilere uygulanabilen, ancak insansiz gemi faaliyetlerini
engelleyen; insansiz gemilere uygulanabilen, insansiz gemi faaliyetlerini engellemeyen
ve herhangi bir islem yapmay1 gerektirmeyen; insansiz gemilere uygulanabilen, insansiz
gemi faaliyetlerini engellemeyen; ancak degistirilmesi veya agiklik getirilmesi gereken

ve insansiz gemilere uygulanmayan hiikiimler belirlenecektir®.

®¥IMO Takes First Steps to Address Autonomous Ships, 2018,
https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/08-MSC-99-mass-scoping.aspx (ET.
28.06.2023)

% Detayl bilgi: SEZER Ilke Sukru/AHN Sung II/AKYUZ Emre/KURT Rafet Emek/GARDONI Paolo, A
Hybrid Human Reliability Analysis Approach For a Remotely-controlled Maritime Autonomous Surface
Ship (MASS- degree 3) Operation, Applied Ocean Research, Vol: 147, 2024

5 VAR TURK, s. 159-160.
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2.2.2.2. Waterborne TP

Waterborne TP (European Waterborne Technology Platform), denizcilik
sektoriinde yer alan klas kuruluslari, tersaneler, armatorler, denizcilik ekipmani
iireticileri ile altyapr ve hizmet saglayicilari, iiniversiteler, arastirma enstitiileri ve
Avrupa Birligi Kurumlar1 arasinda deniz tasimaciligina iliskin olarak stirekli
diyaloglarin saglanmas1 adina kurulmus endiistriye yonelik bir teknoloji platformudur®’.
Bu platform, denizcilik sektdriinde halihazirda mevcut olan veya gelecekte
gerceklesmesi muhtemel gelismelerin rekabet edebilirlik ve inovasyon bakimindan ne
gibi etkiler olusturabilecegi ile deniz gilivenligi ve c¢evresinin korunmasina iliskin
diizenlemelerin nasil ele alinabilecegine iligkin diizenli araliklarla raporlar

yayinlamaktadir®®,

Avrupa Deniz Yolu Bazli Teknoloji Platformu’na (Waterborne TP) gére®® giincel
diizenlemelere ragmen (IMO kurallari, COLREG, CCNR) hala Avrupa sularinda
genellikle sistemsel veya maddi hatalardan ve insan davranislarindan kaynaklanan ¢ok
fazla kaza meydana gelmektedir. Hem gemilerin daha uzun omiirlii hale gelmesi hem de
denizlerdeki trafik artigi, gemilerin, miirettebatin, yiikiin ve glivenligini artirmak adina
kaza riskinin azaltilmas1 gerektigi gercegini ortaya ¢ikarmaktadir. Avrupa’da denizcilik
sektorliniin globalde rekabetciligini desteklemek icin ilgililer arasinda entegrasyon
artirilmalidir. Ozellikle seyriisefer, manevra ve yiik tasima vb. gibi gemi isletimini
gelistirmek icin gemi, donatan, liman ve platformlar arasindaki entegrasyon
kuvvetlendirilmelidir ve bu entegrasyon c¢ogunlukla gemi isletiminin otomasyonu

sayesinde saglanabilir.

Otonom gemilere dair ilk tanimlama bu platform tarafindan yapilmistir®,
Otonom gemiler; yeni nesil modiiler kontrol sistemleri ve iletisim teknolojisinin

kablosuz izleme ve kontrol fonksiyonlarnin hem gemide hem de uzaktan

57 https://www.waterborne.eu/ (E.T. 01.07.2023)

% BURMEISTER Christoph/BRUHN Wilko/RODSETH Ornulf/PORATHE Thomas: Can Unmanned
Ships Improve Navigational Safety?, Transport Research Arena, Paris, 2014, s. 1.

5 Waterborne Technology Platform, Strategic Research and Innovation Agenda for The European
Waterborne Sector Ships & Shipping, 2021, S. 10.
https://www.waterborne.eu/images/210606_SRIA_non-cPP_Ships__Shipping_Final.pdf (E.T 01.07.2023)
O YILMAZ, s. 45.
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yiiriitiilebilmesini miimkiin kildig1 gemilerdir®. Bu gemiler tam veya yar1 otonom
kontrol altinda geminin uzaktan igletilmesine imkan saglayan ileri diizey karar destek
sistemlerine sahiptir®?. Bu tanim, otonom gemilere dair kapsamli bir tanim olmaktan
cok, bir ¢esit bu gemilerin insa ve tasarimina iliskin teknolojilerinden bahseden bir

bilgilendirme vasfindadir®,

Giliniimilize yakin tarihli raporlarda ise daha agiklayict bir tanima rastlariz.
Waterborne TP i¢in otonom gemi, insan miidahalesi olmaksizin, gemi isletiminin veya
deniz seferinin belli bir zaman diliminde veya tamaminda, bir veya birden ¢ok gemi

islemine iliskin, isletilmesi i¢in otonomi kullanan gemidir®*.

2.2.2.3. MUNIN

MUNIN, Ag Zekas: ile insansiz Seyriisefer (Maritime Unmanned Navigation
through Intelligence in Networks) projesinin kisaltmasidir ve bu proje otonom gemiler
i¢in teknolojiler gelistirmeyi amaclar®®. MUNIN projesi, 7. Cerceve Program (FP7)%
kapsaminda Avrupa Komisyon’u tarafindan fonlanan ortak calismaya dayali bir
arastirma projesidir®’. Avrupa’da deniz tasimacihigi gelecekte yiik tasimaciligindaki
hacim artisi, artan c¢evresel gereklilikler ve sektorde calisacak isci kitligr gibi
problemlerle karsilasacaktir ve otonom gemi konsepti tiim bu sorunlarin iistesinden
gelecek potansiyele sahiptir®®. Bu sebeple MUNIN, Waterborne TP’nin yayimladig

ajanda dogrultusunda kiy1 temelli istasyondan uzaktan kontrol edilen otomatiklestirilmis

61 MUNIN: “D9.2: Quantitative Assessment”, 2015, GA-No: 314286,
http://www.unmannedship.org/munin/wp-content/uploads/2015/10/MUNIN-D9-2-Qualitativeassessment-
CML-final.pdf (E.T 01.07.2023)

62 ABDOUL-DAHAB Karim Mohamed, Autonomous Maritime Operations acceptance based on
Technology Acceptance Model (TAM), 2022, s. 5., https://dx.doi.org/10.2139/ssrn.4189931
(E.T 01.07.2023)

6 BURMEISTER, Christoph/BRUHN, Wilko/RODSETH, Ornulf/PORATHE, Thomas, Autonomous
Unmanned Merchant Vessel and its Contribution towards the E-Navigation Implementation: The MUNIN
Perspective, International Journal of E-Navigation and Maritime Economy, Vol. 1, No. 13, 2014, s. 6.

6 Waterborne Technology Platform, Strategic Research and Innovation Agenda for The European
Waterborne Sector Executive Summary, 2021, S. 13.
https://www.waterborne.eu/images/210420_SRIA Executive_Summary.pdf, Ref: MSC 102-5-18 -
Proposed terminology for MASS (ISO), Feb. 2020 (E.T. 02.07.2023)

% Baltic Sea and Space Cluster, MUNIN, https://balticcluster.pl/?page_id=7867 (E.T. 02.07.2023)

% https://www.ab.gov.tr/_45035.html (E.T. 02.07.2023)

67 Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Networks, https:/safety4sea.com/maritime-
unmanned-navigation-through-intelligence-in-networks/ (E.T. 02.07.2023)

SSMUNIN - Unmanned Maritime Navigation, https://www.bluebird-
electric.net/artificial_intelligence_autonomous_roboticss MUNIN_unmanned_maritime_navigation_projec
t_european_commission_seventh_framework_programme_autonomous_ships.html (E.T. 02.07.2023)

12


https://www.waterborne.eu/images/210420_SRIA_Executive_Summary.pdf

karar sistemi calismalari yapmaktadir®®. Otonom gemilere ydnelik bu gelistirme
calistirmalari, insansiz gemileri sadece bir vizyon olmaktan ¢ikarip bunun

gergeklesmesine de katki saglayacaktir’®.

MUNIN, otonom gemileri uzaktan kumandali gemi (remotely controlled ship)
ve tam otomatik gemi (fully automated ship) olarak iki kategoride ele almakta ve ilgili
ayrimdan hareketle otonom gemi konseptini ¢oziimlemektedir’*. Fakat MUNIN uzaktan
kumandali ve tamamen otonom gemiler olarak kesin bir ayrim ortaya koymamakta,
bunlarin aslinda birer alternatif oldugunu ve biitiinciil bir konseptte (holistic concept)

birlestirilmeleri gerektigini belirtmektedir’?.

Kabul edilen biitiinciil konseptin bir neticesi olarak, MUNIN projesinin
giindeme getirdigi gemi, prensipte otonom olmakla birlikte, uzaktan kumandali ya da
tamamen otonom olmasina bakilmaksizin insan miidahalesini tamamlayici bir unsur
olarak ele alinmakta ve bu sekilde galismada yer verilmektedir”. Mesela, kiyida ve
sikisik sularda seyir halinde, konvansiyonel gemilerde oldugu gibi, miirettebatin
sorumlulugundaki gorevler siirdiiriilecek ve gemide yer alan bir grup tarafindan bu
islemler yerine getirilecektir’®. Yine geminin limana yanasmas1 ve limandan ayrilmasi

da insan miidahalesi ile meydana gelecektir’™.

Otonom gemi, planlanan uzun okyanus yolculu§una baslamak iizere agik
denizlere ulastiginda ya da Onceden tasarlandigi takdirde daha erken bir noktada,
miirettebat geminin insansiz olmasi ve otonom olarak ¢aligmasi i¢in gemiden ayrilacak

ve kiytya geri dénecektir’®. Bu noktadan sonra acik denizde varma limanina kadar

8 CORDIS - EU Research Results, Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Networks
Fact Sheet, https://cordis.europa.eu/project/id/314286 (E.T. 02.07.2023)

0 Baltic Sea and Space Cluster, MUNIN

TYILMAZ, s. 47.

2 K ARLIS Thanasis, Maritime Law issues related to the operation of unmanned autonomous cargo ships,
World Maritime University Journal, C. 17, S. 1, 119-128, 2018, s. 119;

 MAN Yemao/LUNDH Monica/PORATHE Thomas, Seeking Harmony in Shore-based Unmanned
Ship Handling-From the Perspective of Human Factors, What Is the Difference We Need to Focus on
from Being Onboard to Onshore, International Conference on Applied Human Factors and Ergonomics,
Goteborg 2015, s. 2, https://www.researchgate.net/publication/265592721 (E.T. 03.07.2023)

4 KRETSCHMANN Lutz, Analysing the Economic Benefit of Unmanned autonomous Ships: An
exploratory cost-comparison between an autonomous and a conventional bulk carrier, Research in
Transportation Business & Management, Cilt: 25 Say1: 1, 76-86, 2017, S. 77.

® BURMEISTER/BRUHN/R@DSETH/PORATHE, s. 6.

5 Age, s. 9.
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gemiye kilavuz gemi veya bir helikopter eslik edecektir’’. Bu énermeden yola ¢ikarsak,
projede otonom gemilere belli bir olgiide temkinli yaklasilmis ve bunun sonucunda
insan miidahalesine belirli noktalarla sinirli olmak sarti ile yer verilmistir ve MUNIN,
bu yonde hibrit bir sistem benimsenmis olmasinin gerekcesini birden cok faktore

dayandirmistir’®,

Konsept ¢alismalarinda, geminin otonom karar verici kontrol fonksiyonlarinin
tek basmna yeterli olup olamayacagi analiz edilmistir ve neticede, tamamen otonom
geminin denizdeki beklenmedik nesneler, tehlikeli hava kosullari veya deniz
macerasindan ileri gelen olagan ¢atisma tehlikelerine karsi koyamayabilecegi tespit
edilmistir’®. Giiniimiiz teknik imkanlar1 goz dniinde bulundurularak bu fikir benimsense
de, gelecekte teknoloji, tamamen otonom olan gemilerin denizdeki olagan tehlikelere
bagimsiz karar verme mekanizmast ile karsi koyabilecegi bir diizeye geldiginde ve buna
yonelik gerekli sistemler, cihazlar ve ozellikle sensorler gelistirildiginde bu konuda

duyulan siipheler son bulacaktir®.

Tiim bu agiklamalardan sonra, MUNIN projesinin yaklasimindan temel alirsak,
uzaktan kumandali gemi, kontrol merkezinde (control centre) yer alan operatdriin
uzaktan kumanda mekanizmasi ile tiim sefer siliresince geminin sevk ve idaresini
saglamis oldugu deniz araglari olarak tanimlanabilir®l. Tamamen otonom deniz araglari
ise gemideki gelismis karar destek sistemlerinin (advanced decision support systems)
bir insan miidahalesi olmadan tamamiyla bagimsiz olarak tiim operasyonel kararlari
istlendigi ve boylelikle geminin seyri, sevk ve idaresinde tek basina rol aldigi

gemilerdir®?,

2.2.2.4. NFAS

NFAS, bir baska deyisle Norve¢ Otonom Gemi Forumu (The Norwegian Forum

For Autonomous Ships) otonom gemi konusuna alaka duyan kisiler ve organizasyonlar

" MUNIN - Unmanned Maritime Navigation, https://www.bluebird-
electric.net/artificial_intelligence_autonomous_robotics/MUNIN_unmanned_maritime_navigati
on_project_european_commission_seventh_framework_programme_autonomous_ships.html
(E.T. 03.07.2023)

BYILMAZ, s. 48.

" BURMEISTER/BRUHN/RODSETH/PORATHE, s. 4.

80 http://www.unmanned-ship.org/munin/about/the-autonomus-ship/ (E.T. 04.07.2023)

81 BURMEISTER/BRUHN/RODSETH/PORATHE, s. 9.

82 http://www.unmanned-ship.org/munin/about/the-autonomus-ship/ (E.T. 04.07.2023)
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icin kurulan bir menfaat grubudur®®. 2016 yilinda bu forumun olusturulmasina Norveg
Deniz Idaresi, Norveg Kiyr Idaresi, Norve¢ Sanayi Federasyonu ve MARINTEK
(SINTEF) 6nayak olmustur®,

NFAS’a gore tam veya yar1 otonom gemiler, Avrupa’da ve Diinya’da gelecekteki
tagimacilik sisteminin 6nemli bir parcasi olacaktir. Buna ragmen bu tip gemilerin,
tasimaciligin siradan bir pargasi olabilmesi i¢in asilmasi geren sorunlar bulunmaktadir.
Bu sorunlar1 da tek tek sahislardan ziyade endiistrinin grupca daha kolay tespit edecegi
ve bu yiizden “menfaat grubunun” 6nemi vurgulanmaktadir. Organizasyonun amaci da
sektordeki aktorler arasindaki iletisimi kuvvetlendirmek ve otonom gemilerin

gelistirilmesine katkida bulunmaktir.

Forumun yayinladig1 materyaller® uyarinca otonom gemiler, belirli bir diizeyde
otomasyon ve 0z yonetime sahip gemilerdir. Bunun yaninda kavram karmasasina da
aciklik getirilmistir. Buna gore “otonom gemi” koprii miirettebat1®® tarafindan hig
miidahale olmaksizin veya azaltilmis bir miidahale ile tanimlanmis bir takim
operasyonlar1 yerine getiren gemidir®’. Fakat bu gemide hi¢ insan yer almayacag:
anlamina gelmemektedir. Insansiz gemi ise kaptan koskiinde operasyonlari yerine
getirecek veya onlar1 denetleyecek higbir insan varligmin bulunmamasidir. Lakin

geminin giivertesinde veya muhtelif yerlerinde gemi adam1 bulunabilecektir.

NFAS, otonom deniz ylizey gemilerini (MASS) asagidaki gibi kategorize edip

tanimlamistir®e:

1. Otonomi Destekli Gemi/Siirekli Gemi Adami ile Donatilmis Gemi (Autonomy
Assisted Bridge “AAB” /Continuously manned bridge): Geminin kopriisiinde
daima gemi adami bulunur ve miirettebat slirmekte olan fonksiyonlara aninda
miidahale edebilir.

2. Periyodik Insansiz Képrii (Periodically Unmanned Bridge “PUB”): Gemi agik

denizler, iyi hava sartlar1 gibi sinirli zaman dilimlerinde kopriide miirettebat

8 https://nfas.autonomous-ship.org/about-us/ (E.T. 04.07.2023)

8 https://nfas.autonomous-ship.org/about-us/

8 NFAS, RODSETH Ornulf/NORDAHL Havard, Definitions for Autonomous Merchant Ships, 2017, s.
5.

8 Genellikle kaptan koskiinde yer alan, geminin seyriisefer ve yonlendirilmesinden sorumlu gemi
adamlar1

8" RODSETH/NORDAHL, s. 7.

8 Age, s. 7-8.
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olmadan isletilebilir. Miirettebat gemide hazir bulunacaktir ve herhangi bir sorun
¢ikmasi halinde kopriiye cagrilabilecektir.

3. Periyodik Insansiz Gemi (Periodically Unmanned Ship “PUS”). Gemi, acik
deniz pasajlar1 gibi uzun siirelerce gemide koprii miirettebati bulunmadan
isletilebilir. Limana yanagma hallerinde ise gemiyi kontrol etmek i¢in bir grup
miirettebat gemiye ¢ikar veya eskort botu eslik eder.

4. Siirekli Insansiz Gemi (Continuously Unmanned Ship “CUS”): Acil 6zel haller
hari¢, gemi her zaman kopriiniin insansiz operasyonu i¢in tasarlanmistir. Bir
baska deyisle gemide kdpriiniin kontroliinii saglayacak tek bir yetkili miirettebat
yoktur. Buna ragmen gemide yolcular veya bakim personeli gibi Kkisiler

bulunabilir.

Ayrica tam otonom gemilerde, kiy1 temelli operator, karar verme siirecine sistem
tarafindan talepte bulunulmadig: siirece kesinlikle miidahale edemez, ancak siiregler ve
ilerlemeler hakkinda sefer siiresince bilgilendirilir. Uzaktan kumandali gemilerde ise,
operator sefer boyunca geminin denetim ve kontroliinii saglamasinin yaninda gemideki
ilgili sistemler ve sensorler araciligiyla kiyr kontrol merkezine gonderilen veriler

1s1¢1inda kararlar alir®.

2.2.2.5. Lloyd’s Register

Lloyd’s Register bir gemi klaslama firmasidir®® ve bu firma “gemi ve diger deniz
yapilarinin tasarlanmasi, insa asamasi ve sonrasinda tekne, makine ve donanim
giivenligi i¢in uyulmasi gerekli teknik kurallarin tespit edilmesi; s6z konusu yapilarin,
bu kurallar ile devlet tarafindan taninan yetki ¢er¢evesinde uluslararasi sdzlesmeler ve
i¢ hukuktaki emredici diizenlemelere uygunlugunu inceleme, denetleme ve belgeleme

faaliyetlerinde bulunan kurulustur®?.

Deniz tasimaciligi endiistrisi degismeye ve donlismeye devam ederken,

gemicilik faaliyetlerine yapay zeka ve otonominin dahil edilmesi, rekabet¢i ve yenilikgi

8 RGDSETH/NORDAHL, s. 7-13.

% KARAKURT Asim Sinan, Bilginin Seriiveni Baglaminda Kafeden Klaslama Kurulusuna: Ingiliz
Loydu, Denizcilik ve Lojistik Arastirmalar1 Dergisi Cilt: 3 Say1:2, 2021, s. 108.

9% KOYUNCU ibrahim Serdar, Gemi Simiflama Kuruluslarinin Faaliyetleri Ve Sorumlulugu, 1. Baski,
2008, Istanbul, s. 31.
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kalmak isteyen sirketler icin biiyik 6nem arz etmektedir®. Yapay zekanin ve
otonominin deniz endiistrisine entegrasyonu muhakkak faydali olacaktir; fakat gemi
operatorleri bu teknolojilerin muhtemel risklerini ve insan hayati iizerindeki tehlikeleri

de kabul etmelidirler®,

Lloyd’s Register, bu konuda hem sektordeki aktorlere kilavuz olmasi hem de
klaslama faaliyetlerinde yardimci olmasi adina otonom gemileri tanimlamis ve

kategorize etmistir.

Otonom gemilere dair genel bir tanim yer almamakla birlikte insansiz deniz

sistemlerini gemide miirettebat olmadan isleyebilen deniz iistii olarak tanimlamigtir®,

Lloyd’s Register, otonomi derecelerine gore gemileri asagidaki gibi

aciklamigtir:*®

1. AL 0 — Manuel: Tim eylem ve karar verme stireci manuel olarak tatbik
edilir. Baska bir anlatimla, geminin sevk ve yonetimine iligkin tim eylemleri
miirettebat kontrol eder.

2. AL 1 - Gemide Karar Destegi: Geminin sevk ve idaresine dair islemler temel
olarak miirettebat tarafindan gergeklestirilirken, gemideki karar destek
mekanizmas1 alternatifler sunabilir ya da alinan kararlar iizerinde etki
edebilir.

3. AL 2 — Gemide ve Disinda Karar Destegi: Geminin sevk ve yonetimine dair
tim eylemler gemideki insan operator tarafindan yerine getirilir. Fakat,
gemide ya da disardaki karar destek araci segenek sunabilir ya da segilen
eylemleri bagka bir yonde etkileyebilir.

4. AL 3 — Miirettebat Gemide: Geminin sevk ve yonetimine iligkin kararlar ve
eylemler otonom olmak suretiyle fakat insan denetim ve gozetiminde
yuriitiilir. Fakat, niteligi itibariyle yiiksek bir tesire neden olacak kararlarda,

insan operatorlerin alinan kararlar1 gecersiz kilma ya da degistirmeleri

%2 SIVORI Hazel/BRUNTON Lauren, OUT OF THE BOX Implementing autonomy and assuring
artificial  intelligence in  the maritime industry, Lloyd’s Register, 2023, s. 1.,
https://www.Ir.org/en/knowledge/research-reports/ai-and-autonomy/ (E.T. 06.07.2023)

% SIVORI/BRUNTON, s. 1.

% LLOYD’S REGISTER, Design Code for Unmanned Marine Systems, ShipRight Design and
Construction, 2017, s. 3., https://www.maritimecyprus.com/wp-content/uploads/2017/06/lloyds-design-
code-for-unmanned-marine-systems-february-2017-1.pdf (E.T. 07.07.2023)

% Age, s. 1-2.
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imkan1 bulunmaktadir. Veriler ise gemi i¢i ya da disi-sistemler tarafindan
toplanir.

5. AL - 4 Gemide Miirettebat Yok: Geminin sevk ve idaresine dair kararlar ve
eylemler otonom olarak gergeklestirilir. Kiy1 kontrol merkezindeki operator
ise sefer boyunca denetim ve gézetimini siirdiiriir.

6. AL — 5 Tamamen Otonom: Geminin sevk ve yonetimine iligskin kararlar ve
eylemler tamamen otonom olarak almir. insan denetim ve gdzetimi hig

yoktur ya da nadiren giindeme gelebilir.

Suna da muhakkak deginmek gerekir ki, daha yiiksek bir otonomi seviyesinde
(AL) sistem, kendisinin intikal eden kontroliiniin bir pargasi olarak, daha diisiik bir
otonomi seviyesi kullanabilir ve kompleks bir sistem degisik diizeylerde olan birkag

sistemden bir araya gelebilir®®.

2.3. OTONOM GEMIi PROJELERI

Otonom gemilere iliskin insa proje ve c¢alismalart uzun bir siiredir
bulunmaktadir. Buna iligskin 6ncii projeler cogunlukla askeri nitelikte olmus ve birgogu
hayata gegirilerek hizmete sunulmustur. Ticari ylik gemilerine iliskin konseptler ise
giinlimiizde yesil enerji, kiiresel 1sinma, personel istihdaminda zorluklar gibi trendler

sebebiyle yaklasik son on yilda hiz kazanmistir.

Otonom gemilerin ilklerine deginecek olursak; Rolls-Royce, Fin feribot
operatorii Finferries ile birlikte Aralik 2018'de Finlandiyanin Turku sehrinin
gilineyindeki Parainen ve Nauvo arasinda diinyanin ilk tam otonom feribotu Falco’nun
seferlerini basariyla yerine getirmis ve doniis yolculugu da uzaktan kumanda ile

tamamlanmstir®’.

Wiirtsild, Kasim 2018'de Norve¢'in alaninda lider sirketlerinden Norled'in sahibi

oldugu 83 metre uzunlugundaki feribot, Folgefonn'un hizmet verdigi {i¢ liman ziyaret

% LLOYD’S REGISTER, Design Code for Unmanned Marine Systems, s. 2.

% Rolls-Royce and Finferries demonstrate world’s first Fully Autonomous Ferry, https://www.rolls-
royce.com/media/press-releases/2018/03-12-2018-rr-and-finferries-demonstrate-worlds-first-fully-
autonomous-ferry.aspx (E.T. 07.07.2023)
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ederek insan midahalesi olmaksizin rihtimdan rihtima ilk otonom operasyon

denemesini basariyla tamamlamistir®®,

Cin'de Harbin Engineering University ve Shenzhen Hispeed Boats Technology
Co. ortaklig tarafindan diinyanin en hizli insansiz gemisi “Tianxing-1" gelistirilmistir
ve bu gemi 70 knot (130 km/h) siiratine kadar seyredebilmektedir®.

Zhuhai Yunzhou Intelligent Technology Co. Ltd. diinyanin en biiyiik yiizey test

platformunu (225 deniz mili kare) insa etmistirt®.

Bu boliimde otonom gemi projelerini incelemek, insanoglunun insansiz gemi
teknolojisinde hangi noktaya geldigini tespit etmek ve otonom gemilerin prensiplerini

kavramak adina dnem arz etmektedir.

2.3.1. YARA Birkeland

1905°te Avrupa’da bas gosteren kitliga ¢oziim liretmek icin Norveg’te kurulan
YARA firmasi, endiistrideki tek “mahsul besleme” sirketidir!®t. “Gezegeni korumak ve
diinyay1 beslemek” misyonu ile diinyanin lider konumunda yer alan “verim
artiricy/giibre” (fertilizer) sirketi olan YARA icin sifir emisyonlu bir otonom gemi, imal
ettikleri tirlinlerin taginmasi agisindan sirketin kurulus amacina en uygun hizmet eden
aractir’®?, 2017 yilinda deniz teknolojilerinde uluslararasi arenada lider Kongsberg
1simli baska bir Norvecli sirket ile ortak yiiriittiikleri diinyanin ilk tamamen elektrikli,
sifir emisyonlu ve otonom ticaret gemisi projesine baslamislardir’®®. Sadece konsept
degil, insa etme amaciyla isminden bahsettiren bir proje olmasi sebebiyle siiphesiz en

heyecan verici projedir®,

% Wiirtsild Achieves Notable Advances in Automated Shipping with Latest Successful Tests”, Wirtsild
Corporation, Press release, 28 November 2018, https://www.wartsila.com/media/news/28-11-2018-
wartsila-achieves-notableadvances-in-automated-shipping-with-latest-successful-tests-2332144

9 YUN Gao, China builds world’s fastest unmanned boat, 2017,
https://news.cgtn.com/news/35456a4d32637a6333566d54/index.html (E.T. 08.07.2023)

100 RUI Li, On the Legal Status of Unmanned Ships, China Oceans Law Review, Vol. 2019, No. 4, 2019,
s. 165.

101 https://www.yara.com/this-is-yara/our-history/ (E.T. 08.07.2023)

102 SKREDDERBERGET Asle, The First Ever Zero Emission, Autonomous Ship,
https://www.yara.com/knowledge-grows/game-changer-for-the-environment/ (E.T. 08.07.2023)

103 Age

104 VAR TURK, s. 163.
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Gemi, 120 TEU (Bir adet yirmilik konteynere es deger birim- Twenty-foot
Equivalent Unit-TEU) kapasitesiyle 80 metre uzunlugunda ve 15 metre
genisligindedir!®. 3.200 ton 6lii agirhik ve 6.8 MWh batarya kapasitesine sahip olan
YARA Birkeland maksimum 15 knot hiza g¢ikabilmektedir'® 25 milyon dolarlik
maliyetiyle normal bir yiik gemisinden 3 kat daha pahalidir!?’. Fakat s6z konusu gemi
sayesinde isletme masraflarinin %90 azalacagi iddia edildigi icin kisa silirede bu
maliyeti kapatacagi diisiinlilmektedir. Yikleme ve bosaltma operasyonlar1 elektrikli
vingler ve ekipmanlar kullanilarak otomatik olarak gerceklestirilecektir®®. Projeye gore
gemide balast tanklart bulunmamaktadir, fakat elektrik tahrikini saglayacak olan

199 Gemi, ayrica otomatik demir atma-alma

bataryalar kalici balast olarak kullanilmistir
sistemi ile donatilmig, limana yanasma ve ayrilma manevralari insan miidahalesi
olmadan yerine getirilecek ve 6zel bir rihtima ihtiyag duymayacak sekilde

tasarlanmigtir 0,

Gemi, YARA’ya ait Norveg’teki iiretim tesislerinin bulundugu Heroya’dan,
Brevik ve Larvik limanlar1 arasinda yaklasik 12 deniz mili boyunca seyriisefer
etmektedir''!. Bu seferin 12 milin iizerine ¢ikamayacagi, zira geminin bataryalarinm
bunun igin yeterli olmayacag1 ifade edilmektedir!'?>. YARA Birkeland gemisi aktif
kullanildig: takdirde, niifusun yogun oldugu alanlarda yilda yaklasik olarak 40.000 sefer
gergeklestirdigi tahmin edilen dizel yakitli kamyon karayolu tagimaciliginin yerini
alacagi ve bdylelikle bu kamyonlarin sebep oldugu yogun nitrojen oksit ve
karbondioksit emisyonlarimi1 6nemli olgiide azaltacagi ve gevresel siirdiiriilebilirlige

katki saglayacag diisiiniilmektedir3,

S6z konusu geminin ingast 2020 yilinda tamamlanip YARA sirketine teslim

edilmis!™, ilk seferini uzaktan kontrollii olarak 2021 yilinda Horten — Oslo arasinda

105 MARCONE Fredrico, Autonomous Shipping: Legal Issues, 2022, Doktora Tezi, s. 16.

106 Yara Birkeland, two years on, https://www.yara.com/knowledge-grows/yara-birkeland-two-years-on/
(E.T. 10.07.2023)

107 MARCONE, s. 16.

108 FEYZIOGLU ibrahim/YORULMAZ Murat, Otonom Gemilerin STCW Sozlesmesindeki Mevcut
Diizenlemelere Etkisi, Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi, Cilt: 6 Say1:2, 2023, s. 399.
109 FEYZIOGLU/YORULMAZ, s. 399.

10 Age

111 SKREDDERBERGET, The First Ever Zero Emission, Autonomous Ship

112 MARCONE, s. 16.

113 Age

114 VAR TURK, s. 164.
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gerceklestirmistir'®®, Ik tam otonom sefer ise 2022 yilinda yapilmus, o tarihten itibaren

175 sefer tamamlanip 21.826 konteyner tasinmigtir®,

Yukarida bahsedildigi gibi YARA Birkeland hem uzaktan kumandali hem de tam
otonom sekilde seyriisefer edebilme 6zelliklerine sahiptir. Geminin otonomi 6zellikleri

117 Buna gore gemideki otomatik

ise gelistirici firma Kongsberg tarafindan acgiklanmistir
0grenme, geminin nesneleri tanimlamasina yardimci olur ve havada ve karada meydana
gelenleri tespit etmesini saglar. Otonomi diizeyi olarak gemi simdilik maksimum 4.
seviyededir. Fakat istenilen diizeyde otonomiye kavusmak igin testler hala devam
etmektedir. Bunun i¢in ayrica hukuk kurallar1 da degismelidir. Yapilan c¢alismalar,
navigasyondan sorumlulugun gemi {iizerindeki miirettebattan kiyr kontrol merkezine
devrinin tamamlanmasini gergeklestirmeye yoneliktir. Zira su an geminin kopriisiinde
her zaman gemi adam1 bulunmaktadir. Fakat gemi otonom bir sekilde isletilmektedir ve
gemiyi limanlara demirlemek adina robot kollar dahi bulunmaktadir. Istenilen, geminin
otonom bir sekilde hareket etmesi ve herhangi bir aksilik halinde “uzaktan kontrol
merkezinin” (Remote Control Center — ROC) gemiyi uzaktan kumanda etmesidir. Tlk

seyriiseferde gemide 5 miirettebat varken bugiin bu say1 3’e diismiistiir ve ilerleyen

zamanlarda da bu sayinin daha da azaltilmas1 hedeflenmektedir.

2.3.2. DFFAS — Suzaku (Designing the Future of Full Autonomous Ship)

Japonya’da sektordeki gemi adamlarmmin yasimin hizla ilerlemesi, dogum
oranindaki disiisle birlikte geng niifusun azalmasi denizcilikte ¢alisacak is¢i bulmanin
giderek zorlagsmasina sebep olmus ve bu da yerel ekonomiyi ve alakali sektorleri Gnemli
bir sekilde etkilemeye baslamistir'!8, Bu sorunu tespit edip ¢oziim icin harekete gecen,
Japonya’da yaklasik kirk yerel deniz nakliyat sirketini, bircok gemi sahibi, tersaneler ve

ekipman iireticileri dahil olmak iizere, bir araya getiren 6zel ve kir amaci gilitmeyen bir

115 GURLER Halil Emre, Denizde Otonom Gemilerin Kullanimi ve Sigorta Sorunlari, Tiirk Asya Stratejik
Aragtirmalar Merkezi, 2023, S. 1., https://tasam.org/tr-
TR/Icerik/70283/denizde_otonom_gemilerin_kullanimi_ve_sigorta_sorunlari (E.T. 10.07.2023)

116 Yara Birkeland, two years on

117 The First Electric Autonomous Ship Ever, https://protect.kongsherg.com/kongsberg---the-first-electric-
autonomous-ship-ever/ (E.T. 11.07.2023)

118 NAKASHIMA Takuya/KUTSUNA KOoji/KURETA RUi/NISHIYAMA Hisaki/YANAGIHARA
Tomoya/NAKAMURA Jun/ANDO Hideyuki/MURAYAMA Hideaki/KUWAHARA Satoru, Model-Based
Design and Safety Assessment for Crewless Autonomous Vessel, Journal of Physics: Conference Series,
2022,s. 1.
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kurulus olan Nippon Foundation, otonom ve miirettebatsiz gemilerin bu sorunu ¢6ziime

kavusturacagin diisiinmektedir!®.

Boylesine bir proje i¢in Nippon Foundation onderliginde yerli ve yabanci
yaklasik 30 sirket ve kurumla bir konsorsiyum kurulmustur'?°, Projeye The Future of
Full Autonomous Ship Project (DFFAS) ismi verilmis ve 2025 yilina kadar tam otonom
ticaret gemisinin tamamlanmasi adina 2020 yilinda MEGURI2040 Fully Autonomous
Ship Program baslatilmistir*??, Japonya mevcut yerel kargo gemilerinin en az yiizde

ellisinin 2040 y1lina kadar otonom hale gelmesini planlamaktadir!??,

MEGURI2040 programi kapsaminda ilk tamamen otonom seyriisefer
denemesini gerceklestirmek i¢in Japon Denizcilik Bilimleri Sirketi (Japan Marine
Science Inc) ve Tel Aviv — Israil merkezli Orca Al ile bir takim kurulmustur'?3, Orca Al,
veri giidiimlii teknolojilere sahip deniz tasimaciligi ve en etkili, en verimli seyriisferler

icin otomasyon projeleri gelistiren bir firmadir'?*

. Miirettebatin is ylikiinii azaltmak ve
daha giivenli operasyonlar adina insansiz otonom gemileri somut bir proje haline
getirmek igin testlere baslanmis, Uluslararas1 Deniz Orgiitii’niin “MASS Denemeleri
icin Gegici Kilavuzu’na” uygun olarak gerceklestirilen ilk otonom deniz yiizey gemisi
testi yapilmistir'?®. Bu ilk tamamen otonom konteyner gemisi olan SUZAKU’nun
deneme seferi Japon karasularinda ve Tokyo korfezinde gergeklesmistir'?®. Suzaku, 95

metre uzunlugunda ve 749 Gros Tonilatoda,'?’ 204TEU kapasiteye sahip tek pervaneli,

119 WARIISHI Koji, Maritime Autonomous Surface Ships: Development Trends and Prospects”, Mitsui
& Co. Global Strategic Studies Institute Monthly Report, 2019, s. 4.

120 BELLINGMO Pauline Rostum/FJORTOFT Kay/JORGENSEN Ulric/KVAM Per
Erik/BRATBERGSENGEN Inger Lill/GISBERT Vicente Perello, The Importance of Documenting
Autonomous Tests, Journal of Physics: Conference Series, 2022, s. 4.

121 ZHANG Xinyu/WANG Chengbo/JIANG Lingling/LANXUAN An/YANG Rui, Collision-Avoidance
Navigation Systems for Maritime Autonomous Surface Ships: A state of the art survey, Ocean
Engineering, Vol: 235, 2021, s. 8.

122 Thinktech STM Teknolojik Diisiinme Merkezi, Insansiz Hava, Deniz ve Sualti Araglar1 i¢in Otonom
ve Yart Otonom Gemiler, Trend Analizi Agustos 2022, https://thinktech.stm.com.tr/tr/insansiz-hava-deniz-
ve-sualti-araclari-icin-otonom-ve-yari-otonom-gemiler (E.T. 12.07.2023)

12 WINGROVE Martyn, Japanese Group to Trial Autonomous Ship  Navigation,
https://www.rivieramm.com/news-content-hub/news-content-hub/japanese-group-set-to-trial-
autonomous-ship-navigation-77545 (E.T. 12.07.2023)

124 https://www.orca-ai.io/about/ (E.T. 12.07.2023)

125 ZHANG, s. 8.

126 WEIGEL Alan M., Developing Issues With Maritime Autonomous Surface Ships, Robotics, Artificial
Intelligence & Law, Vol. 5, No. 5, 2022, s. 357.

127 BARKASOV Maxim, Autonomous Shipping Introduction to and good practices in autonomous
shipping in the Asia-Pacific region, s. 3., https://www.unescap.org/events/2024/autonomous-shipping-
asia-and-pacific-international-conference (E.T. 12.07.2023)
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tek diimenli bir gemidir'?®, Testte 40 saat siiren 500 deniz mili uzunlugunda seferler

gerceklestirilmis ve seyriiseferin %99’unda tam otonomi aktif calismigtir?®.

Test esnasinda, limandan ayrildiktan sonra seyriisefer ederken, gemi otomatik

130 Bunun

olarak c¢atmay1 engellemeye yonelik 107 manevra gergeklestirmistir
neticesinde yaklasik 500 gemiden kag¢inildigi iddia edilmektedir; zira Tokyo korfezinden
giinde asag1 yukari 500 gemi gecisi ger¢eklesmektedir'®!. Sefer diinyanin en yogun
gemi trafigine sahip rotalardan biri olan Tokyo korfezinde baslamis ve Ise korfezindeki

Tsumatsusaka Limani’nda son bulmustur.

Orca Al, geminin sahip oldugu teknolojilere yonelik bilgiler sunmustur. Buna
gore yapay zekd ve derin 0grenme teknolojileri ile donatilan gilivenlik navigasyon
sistemi, gece ve giindiiz 360 derecede goriintiileme saglayan 18 kamerayla, bir insan
ndbetei (watchkeeper) gibi hareket etmesi, gercek zamanl tespit, takip, siniflama ve

mesafe tahmini gerceklestirmesi adina gemiye yerlestirilmistir!®,

Algoritmalar, Japon kiy1 seridindeki karmagsik cevrede yer alan hedefleri
tanimlamak adina, Suzaku gemisinden bir yili askin siire boyunca toplanan veriler
dogrultusunda egitilmistir. Kameralardan elde edilen bilgiler ise yiizlerce kilometre

uzakta olan filo operasyon merkezine gonderilmistir!33,

Geminin otonomisi hakkinda The Nippon Foundation onemli detaylar

sunmusturt>*,

Buna gore DFFAS Konsorsiyumu, tasarim asamasindan itibaren
tekrarlanan risk degerlendirmeleri ile kapsamli, tamamen otonom bir navigasyon

sistemi gelistirdi. Sistem ii¢ ana bilesenden meydana gelmektedir:

128 OKUDA Ryusuke/YASUKAWA Hironori/HIRATA Noritika/MATSUDA A., A Study on Berthing
and Unberthing of A Single-shaft Ship with A Bow Thruster, Journal of Marine Science and Technology,
\ol: 29, 2023, s. 54.

129 Thinktech STM Teknolojik Diisiinme Merkezi, insansiz Hava, Deniz ve Sualt1 Araglar1 I¢in Otonom
ve Yar1 Otonom Gemiler, s. 3.

130 World’s first autonomous commercial ship voyage in congested water successfully completed,
https://www.orca-ai.io/resource/worlds-first-autonomous-commercial-ship-voyage-in-congested-water-
successfully-completed/ (E.T. 15.07.2023)

181 5th Demonstration Test of Fully Autonomous Ship Navigation Successfully Completed,
https://www.nippon-foundation.or.jp/en/news/articles/2022/20220301-67775.html (E.T. 15.07.2023)

132 World’s first autonomous commercial ship voyage in congested water successfully completed

133 Age

134 5th Demonstration Test of Fully Autonomous Ship Navigation Successfully Completed
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1. Gemide yer alan, otonom fonksiyonlar1 gemiden kontrol eden navigasyon
sistemi.

2. Gemiyi uzaktan kumanda etme islemlerini de igeren, gemiyi kiyidan
gozlemleyen ve destekleyen, karada yer alan sistem.

3. Gemi ile kara arasinda kesintisiz iletisimi saglayan bilgilendirme ve iletisim

sistemi.

Filo operasyon merkezi**®, denizde tam otonom seyriisefere imkan saglayan en
biliylik etkenlerden biridir. Ciinkii hava ve deniz durumu, trafik akisi, gemi
ekipmanlarinin gozetlenmesi ve denetlenmesi gibi normalde miirettebatin yerine
getirdigi fonksiyonlar1 kiyidan gergeklestirmektedir. Acil durum hallerinde sistem,
giivenligi ve dengeyi garantiye almak amaciyla filo operasyon merkezinin uzaktan

kontrolii altina girebilmektedir.

Seferin %99’unun insan miidahalesi olmaksizin ger¢eklesmesi yanki uyandirmis
olmakla birlikte elestirilerin de odagi olmustur'®. Soz konusu oran her ne kadar
etkileyici olsa da islevsel olarak kullanissizdir. Zira otonom seyriisefer esnasinda yilda 3
ya da 4 giin bile tehlikeli yaklasma veya kaza yapan bir gemi, gemi adamiyla

donatilmak ve dyle kalmak zorunda kalacaktir.

2.3.3. AAWA (Advanced Autonomous Waterborne Applications)

Insansiz gemiler, bir geminin dizaynmini ve fonksiyonlarini yeniden tanimlamak
icin heyecan verici imkanlar saglamaktadir. Gemide hi¢ insan olmadiginda, gemi
diizenindeki bir¢ok kisitlama ortadan kalkacaktir. Surasi c¢ok aciktir ki gemide
konaklama artik konusulmayacaktir ve bununla birlikte giiverte kamaralar1 ortadan
kalkacaktir. Bu durum maliyetten, yiikten ve alandan tasarruf saglayacaktir; ki bu da
daha fazla konteyner tasinmasi anlaminda gelmektedir. Gemilerde sadece miirettebata

hizmet amaclh kullanilan sistemler vardir. Bunlarin kaldirilmas: gemiyi daha basit hale

135 Teknik olarak kiy1 kontrol merkezi

1% BOSCH Hieronymus, COLUMN | SEMI-AUTONOMOUS NAVIGATION: YARA BIRKELAND,
SUZAKU, NJORD FORSETI AND ORCA Al, https://www.bairdmaritime.com/offshore/column-semi-
autonomous-navigation-yara-birkeland-suzaku-njord-forseti-and-orca-ai-offshore-accounts/ (E.T.
16.07.2023)

24



getirecek ve bu vesileyle isletme ve insa maliyetleri azalirken, giivenlik ve iiretkenlikte

ilerleme kaydedilecektir®'.

Insansiz gemiler donatanlarin filolarin1 ydnetirken operasyonlarini optimize
etmesine ve en tist karliliga ulasabilmesine yardimci olur. Kisacasi rota, yiik, bakim
plan1 ve yakit fiyatlarinin en miikemmel kombinasyonu ortaya konacak ve eldeki

varliklardan azami deger elde edilmesi saglanacaktir.

Iste Rolls-Royce ile AAWA projesindeki ortaklari DNV GL, Inmarsat,
Deltamarin, NAPA, Brighthouse Intelligent, Finferries ve ESL Shipping, Tekes Rolls-

Royce’nin de destegi ile bu devrime liderlik etmek i¢in kollar1 stvamustir.

Gelismis Otonom Su Uygulamalar1 (The Advanced Autonomous Waterborne
Applications — AAWA) gelecek nesil gelismis gemi ¢6ziimleri i¢in 6n tasarim ve teknik
ozellikler liretmeyi amaclayan, Tekes (Finnish Funding Agency For Technology and

Innovation) tarafindan fonlanan 6.6 milyon Euro’luk projedir®38.

Projenin amaci ugruna iiniversiteler, gemi tasarimcilari, ekipman iireticileri ve
gemi klas firmalari, otonom gemiyi meydana getirmek icin gereken ekonomik, sosyal

ve hukuki etkenleri kesfetmek icin is birligi yapmaistir.

Proje 2015 yilinda baslatilmig ve 2017 yilinda kadar tamamlanmasi
planlanmistir™®®. Projede yer alacak uzmanlar, Turku Universitesi basta olmak iizere
Finlandiya’nin muhtelif {niversitelerinden en seckin arastirmacilar ve denizcilik

alaninda faaliyet gdsteren gruplarin oncii tiyeleridir.

Uzaktan kontrollii gemiler ve otonom gemileri birer konsept olmaktan ¢ikarip

gergeklestirebilmek adina asagidaki sorular cevaplanmalidir'®®:

1. Hangi teknolojiye ihtiya¢ duyulmaktadir ve bu teknoloji, geminin otonom ve
uzaktan kontrollii isletilebilmesi i¢in nasil bir araya gelmelidir.
2. Bir otonom gemi nasil konvansiyonel bir gemi kadar giivenli olur, bizleri hangi

riskler beklemektedir ve bu riskler nasil azaltilir.

137 Detayl1 bilgi i¢in bkz. The Next Steps, Rolls-Royce plc., Londra, 2016

138 JOKIOINEN Esa, Intruduction, Remote and Autonomous Ships — The Next Steps, Rolls-Royce plc.,
Londra, 2016, s. 5.

139 JOUNI Saarni/SINI Nordberg-DaviessANTTI Saurama, Outlook on The Transition Towards
Autonomous Shipping, Turun kauppakorkeakoulun julkaisuja, E1:2018, s.1.

140 JOKIOINEN, s. 6.
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3. Donatanlar1 ve isletme miiteahhitlerini otonom gemilere yatirim yapmaya ne
tesvik edecektir.
4. Otonom gemiler hukuka uygun mudur ve herhangi bir kaza aninda kim sorumlu

olacaktir.

AAWA iki agsamal1 bir projedir. Projenin ilk kisminda diger tasima araclarindaki
(hava ve kara araglar1) uzaktan kontrol ve otonomi incelenmis, insansiz gemicilige
iliskin giincel teknolojik, ekonomik, hukuki ve gilivenlige iliskin durum tespit edilip
diger tasima araglarindaki fikirlerin denizcilik endistrisine nasil aktarilacagi

tartigilmistir*4,

Oncelikle otonom gemi ve uzaktan kontrollii gemi arasinda tercih yapilirken
izlenmesi gereken kesin bir ¢oziim yoktur. AAWA’ya gore geminin tiirii ve islevine gore
her ikisi de tercih edilebilecektir. Karmagik ve birbirine benzemeyen gorevleri yerine
getirmesi gerektiginde geminin uzaktan kontrolle isletilecegi, acik deniz seferlerinde ise

otonominin artacag ongoriilmektedir'#2,

Insansiz gemileri miimkiin kilmak adina gereken teknoloji halihazirda
bulunmaktadir. Fakat bu noktada sorun geminin gilivenilir ve diisiik maliyetli

isletilebilmesi icin bu teknolojileri dogru bir sekilde bir araya getirmektir!*,

AAWA, otonom gemilerin geleneksel gemiler kadar giivenilir oldugu kanisina
varmigtir. Surast muhakkak ki insansiz gemilerin, gemi adami ile donatilmig gemilerden
daha tehlikeli olmas1 miimkiin degildir; zira insan kaynakli hatalar basta olmak iizere
birgok deniz kazalar yiiksek dereceli otonomi sayesinde engellenecektir'®. Belirtmek
gerekir ki geminin uzaktan kontrol edildigi hallerde insan kaynakli hatalar yine soz
konusu olabilecektir. Bununla birlikte bu hatalarin normal gemilere kiyasla daha az

siklikta meydana gelmesi muhtemeldir'®.

Yukaridaki agiklamalara ragmen AAWA, yeni risk ve tehlikelere yonelik

belirsizlik nedeniyle insansiz gemilerin kesin olarak daha giivenli olacagi neticesine

141 JOKIOINEN, s. 6.

142 JOKIOINEN, s. 12-13.
143 DEKETELAERE, s. 15.
144 JOKIOINEN, s. 60.

145 DEKETELAERE, s. 15.
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varamamaktadir*®

. Giivenlik agisindan da siber ataklara karsi savunmasiz kalmak ve
bunun neticesinde bilgisayar korsanlarinin seyriiseferi manipiile etmesi hatta seyriiseferi
yonlendirmesi endise uyandirmaktadir. Kag¢irma ve korsan gemilerinin saldirilar
halinde insansiz geminin alacagi pozisyon ise muammadir ve tiim bu riskler, tehlikeler

muhakkak tanimlanip degerlendirilmelidir.

AAWA’ya gore insansiz gemilerin deniz tasimaciligi sektoriindeki etkisi devrim

147 Insansiz gemi projeleri hayata gectikten sonra deniz

niteliginde olacaktir
endustrisindeki birgok kimse onemli bir sekilde etkilenecek, 6zellikle tagimacilik
sirketleri, tersaneler, denizcilik yazilim ve donanim fireticileri ve bagka sektorlerden

teknoloji sirketlerinin rolii degisecektir'*.

AAWA, otonom geminin isleyisine iliskin 6nemli ipuclar1 vermistir. Buna gore
otonom gemi aslinda “dinamik” bir otonomiye sahip olacaktir’*®. AAWA tamamen insan
miidahalesinden bagimsiz bir gemi 0ngérmemis, kiyr kontrolii ve farkli diizeylerde
otonom siiriisiin hibrit bir sekilde harmanlanmasi gerektigi ifade edilmistir. AAWA

projesine ait operasyon verileri asagida detayli bir sekilde ele alinmistir.

2.3.3.1. Seyriisefer Planlama ve Baslatma

Gemi operatorii gemi icin sefer veya gorev planlarken uzaktan kontrollii
operasyona iliskin belirli birkag seyi hesaba katmalidir'™®. Otonom gemiler, birbirinden
farkli uydular ve kara temelli iletisim agmi kullanacaktir. Operator, sefer esnasinda
gemiyle baglant1 problemi yasanmayacagindan emin olmalidir. Otonom geminin veri
transferi bu iletisim aglarinda en ytiksek oncelige sahip olsa da, operator trafik ve hava
kosullarin1 gbzden gegirmeli ve bu dogrultuda seferin her asamasi i¢in bir 6n operasyon
stratejisi hazirlamalidir. Bir bagka deyisle seferin hangi asamasinda uzaktan kontrol,
hangi agamasinda otonominin hakim olacag: tespit edilmelidir. Operatoér bununla da
yetinmeyip seferin her asamasi i¢in ayri bir yedek plan hazirlayacaktir. Fakat bu yedek

planlar yalnizca normalde operatdriin miidahalesini gerektirecek operasyona iligkin

146 DEKETELAERE, s. 15.
147 DEKETELAERE, s. 16.
148 JOKIOINEN, s. 13.

149 Age, s. 7.

150 Age, s. 8.
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engellerin ve baglantida beklenmeyen bir zayiflamanin birlikte ortaya ¢ikmasi

hallerinde devreye girecektirt®.,

Yedek plan sunlart igerebilir: operatoriin manuel kontroliinii istemek, (eger
basarisiz olunursa) yavaslamak ve bir sonraki noktaya ilerlemek, (eger basarisiz
olunursa) gemiyi durdurmak ve DP'*2 modda kalmak, (eger basarisiz olunursa) bir
onceki noktaya yonlenmek, (eger basarisiz olunursa) Onceden belirlenen giivenli

lokasyona yonlenmek.

Gemi ayrica sefere ¢ikmadan once denize elverisliligi dogrulayacak otomatik bir
sisteme sahip olacaktir. Sistemlerin biiytlik bir cogunlugunu uzaktan operatdr tarafindan
kontrolii yapilacaktir. Bazi1 alanlarda da kiyida yer alan go6revliler kontrolii

gerceklestirebilecektir.

2.3.3.2. Limandan Ayrilma ve Liman Dis1 Manevralar

Otonom geminin demirleme sistemi tam veya yart otomatik olabilir. Tamamen
otomatik demirleme sisteminde, demirleme ve limandan ayrilma islemi uzaktan
kontrolle saglanabilecegi gibi otonom gemi tarafindan otomatik olarak da
gerceklesebilecektir. Yar1 otomatik demirlemede ise rihtima baglanti otomatik olarak
yapilacaktir; ama geminin baglanmasinin giivene alinmasinda, gorevli kisilere ihtiyag

duyulacaktir!®3,

Gemi, yogunlugun yiiksek oldugu liman alanlarinda manevra yaparken, operator
gemide yer alan durum farkindalik sistemlerinin yardimiyla uzaktan direkt kontrole
veya denetleyici kontrole sahiptir. Bu hallerde gemiyle iletisim ve baglant1 fevkalade

Onem arz eder.

Uzaktan kontrol, hiz sabitleme gibi ¢ézlimler iceren zaten halihazirda da var
olan dinamik konumlandirmadaki direkt kumanda kolu (joystick) operasyon modlari
anlamina gelebilir’>*. Bununla birlikte sektordeki ¢ogu gemi tipi goze alindiginda daha

kullanigli olan yontem, gemiye seferdeki ara noktalari gondererek gemiyi kontrol

151 JOKIOINEN, s. 8.

152 Dynamic positioning - Dinamik konumlandirma, kendi pervanelerini ve iticilerini kullanarak bir
geminin konumunu ve y&niinii otomatik olarak korumak i¢in bilgisayar kontrollii bir sistemdir.

18 JOKIOINEN, s. 9.

154 Age, s. 10.
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etmektir. Zira bu durumda dinamik konumlandirma kontrol bilgisayari ve otonom
kontrol sistemi gonderilen noktalara geminin sevkini ve kontroliinii saglayacaktir. Bazi
alanlarda biiyilik ihtimalle uzaktan kontrol yerine direkt olarak otonom modu tercih

etmek daha uygulanabilir olacaktir.

2.3.3.3. Acik Denizde Operasyon Modlar:

Siradan otonom modda gemi 6nceden tanimlanan plan c¢ercevesinde kendisine
Ozgiilenen gorevi icra eder. Bu modda gemi ile operator arasinda veri akisi asgari
diizeydedir. Bu halde gemi ile operator arasindaki etkilesim en aza inmisken operator
birden fazla geminin denetim ve gdzetimini yapabilir. Kisacasi gérev plana gore yerine

getirildigi slirece otonomi en yiiksek diizeydedir.

Ek bilgilendirme, gemideki sistemlerin karar verme esigi asildiginda, kullaniciya
bildirimde bulunma, onay veya miidahale gerektiginde saglanacaktir. Bir baska deyisle
eger gorev yerine getirilirken asil plana uygun bir sekilde yiiriitiilmezse ve otonom
navigasyon sistemi yeniden ayarlamanin ihtiya¢ oldugunu tespit ederse otonomi diizeyi

dinamik olarak, yani degisen surette ayarlanacaktir.

Operasyonel senaryolara gore operatdriin gemiyle farkli sekillerde etkilesimi
giindeme gelebilir. Belirli bir marjda olmak kaydiyla eger gemi iki ara noktada
planlanan rotadan ¢ikarsa sistem operatdre kagis plani hakkinda “bildirimde” bulunur ve
bunu veto edebilmesi i¢in kisith siire verir. Operator diger gemi ile iletisime gegip

sistemin aldig1 karar bildirebilir, diizeltmeler gerekirse kontrolii eline alabilir.

Seferdeki tiim noktalarin sistem tarafindan tekrar planlanmasi gereken hallerde
ise yeni planlanan rotanin giivenliliginden emin olmak adina operat6riin “onay1” istenir.
Otonom navigasyon sistemi yol noktalarinin nasil degistirilecegine dair alternatifler

sunar. Fakat seferin nasil devam edecegine yine operator karar verecektir'®>.

Otonom navigasyon sisteminin hi¢bir surette sorunu ¢ézemedigi hallerde gemi,
operatore derhal acil destek ihtiyacini bildiren bir acil durum mesaji (pan-pan)
gonderecektir. Eger operatorden yanit gelmezse Onceden tanimlanan yedek stratejiyi

icra edebilir. Aciliyet halinde yedek planin derhal devreye girmesi miimkiindiir.

155 JOKIOINEN, s. 11.
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2.3.3.4. Limana Yanasma ve Baglama

Limana yanasirken operatdr geminin kontroliinii tekrardan alabilir'>®. Bu gemi

trafigi servisi acisindan gereklilik arz edebilir. Ayrica pilotaja da ihtiya¢ duyulabilir.

2.3.4. Tiirk Girisimleri

Savunma sanayinde milli sermaye ile faaliyet gosteren Antalya merkezli ARES
Tersanesi ve Ankara merkezli Meteksan Savunma, birkag yildir siirmekte olan arastirma
gelistirme faaliyetleri neticesinde insansiz Deniz Araglar1 (IDA) alaninda; iilkemizin ilk
insans1z muharip deniz araci ¢dziimiinii hayata gecirdi®®’. Prototip iiretimi tamamlanan
ve “ULAQ” serisinin ilk platformu olan Silahli Insansiz Deniz Araci (SIDA) gectigimiz

giinlerde denize indirildi ve tecriibe seyirlerine baglandi.

400 kilometre seyir menziline, saatte 65 kilometre hiza, giindiiz/gece goriis
kabiliyetine, milli kriptolu haberlesme altyapisina sahip ve gelismis kompozit
malzemeden iiretilen SIDA; Kesif, Gozetleme ve Istihbarat, Su Ustii Harbi (SUH),
Asimetrik Harp, Silahli Eskort ve Kuvvet Koruma, Stratejik Tesis Giivenligi gibi
gorevlerin icrasinda karadan mobil araglarla ve karargah komuta merkezinden veya

ylizer platformlardan kullanilabilecek.

ASELSAN biinyesinde otonom suiistii araglar1 iizerindeki ¢aligmalar 2010’Iu
yillarin basindan itibaren baglamistir. Ik yillarda uzaktan kumandali LEVENT botu
gelistirme faaliyetleri icra edilmis, sonrasinda botun iizerine uzaktan kumandali SARP
silah1 entegre edilmis ve Mayis 2013’te icra edilen Deniz Kurdu Tatbikatinin, Se¢kin
Gozlemciler giiniinde, Tiirk Silahli Kuvvetlerinin iist komuta heyeti mensuplarina

LEVENT Silahli insansiz Suiistii Arac1 gdsterimi yapilmigtir!®®,

ASELSAN ve Sefine Tersanesi is birligiyle gelistirilen, kendi alaninda diinyada
bircok ilki basaran MARLIN IDA, Tiirkiye icin milli insansiz bir deniz araci olma
ozelligi gostermektedir™. MARLIN IDA su ana kadar iilkemizde gelistirilen insansiz

deniz araglan arasinda, 6zellikle elektronik harp yetenegi sayesinde siifinin en iyisi

156 JOKIOINEN, s. 12.

157 https://www.meteksan.com/tr/haberler/ulag-mavi-vatan-ile-bulustu (E.T. 18.07.2023)

1%8 https://tolgaozbek.com/savunma/turkiyenin-ilk-insansiz-deniz-araci-levent/ (E.T. 18.07.2023)

159 Thinktech STM Teknolojik Diisiinme Merkezi, Insansiz Otonom Suiistii Araclarinda Kiiresel
Geligsmeler ve Gelecek Egilimleri, https://thinktech.stm.com.tr/tr/insansiz-otonom-suustu-araclarinda-
kuresel-gelismeler-ve-gelecek-egilimleri (E.T. 18.07.2023)
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olma potansiyeli sergilemektedir!®®. ASELSAN onciiliigiinde tasarlanan MARLIN IDA
(SIDA), suiistii harbi ve elektronik harp gorevlerini icra etmek iizere gelistirilmektedir.
MARLIN modiiler tasarimi sayesinde iizerine entegre edilebilecek farkli faydali yiik
konfigiirasyonlariyla kesit/gézetleme, suiistii harbi, elektronik harp, iis/liman/kritik
gemi-tesis giivenligi ve amfibi harekat gibi farkli gorevleri de icra kabiliyeti

gostermektedirt®l,

Sefine Shipyard ve Aselsan ana istirakinde insa edilecek insansiz DSH ve
IDA’larm kural gelistirme faaliyetleri Tiirk Loydu tarafindan gerceklestirilecektir'®2,
S6z konusu deniz araglari sahip olduklari otonomi yazilimiyla birlikte {izerindeki
sensorlerden algiladiklarina gore adaptif seyir yapabilecek ve deniz trafik kurallarina

gore otonom ilerleyebileceklerdir®?,

2.4. OTONOM GEMILERIN ETKILERIi

2.4.1. Otonom Gemilerin Olumlu Etkileri

Miirettebat olmayacagi, miirettebatin barinmasi1 i¢in kamaralara ihtiyag
olmayacagindan ve gemide giivenli hareket etme imkani saglayan tasarimlar sayesinde

164 Miirettebat icin

otonom gemiler, insa etmek icin daha hafif ve daha ucuz olacaktir
inga edilen gecitler ve kamaralarin kaldirilmasiyla konteynerler i¢in fazladan alan
acilacaktir. Gemi adamlarinin sadece maas maaliyetinden degil, onlarin ikmalinden ve

enerjiden de tasarruf edilecektir.

Otonom gemilerde yenilenebilir enerjinin uygulanmasi goz Oniine alindiginda
kirliligin azaltilmasi ve gemilerde kullanilan yakitlarin kullanilmasi yiiziinden atmosfere
saldig1 emisyonlarin azaltilmasi ve taginan hidrokarbonlarin dokiilmesinin neden oldugu

kirliligin ortadan kalkmas1 nedeniyle yakit maliyetleri azalacaktir!®®,

160 https://www.defenceturk.net/marlin-sida-nato-tathikatinda-yer-aldi (E.T. 18.07.2023)

161 https://www.aselsan.com/tr/savunma/urun/2858/marlin (E.T. 18.07.2023)

182 https://turkloydu.org/tr-tr/innovation/otonomi.aspx (E.T. 18.07.2023)

183 https://turkloydu.org/tr-tr/innovation/otonomi.aspx (E.T. 18.07.2023)

164 CHIRCOP Aldo, Testing International Legal Regimes: The Advent of Automated Commercial Vessels,
German Yearbook of International Law, Forthcoming, 2018, s. 5.

165 KARA Haci, Gemilerde Yapay Zeka Kullanimi ve Buna Dair Hukuki Sorunlar, Siileyman Demirel
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 10(1), s. 29.
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Slow Steam modundal® sefer eden gemi, yolculuk siiresi uzamasina ragmen
gemi adamlarina ekstra bir iicret 6demesi yapilmayacagi icin is¢i giderinin artacagi

endisesi tasinmadan yakittan tasarruf edilebilir'®’.

Insansiz gemilerin tasarimi ve insas1 nedeniyle giiverteye ¢ikma fazlasiyla
giictiir, gemiye ¢ikilsa dahi geminin kontroliinii ele ge¢irmek miimkiin degildir ve bu

sebeple deniz haydutlarinin zarar verme, miirettebati rehin alma riski zayiftir'®,

Gemide yer alan her ekipman ve cihaz, verilerin toplanmasi, yonetimi ve
analizini saglamak i¢in birbirine bagli ve entegre olacaktir. Bunlar yiiksek seviyede
yedekleme ve dayaniklilik saglayacaklar ve arizalar1 6nlemek adina ziyadesiyle modiiler

olacaklardir®,

Otonom gemiler giivenligi artirarak sosyal siirdiiriilebilirlik saglar. Ciinkii hem
irili ufakli bircok operasyonel is, gemideki otomasyona birakilip gemi adamlarinin
yorgunlugunun oniine gecilecek hem de gemi adamlari icin kiy1r temelli, aile dostu

“gdzetleme ve denetleme” meslekleri ihdas edilecektir!’®.

2.4.2. Otonom Gemilerin Olumsuz Etkileri

Arama kurtarma agisindan otonom gemiler, herhangi olumsuzluk etkisinde

hareketsiz  kalan tehlikedeki gemi adamlarmi kurtaracak “insan kurtarma
gorevlilerinden” mahrumdur!’®.

Sigortacilar genellikle tarihsel verilere dayanarak sigortalama islemine karar

vermektedir ve yeni teknolojiler hakkinda yeterli veri bulunmamaktadir; bu sebeple

sigorta firmalar1 otonom gemileri sigortalamaktan kagiabilecektir'’2,

186 Gemilerin tasarruf etmek amaciyla kapasitesinden daha diisiik hizla hareket etmesi

167 NALBANT Mustafa, Uluslararasi Tasimacilik Sézlesmeleri Agisindan Insansiz Gemilerde Denize
Elverislilige Genel Bir Bakis, Adalet Dergisi, Say1: 66, 2021, s. 425.

18 ECE, s. 284.

160 YILMAZ Fatih/ONACAN Mehmet Bilge Kagan, Otonom Gemi Teknolojisine Dair Gelismeler ile
Tiirk Denizcilik ve Gemi Insa Sektériine Etkileri Uzerine Nitel Bir Arastirma, Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 11 Say1: 1, 2019, s. 64.

170 ISTIKBAL Cahit, Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) and the Future of Maritime Careers
and Pilotage, Pilotage / Towing Services and Technologies Congress, 2017, s. 4.

11 COITO Joel, Maritime Autonomous Surface Ships: New Possibilities—and Challenges— in Ocean
Law and Policy, International Law Studies, Vol: 97, 2021, s. 273.

172 HOGG Trudi/GHOSH Samrat, Autonomous merchant vessels: examination of factors that impact the
effective implementation of unmanned ships, Australian Journal of Maritime & Ocean Affairs, Vol: 8
Issue: 9, 2016, s. 210.
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Otonom gemiler her tiirlii ticari mal i¢in uygun olmayacaktir; zira sefer
esnasinda ancak sabit, zararli olmayan, bakim ve gdzetim gerekmeyen yiiklerin

tasinmasi beklenmektedir'’>.

Denizciler, siki egitimden gegirilir ve sektdre tecriibe kazanmak adina yillarini
adar. Denizci tecriibesi miirettebata durumsal farkindalik kazandirir. Bu durumsal
farkindalik kriz anlarinin zarar goriilmeden atlatilmasina sebep olur. Otonom gemilerde
ise kiy1 kontrol merkezinde bulunan operatoriin gemide fiziken bulunmadan s6z konusu

hallerde durumsal farkindalig1 nasil siirdiirebilecegi muammadir!™,

Otonom gemilerin en ¢ok endise uyandiran tarafi ise siber ataklardir. Otonom
gemilerin bilisim sistemlerinden olusmasi onlar1 siber korsanlara karsi aciz konuma
diisiirmektedir!’®. Siber saldirilarda hem verilerin calinmasi giindeme gelecek hem de

geminin seyriiseferine direkt miidahaleler miimkiin olabilecektir.

18 HOGG/GHOSH, s. 210.

174 HANNAFORD Elspeth/VAN HASSEL Edwin, Risks and Benefits of Crew Reduction and/or Removal
with Increased Automation on the Ship Operator: A Licensed Deck Officer’s Perspective, Applied
Sciences, Vol: 11 Issue: 8, 2021, s. 7.

15 NIEMAN Helen, CYBER-RISKS IN UNMANNED VESSEL INDUSTRY AND ADAPTING
CURRENT U.S. AND INTERNATIONAL LEGAL FRAMEWORK TO NEW CHALLENGES, yCMI
2019 Young Persons’ Essay, S. 2-13.
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3. OTONOM GEMILERIN HUKUKI NITELIiGi

Calismamizin konusu otonom gemilerde gemi adamlari ve kaptan olmakla
birlikte bir gemi adamindan ve kaptandan bahsedebilmek i¢in hukuk diizenlerince
taninan bir geminin varligina ihtiya¢ vardir. Zira hukuken gemi vasfina sahip araclar
sayesinde gemi adami ve kaptanlik meslekleri ihdas edilmis, haklar1 ve sorumluluklar
hukuk metinlerinde diizenlenmistir. Gemi statiisii hukuken taninmayan otonom gemiler
sefere ¢ikamayacak ve neticede gemi adamindan bahsetmek miimkiin olmayacaktir. Bir
cismin gemi niteligine sahip olup olmadiginin tespiti, o cismin insa edilmesi veya
halihazirda var olanlarmmin satin alinmasi i¢in akdedilecek soézlesmenin hukuki
niteliginin  belirlenmesinden, cebri icra asamasinda bagvurulacak hiikiimlerin
saptanmasina kadar genis ve kapsaml1 bir alanda hukuki sorunlara neden olmaktadir!’®,

Biz bu baslik altinda halihazirda yiriirlilkte olan uluslararast ve ulusal hukuk

diizenlerinde otonom gemilerin ne tiir bir statiiye sahip olacagini tartisacagiz.

3.1. ULUSLARARASI SOZLESMELERDE OTONOM GEMILER

3.1.1. UNCLOS

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi, kendinden onceki diizenlemelerin
etkili bir sekilde ¢oziime kavusturamadigi bir¢ok hususu diizenlemek iizere 1982 yilinda
akdedilmistir. Genis kapsam1 sayesinde denizlerin anayasasi olarak s6hret kazanmistir.
Burada amag tek bir sozlesmede denizi tiim yonleriyle diizenlemek oldugundan

UNCLOS i¢in her hukuki konuyu belirlilik ve derinlikle ele almak miimkiin

176 OZER Biilent, Gemi Nedir? Deniz Ticareti Hukukunda “Gemi” Kavrammin Tarifi igin Ortak Payda
Olarak Kullanilabilecek Unsurlar Olabilir Mi?, Yeditepe Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 2017 V.
13,S.1,s. 246.
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olmamistir!’’. Bunun yerine s6zlesme, denizlerin diizenlenmesi i¢in genel normatif bir

gerceve sunmaktadir.

Sozlesmede gemi tanimina yer verilmemis, daha 6nce bahsettigimiz tlizere gemi
icin birbirinin yerine kullanilabilecek “ship” ve “vessel” kelimeleri tercih edilmistir.
Gemi kelimesi o kadar ¢ok farkli hukuki baglamda kullanilmigtir ki gemi i¢in belirli

sabit bir tanim yapmak uygunsuz hale gelmistir'’®.

Tam anlamiyla gemi taniminin yoklugu sebebiyle doktrin, otonom gemilerin de
UNCLOS kapsaminda gemi sayilabilecegini ve sOzlesmenin onlara da

uygulanabilecegini iddia etmistir'’®.

UNCLOS, su yollarin1 kategoriler halinde diizenlemistir. Bu kategorilerin
bazilarinda gemilere tam oOzgiirliikk taninirken bazi kategorilerde devletlere gemi
tizerinde hak ve sorumluluklar tanimistir. Bu dogrultuda dncelikle hangi sularda otonom

gemilerin tartismasiz bir sekilde seyriisefer edecegi tespit edilmelidir.

I¢ sularda kiyr devletinin kesin miinhasir egemenligi s6z konusudur ve kiyi
devleti, yabanci gemilerin bu sulara girigini yasaklayabilir. I¢ sularda sefer etmek veya
limanda beklemek i¢in otonom gemiler kiy1 devletinin kanunlarina ve diizenlemelerine
uymak zorundadir ve sadece dis diinyaya agilan bir limana baglanabilir. Kiy1 devletinin
izni olmadan yabanci gemi i¢ sularda sefer edemeyecektir. Bu sebeple baska bir iilkenin
i¢ sularindaki otonom gemi, yalmizca o devletce Ozel olarak taninacak haklardan

yararlanabilir®e,

Karasular1 devletin sinirlarinin bir pargasidir. Kiy1 devleti karasulari tizerinde
egemenlige sahiptir ve bu alandaki tasimacilik haklarinda tekel yetkisi bulunmaktadir.

Bu sebeple onaylanmamis yabanci otonom gemiler kabotaj hakkina sahip olmamakla

" NGUYEN Lan Ngoc, Expanding the Environmental Regulatory Scope of UNCLOS Through the Rule
of Reference: Potentials and Limits, Ocean Development & International Law, Vol: 52 No: 4, 2021, s.
419.

178 WALKER George K., Definitions for the Law of the Sea Terms Not Defined by the 1982 Convention,
Boston, 2012, s. 55.

179 MARCONE, s. 9., GOZUYESIL Fevzi Firat, Denizde Catismanimn Onlenmesine Dair Uluslararas
Kurallar Baglaminda Insansiz ve Otonom Gemilerde Iyi Gemicilik ilkesi ve Gozciilik Gorevi, Adalet
Dergisi, 2021, C. 148, S. 66, s. 208.

180 BI/GAO/MA, s. 5-6.
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birlikte deniz tasimaciligi faaliyetine de izin verilmeyecektir; fakat “zararsiz gecis”

hakkindan yararlanabilecektirt8?,

Ulusal yetki alanlar1 genellikle bir devletin i¢ sular1 ve karasular1 disinda kalan
bitisik bolge veya “miinhasir ekonomik bolge” (exclusive economic zone — EEZ) gibi
sulardir. Ulusal yetki alanlarinin hukuki statiisii hem karasularindan hem de acik
denizlerden farklidir. Kiy1 devletlerinin sadece egemen haklar1 vardir. Bu sularda
otonom gemilerin seyriiseferi zararsiz gecis hakkina kiyasla daha 6zgiirdiir. Bununla
birlikte uluslararasi sularda “denizlerin serbestisi” (freedom of the seas) ilkesine kiyasla
ulusal yetki alanlar1 kiy1 devletinin 6zel diizenlemeleriyle sinirlanmistir. Bu yiizden
ulusal yetki alaninda otonom gemiler, “zararsiz gecis hakki serbestisinden” veya “kisith

denizlerin serbestisi” haklarindan yararlanabilecektir'®?.

Esit kullanim adina, uluslararasi sular higbir iilkeye veya bir iilkenin yetki
alanina ait degildir. Dolayisiyla uluslararasi sularda otonom gemiler denizlerin serbestisi
ilkesinden istifade edecektir'®. Otonom gemi bir iilkede sicile tescil edildigi ve 0
iilkenin bayragini ¢ektigi takdirde acik denizlerde seyriisefer edebilecektir'®. Fakat yine
de uluslararasi kurallara ve yetkisi altinda iken bayrak devletinin mevzuatina uyulmasi

sarttir.

Acik denizlerde de olsa bayrak devletinin gemi iizerinde miinhasir yetkisi
bulunmaktadir. Bu yetki UNCLOS tarafindan geminin uluslararas: ve ulusal kurallara
uygunlugunun temin edilmesi adina aslinda bir sorumluluk olarak tahsis edilmistir.
UNCLOS madde 4, 3. paragraf hiikkmiince bayrak devleti, deniz giivenligini saglamak
adina var olan uluslararasi enstriimanlar1 da dikkate alarak geminin gemi adamu ile
donatilmasi, calisma sartlari, miirettebatin egitimi gibi konularda gerekli Onlemleri
almak zorundadir. 4. paragrafa geldigimizde her gemide bir kaptan ve seyriisefer,
iletisim, deniz miihendisligi alanlarinda yetkin vazifelilerin bulunmasi i¢in Onlem
alinmasi ifade edilmis ve miirettebatin geminin tipi, boyutu, makinalar1 ve techizat1 géz

oniinde bulundurularak yeterli sayida ve uzmanlikta olmasi1 gerektigi ifade edilmistir. 5.

181 BI/GAO/MA, s. 6.

182 Age

183 MAVILLA Kumar Lokesh, The Conflict between Maritime Law & Unmanned Shipping: Manning the
Unmanned Ghost Ships?, Supremo Amicus, Vol: 10, 2019, s. 144.

184 BI/GAO/MA, s. 6.
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madde uyarinca bayrak devleti, uluslararasi diizenlemelere, usullere ve uygulamalara ve

ozellikle madde 98’e riayet edildiginden emin olmak adina gereken tedbirleri alacaktir.

S6z konusu bayrak devletinin sorumluluklar1 1982 yilinda kabul edilmistir. Hal
bdyleyken bu sorumluluklarin kaptani ve gemi adamlari olan gemiler i¢in diizenlendigi
aciktir. Bayrak devletinin bir otonom gemiyi gemi siciline tescil etmesinin 94. maddenin
ihlali niteliginde olup olmadig1 belirli degildir. Ozellikle madde 94/4 ile bayrak
devletinin yetkisinin etkin bir sekilde icrasi ve gemilerin gilivenliginin saglanmasi
tizerine durmustur. Otonom geminin denizde giivenligi saglayacak sekilde tasarlandigi
ve programlandigini ve zahiren gemide olsun veya olmasi, her karari verecek,
seyriisefer emniyetinden ve iletisim cihazlarindan sorumlu kaptan ve miirettebatin
varhigini temin eden bayrak devleti 94. maddeyi yerine getirmis sayilmalidir'®®. O halde
yukarida bahsi gecen hiikiimler otonom gemilere tatbik edildiginde ise farkli sorunlar ve

yorumlar ortaya ¢ikacaktir:

1. Gemide gereken niteliklere sahip kaptan ve gemi adamlar1 bulunmadigindan
otonom gemiler UNCLOS kapsami disinda kabul edilmelidir'®. Bu dogrultuda
bayrak devletleri otonom gemileri yasaklamalidir. Bu sozlesmenin en kati
yorumu olarak varsayilabilir ve buna istinaden otonom gemilerin kullanimi
kalic1 olarak yasaklanmalidir.

2. Bir bagka ihtimal otonom gemide artik sorumlu kaptan ve gorevlilerin
bulunmasina ihtiyag ve sebep kalmayacagi icin mevzubahis yiikiimliiliiklerin

miilga hale gelmesidir'®’

. Bu takdirde bahsi gegen vazifelerin yer aldigi
hiikiimler tatbik edilemeyecektir. Bu yorum otonom gemiler i¢in en islevsel
olam1 olarak goriinmektedir. S6z konusu ihtimalde yeni bir yasal ¢ergeve
glindeme gelebilecektir.

3. Diger bir yaklasgim ise gemi operatoriiniin geminin kaptani kabul edilmesi ve
kaptana ait gereklerin ve yiikiimleri yerine getirmesidir'®. Bu halde yeni bir
yasal diizenleme gerekmeyecek, yiriirlikkteki mevzuat uygulanacaktir. Bu

konuya iligkin detayl1 bilgi 4. boliimde yer almaktadir.

185 MCKENZIE Simon, When is a Ship a Ship?, Law and The Future of War Research Paper, No: 3, 2020,
s. 18

186 \VLACHOS George/BOVIATSIS Michael, Sustainable Operation of Unmanned Ships under Current
International Maritime Law, Sustainability, Vol: 14 No: 12, 2022, s. 5.

187 DEKETELAERE, s. 33.

18 \VVLACHOS/BOVIATSIS, s. 5.
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Tiim bu tartismalarin odagini bayrak devleti uygulamasi teskil eder. Bir gemi,
herhangi bir devletin gemi siciline kaydolmak suretiyle o devletin bayragini ¢ekmeye
hak kazanir. Bayrak g¢ekebilmenin ise belirlenmis sartlar1 vardir. Bunlardan biri de
“gercek bagdir” (genuine link). Madde 91 hiikmiine gore gergek bag, gemi ile gemiye
milliyet veren devletin, yani bayrak devletinin arasinda var olmasi gereken bagdir.
Gergek bagin amaci devletlerin tescil ettikleri gemiler {izerindeki yetki ve kontrolii etkin
bir sekilde icra etmesini saglamak olmakla birlikte bunun i¢in gercek bagin var olmasi
gerektigi siiphelidir'®. Aym sekilde geminin milliyet kazanmasi igin ger¢ek bagin

varh@inin bir sart teskil ettigi de kesin degildir'®

. Uluslararas1 sozlesmelerde gercek
bagin tanimi yer almadigi gibi gercek bag bulunmadig: takdirde neticenin ne olacagina

dair diizenleme de yoktur.

Genel olarak bayrak devleti ile gemi arasinda gercek bag tesis etmenin ana
unsurlar1 sunlardir: geminin miilkiyeti, miirettebatin milliyeti ve geminin y&netimil®.,
Uluslararas1 Deniz Hukuku Mahkemesi’ne (International Tribunal for the Law of the
Sea — ITLOS) gore ise resmi tescil islemi geminin bir devletle ger¢ek baginin

kamitlanmasi igin yeterlidir'®2,

Bu agiklamalar neticesinde miirettebati olmayan otonom gemilerin ger¢ek bag
sartin1 nasil yerine getirecegi tartismasi giindeme gelecektir. Bir goriise gore otonom
gemiler i¢in bayrak devleti ve milliyet gibi hiikiimlerin uygulanmas1 yersizdir'®. Zira
gemilerin, bayragimi c¢ektigi llkenin topragi oldugu tezi gilinlimiizde hala tartisma

konusudur®®*,

Gemi ile bayrak devleti arasinda aranan gercek bag otonom gemiler i¢in engel
teskil etmemektedir; zira hem donatanin yerel hukuki temsilcisi acisindan hem de
donatanin baglantis1 acisindan geminin bayrak devleti ile iliskisi gergek bag

gerekliliginin esasini teskil eder'®. Tabiidir ki otonom gemilerin de donatani olacaktir.

18 WALKER, s. 70.

1% Age

1 MAVILLA, s. 146.

192 pRASETYA, s. 108-109.

193 VAN HOOYDONK, s. 410.

1% Age

195 Danish Maritime Authority, Analysis of Regulatory Barriers to Autonomous Ships Final Report, 2017,
s. 39.
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Konu uzaktan kontrollii gemiler agisindan degerlendirildiginde ise, kiy1 kontrol
merkezinin bulundugu konum bayrak devletinin sinirlart i¢inde oldugu takdirde bir
sorun giindeme gelmeyecektir. Fakat kiy1 kontrol merkezinin bayrak devletinden ayri,
kotii is sartlarina sahip diisiik maliyet odakl: {ilkelerde yer aldig1 ihtimalde kiy1 kontrol
merkezindeki vazifeli operatorlerin gergek bag kurabilmek adina gemi adami sayilip

sayllamayacag tartismasi sdz konusu olacaktir. 1%,

Son olarak, UNCLOS m. 91 (1) 1s1ginda mesele degerlendirildiginde, bayrak
devleti ile gemi arasinda gercek bagin kurulmasi zorunlulugu dogrultusunda, bayrak
devletinde bulunan bir operasyon merkezinden kontrol edilen ve tam otonom olmayan

gemilerin UNCLOS kapsaminda sorun teskil etmeyecegi belirtilmistir!®”.

3.1.2. SOLAS

Denizde Can Giivenligi Uluslararas1 Sozlesmesi (International Convention for
the Safety of Life at Sea) denizcilik alanindaki emniyetin tesisi i¢in ¢ok biiyiikk nem arz
etmektedir. SOLAS meshur ve elim “RMS Titanic” vakasi sonrasinda harekete
gecilmesi sonucunda 1914 yilinda kabul edilmis olup, o yildan beri denizciligin degisen
ve doniisen ihtiyaglar1 dogrultusunda giincellenmekte ve yenilenmektedirl®®,
Sozlesmenin esas odagi denizde insanlarin can glivenligidir. S6zlesme, taraf devletlerin
gemilerin ve gemideki insanlarin emniyetini saglamak i¢in taraf devletlerin sahip olmasi
gereken standartlar1 ve azami gereklilikleri 6ngoriir. Bu standartlar, geminin tasarimi ve
ingasi, techizatin giivenligi, miirettebatin talimi ve acil durum politikalar1 dahil olmak
tizere ¢cok kapsamli bir sekilde ortaya konmustur. Sozlesmenin Oongordiigii en temel
gerekliliklerden biri de geminin ekipmanlarinin giivenligine iliskindir. S6zlesme her
geminin cankurtaran botu, filika, can yelegi, imdat isareti gibi cankurtaran ekipmanlari
ile techiz edilmesini vurgular. Bu ekipmanlar acil durum hallerinde hem miirettebatin
hem de yolcularin kurtarma faaliyetlerinde kullanimini saglamak icin tasarlanmis

olmalidir. SOLAS ayrica gemilerin tasarimi ve insasi icin siki standartlar Sngormiistiir.

1% DEKETELAERE, s. 35., Detayli bilgi igin bkz. asagida “4.5. UNCLOS KAPSAMINDA OTONOM
GEMILERDE GEMI ADAMI VE KAPTAN” bashg altindaki agiklamalar.

197 KUBILAY Huriye, Su Yiizeyi ve/veya Sualti Otonom ve/veya Uzaktan Kumandali Su Araglari
Sorumluluk Sigortasi, 2020 Sonrasinda Deniz Ticareti ve Sigorta Hukuku: Olast Sorunlar, Piri Reis
Universitesi, Vedat Kitapeilik, Istanbul, 2021, s. 535.

198 https://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/ConferencesMeetings/Pages/SOLAS.aspx (E.T.
03.03.2024)
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Gemiler en sert deniz sartlarinda dahi ayakta kalacak sekilde yapisal saglamlik ve
sabitlik tesis edilerek insa edilmelidir. Bununla birlikte gemi, sorunsuz bir seyriisefer ve
olaylara ¢abuk tepki verebilmek adina seyriisefer kontrol sistemlerinin yaninda yangin
alarmi1 ve yangin tespit sistemine sahip olmalidir. Miirettebatin egitimi de s6zlesmenin
diizenledigi baska bir 6nemli husustur. Buna gore seyriisefer gorevlileri ve miihendis
personel dahil gemi adamlari, gorevlerini etkili ve giivenli bir sekilde yerine
getirebilmesi icin yeterince egitim almali ve gereken sertifikalara sahip olmalidir. Bu
egitim personeli glivenlik prosediirleri, acil durum faaliyetleri ve sorunsuz seyriisefere
iliskin malumat sahibi konumuna getirecektir. SOLAS, deniz kazalar1 ve acil durum
hallerinde kurtarma operasyonlarinin koordinasyonuna iligkin muayyen usuller tayin
eder. Acil durum cagrilarina hizli ve etkili bir yanit verebilmek adina taraf iilkeler
koordinasyon merkezleri kurmali ve is birligi dairesinde hareket etmelidir. S6zlesme
deniz endiistrisinde meydana gelen teknolojik gelismeler ve yeni sorunlara ayak
uydurmak amaciyla kabul edildigi giinden bugiine bir¢ok revizeden gecmistir.
Sozlesmenin hiikiimleri bircok lilke tarafindan kabul edilmis ve uygulanmis ve bu da
deniz giivenligi alaninda onu en genis sinirlarda tatbik kuvvetine sahip sdzlesme haline
getirmistir. Netice olarak SOLAS, denizde can giivenligi saglanmasina dair 6nemli bir
uluslararas1 kaynaktir. Ongoriilen standartlar ve gereklilikler sayesinde SOLAS hem
gemilerdeki miirettebat ve yolcularin giivenligini saglamakta hem de daha emniyetli bir
deniz ortamina katkida bulunmaktadir. Sozlesme halen daha deniz endiistrisinin
temelini teskil etmekte ve kiiresel anlamda deniz giivenliginin gelistirilmesi i¢in

devamlilik arz eden bir kararlilik ortaya koymaktadir®®,

2. madde®® uyarinca bu sézlesme taraf devletlerin bayraklarindan birini ¢eken
gemilere uygulanir ve aksi Ongoriilmedikge SOLAS, uluslararasi seferler yapan
gemilerde tatbik kabiliyeti bulacaktir. Bu sozlesmede 6zel bir gemi tanimi yer

almamaktadir. Buna ragmen sozlesmede yolcu gemileri?®, yiik gemileri®®, tankerler?®,

19 PRITCHETT, s. 208-210.

200 SOLAS Convention, Art. IT (2) “The present Convention shall apply to ships entitled to fly the flag of
States the Governments of which are Contracting Governments.”

201 SOLAS Convention, Regulation 2 — Definitions (f): “A passenger ship is a ship which carries more
than twelve passengers.”

202 SOLAS Convention, Regulation 2 — Definitions (g): “A cargo ship is any ship which is not a passenger
ship.”

203 SOLAS Convention, Regulation 2 — Definitions (h): “A tanker is a cargo ship constructed or adapted
for the carriage in bulk of liquid cargoes of an inflammable nature.”
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4 205

balikg1 gemileri?® ve niikleer gemiler’® olmak iizere bes genel gemi smifindan
bahsedilmistir. Ik bakista otonom gemileri s6z konusu gemi kategorilerinden herhangi
birine dahil edilemeyecegi diistiniilebilir. Fakat yiik gemilerinin tanimi “yolcu gemisi
olmayan ve tasidig1r yolcu sayist on ikiyi ge¢meyen her gemi” denilerek kapsami
ziyadesiyle genis tutulmustur. Bu ylizden gemi olarak smiflandirilma kriterini
karsilamak kaydiyla otonom gemilerin yiik gemisi oldugu varsayilacaktir?®®. Kural 2°de

’

“Bir "Yolcu Gemisi" 12'den fazla yolcu tasiyan gemidir.” seklinde tanimlama

yapilmasindan 6tiirii yolcu gemileri i¢in de ayn1 yorumu yapmak miimkiindiir.

“Uluslararasi sefer” sozlesmeye taraf devletin limanindan, bu devletin digindaki
bir limana yapilan veya taraf devletin disinda yer alan limandan taraf devlette yer alan
limana yapilan seferdir®®’. Halihazirda incelemis oldugumuz®® hayata gecirilmis olan

otonom gemi projelerini géz Oniine aldigimizda®®®

s6z konusu gemilerin sadece
devletlerin karasular1 iginde kullanildigi, SOLAS’a taraf devletin limanindan bu
devletin disindaki limana sefer gergeklestirilmedigi goriilmektedir. Hal boyleyken
SOLAS’in bugiiniin otonom gemileri tizerinde tatbik kabiliyetinin olmadigi iddia

edilebilir?®,

1. boliim 3. kural geregince SOLAS kurallar1 aksi agik¢a dngdriilmedikge harp
gemileri, asker tasiyan gemiler ve 500 grostondan kiiglik yiik gemilerine
uygulanmayacaktir. 500 groston sartt esas alindiginda su anki otonom gemi

jenerasyonunun SOLAS kurallarindan muaf olacagi savunulmakla birlikte ileride ticari

204 SOLAS Convention, Regulation 2 — Definitions (i): “A fishing vessel is a vessel used for catching fish,
whales, seals, walrus or other living resources of the sea.”

205 SOLAS Convention, Regulation 2 — Definitions (j): “A nuclear ship is a ship provided with a nuclear
power plant”

206 MARCONE,

207 VVEAL Robert/TSIMPLIS Michael/SERDY Andrew/NTOVAS Alexandros/QUINN Simon, 2016,
“Liability for operations in Unmanned Maritime Vehicles with Differing Levels of Autonomy”, Chapter 4
“The Applicability of International Shipping Regulations to Unmanned Maritime Vehicles”.

208 Bkz. yukarida "2.3. OTONOM GEMI PROJELERI" bashgi altinda yer alan agiklamalar.

209« seferini uzaktan kontrollii olarak 2021 yilinda Horten — Oslo arasinda gerceklestirmistir.”, bkz. s.
20., “...seferi Japon karasularinda ve Tokyo kirfezinde gerceklesmistir.”, bkz. s. 22.

210 VVEAL Robert/TSIMPLIS Michael/SERDY Andrew/NTOVAS Alexandros/QUINN Simon, 2016,
“Liability for operations in Unmanned Maritime Vehicles with Differing Levels of Autonomy”, Chapter 4
“The Applicability of International Shipping Regulations to Unmanned Maritime Vehicles”.
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amaglarla insa edilecek olan otonom gemiler muhtemelen sézlesmeyle uyumlu olmak

zorunda kalacaktir?!!,

SOLAS, harp gemilerinin tanimin1 yapmamustir. Bununla birlikte UNCLOS 29.
maddede?'? harp gemilerine dair tanim yer almaktadir. Otonom gemilere yasal zemin
bulmak adina burada su soru giindeme gelmektedir: Otonom gemiler UNCLOS madde
29 anlaminda harp gemisi statiisiine konabilir mi ve bu dogrultuda harp gemilerine
uygulanan hiikiimler otonom gemilere de uygulanabilir mi? “Askeri disiplin kurallarina
tabi personel” tarafindan uzaktan kumanda edilen otonom geminin, UNCLOS m. 29
kapsaminda gemi adamiyla donatildig1 iddia edilebilirse de daha miitevazi bir yorum
olarak, otonom gemilerin, fiziken gemi adamiyla donatilmadig: takdirde harp gemisi

statiisiine sahip olamayacagmi sdylemek dogru olur?®,

Bolim 2-1 gemilerin insasi, sugegirmez bdlmelerin parselasyonu, geminin
stabilitesi, makine ve elektrik donanimlarini1 diizenler. Boliim 2-2 de gemide yangindan
korunma, yangin tespiti ve yangin sondiirmeye dair gerekli 6nlemleri 6ngoriir. Her iKi
kisim da genel olarak geminin nasil insa edilmesi gerektigini ve gemide hangi techizatin
olmasi1 gerektigi lizerine durur. Netice itibariyla bir gemi insa edilirken belirli stabilite
gereklerine ve Ozelliklerine uyulmalidir. Otonom gemilerin ise s6z konusu
gerekliliklerden muaf olduguna dair herhangi bir emare yoktur. Dolayisiyla sirf geminin
insansiz olmas1 sebebiyle bu sartlarin gérmezden gelinmesi kabul edilemez?'*. Burada
otonom gemiler i¢in iki ¢ikis yolu ortaya konabilir. Bayrak devletleri, sz konusu
kurallarin  sik1 uygulandigi takdirde sektorde yeniliklere ve gelismelere engel
215

olusturmasi halinde boliim 1-2 ve 2-2’de yer alan sartlardan gemiyi muaf tutabilir

Bunun yaninda, eger bulunacak bir ¢oziimiin en az sdzlesmenin 6ngordiigii tedbirler

211 DEAN Paul/CLACK Henry, Autonomous Shipping and Maritime Law, New Technologies, Artificial
Intelligence and Shipping Law in the 21st Century, Ed. SOYER Baris/TETTENBORN Andrew, London,
2020, s. 79.

22 “Isby Sozlesmenin amaglart uyarinca “savas gemisi’nden, bir devletin silahli kuvvetlerine ait olan ve
kendi tabiyetindeki askeri gemilerin acik dis isaretlerini tastyan, bu devletin hizmetinde ve adi subaylar
listesinde veya egsit bir belgede kayitl bulunan bir deniz subayimin kumandast altinda bulunan ve
miirettebati askeri disiplin kurallarina tabi olan gemi anlasilir.”

213 MARCONE, s. 35.

214 AAWA, Remote and Autonomous Ships: The next steps, London, Rolls-Royce plc, 2016, 42.

215 Reg. 1/4 (b) SOLAS
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kadar tesirli olacagia karar verilirse, bayrak devleti idaresi alternatif ¢oziim yolunu
kabul edebilir?®.

S6zlesmenin 3. boliimii, cankurtaran botu, filika, can yelegi gibi can kurtaran
tertip ve techizata iliskin yiikiimleri Ongoriir. Bu hiikiimlerin otonom gemilere de
uygulanmas1 beklenir. Fakat {izerinde hi¢ kimsenin yer almadig1 bir insansiz gemide

cankurtaran techizatina duyulacak ihtiyag tartisma konusu olacaktir.

SOLAS’mn ayrintili bir sekilde belirledigi ekipman listesi, tehlike aninda
miirettebatin faydalanmas1 igin diizenlenmistir?’’. Otonom gemilerde ise miirettebat
olmayacaktir ve bu sebeple SOLAS’m 3. bolimii ihdas etme gerekgesi gecersiz

kalacaktir?!®

. Fakat gemi cankurtaran ekipmanlar1 ile donatilmadigi takdirde de
elveriglilik sorunu giindeme gelebilir. Lakin insan bulunmayan gemiye insan kurtarmak
adma cankurtaran botu ve benzeri gibi ekipmanlar1 yerlestirmek, otonom geminin en
biiylik avantaji olan gemi adamlar1 ve onlarin iasesinden dogacak masraflarin ortadan
kalkmasi halini bertaraf edecek ve bu sebeple otonom gemiler donatanlarin gdziinde
cazibesini yitirecektir. S6z konusu kuralin etrafindan dolanmak adina 3. bolim 2. kurala
miiracaat edilebilir. Buna gore eger bayrak devleti idaresi 3. boéliimiin gereklerinin
uygulanmasmin akil dis1 veya gereksiz oldugu kanaatine varirsa, bazi gemileri bu
gereklerden muaf tutabilir. Fakat uluslararasi seferler gerceklestirmesi beklenen otonom

gemiler, kuralin en yakin karadan 20 milden daha fazla uzaklagma kaydinmi i¢ermesi

sebebiyle soz konusu istisnadan faydalanamayacaktir.

Sozlesme cankurtaran techizati, radyokomiinikasyon, yiikiin tasinmasi ve petrol
yakit1 gibi birgok bolimden olusmakla birlikte otonom ve uzaktan kontrollii
uygulamalar kaynakli tartismalarin giindeme gelebilecegi 5. boliim giivenli seyriisefer
baslig1 irdelenecektir. Zira gemi adamiyla donatmaya iliskin hiikiimler ¢ogunlukla

buradadir.

Soézlesmenin 14. kuralina gore taraf devletler denizde can giivenligini saglamak
adina her geminin etkili ve yeterli bir sekilde donatilmasi igin gerekli 6nlemleri almak

zorundadir. Bayrak devletleri asgari giivenlikte gemi adamiyla donatma sartinin yerine

216 Reg. 1/5 (a) SOLAS
217 CHWEDCZUK Michal, Analysis of the legal status of unmanned commercial vessels in U.S.

admiralty and maritime law, Journal of Maritime Law and Commerce, Vol: 47 No:2, 2016, s. 124.
218 DEKETELAERE, s. 72.
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getirildigini tevsik eden “Gemi Adami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi” veya buna
esit bir belgeyi diizenleyecektir. Liman devleti yabanci gemilerin bu ve buna esdeger
belgelerini inceleme hakkina sahiptir. Eger sartlar saglanmamaissa, yetkili liman devleti
idaresi daha derin bir inceleme yapip gemi adami donatma sartlarini yerine kadar

geminin limandan ayrilmasini yasaklamak gibi tedbirler alabilir.

14. kuralin 1. paragrafi iki sekilde yorumlanabilir?’®. Eger kat1 yontem tercih
edilir, fiziken en az bir gemi adammin gemide bulunmasi azami sart olarak kabul
edilirse, tam otonom gemiler icin seyriisefer ihtimali hi¢ dogmayacaktir. Diger yorum
ise otonom geminin yeterliligini geleneksel olarak gemi adami ile donatma baglami
disinda ele almaktir. Bu sebeple eger s6z konusu hiikiim kiy1 kontrol merkezi tarafindan
veya aciliyet hallerinde miidahaleye hazir operatoriin denetimi altindaki gelismis
bilgisayarlar/sistemler tarafindan yerine getirilecekse, gemi {izerinde miirettebatin var

olmamasi yeterlilik sartina halel getirmeyecektir??,

Belge diizenleme hiikmiine gelince bu konuda son karar merci bayrak
devletidir’®. Bu yiizden otonom geminin sdzlesmeye uygunlugundan bahsedebilmek
icin bayrak devletinin bu konuda ikna olmasi1 gerekmektedir. Fakat bayrak devleti bu
karar1 verirken hangi usulii takip etmesi ve hangi esaslari temel almasi gerektigi kesin
bir sekilde tespit edilmis degildir ve bu sebeple s6z konusu hiikiim tatbik kabiliyeti

kazanmasi igin degistirilmelidir®?2,

Netice itibariyle SOLAS, otonom gemiler agisindan biiylik 6nem arz etmektedir.
Zira otonom gemi, SOLAS hiikiimlerine uygun bir sekilde isletilmedigi takdirde
otonom gemilerin agik denizlerde ve okyanuslarda seyriisefer gerceklestirebilmesinden

bahsetmek miimkiin olmayacaktir??,

219 SAHIN Ali Erdem, A Brief Review of the Applicability of International Maritime Organization (IMO)
Legal Instruments to Autonomous Ships, KAYTEK Dergisi, Y1l: 3 Say1: 2, s. 207.

20 KUBILAY, s. 536., SAHIN, s. 207.

221 RINGBOM Henrik/COLLIN Felix/VILJANEN Mika, Legal Implications and Autonomous Ships, ig.
AAWA, s. 46.

222 AHIN, s. 207.

22 SOYER Barig, Autonomous Ships Are Coming Time To Determinate The Appropriate Liability
Regime, Istanbul Colloguium on Unmanned Ships - 14 may 2019, Vedat Kitapgilik, Istanbul, 2021, s. 63.
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3.1.3. MARPOL

Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararasi
Sézlesme??* (The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships)
gemilerin seyriseferi ve kazalarindan kaynaklanan deniz c¢evresinin kirliligini

engellemeye iliskin ana uluslararasi s6zlesmedir??>.

IMO verilerine gére??® MARPOL 1973 yilinda IMO tarafindan diizenlenip kabul
edilmistir. 1978 Protokolii ise 1976-1977 yillar1 arasinda yasanan bir ¢ok petrol gemisi
kazasina karsilik hazirlanmis ve kabul edilmistir. 1973°te hazirlanan MARPOL
sOzlesmesi asla tek basina yiiriirliige girmemistir; fakat 1978 MARPOL Protokolii s6z
konusu s6zlesmeyi bilinyesinde igermektedir. Bu birlestirilmis mevzuat ise 1983 yilinda
yirtirliige girmistir. 1997 yilinda s6zlesmede degisiklik kabul edilmis ve bununla
birlikte EK-5 2005 yilinda yiiriirliige girmistir. Sozlesme, hazirlandigi ilk giinden

itibaren degisiklikler yapilmak suretiyle giincellenmektedir.

MARPOL hiikiimlerinin amaci gemi kazalar1 veya siradan gemi seferleri
nedeniyle ortaya cikan kirliligi 6nlemek ve en aza indirmektir ve sdzlesmenin an
itibariyle 6 teknik eki bulunmaktadir?®’. Bircok ekte operasyonel tahliyelere iligkin siki
kontrollerin yer aldig1 “6zel alanlar” ele alinmistir®®. Genel olarak sdzlesme, gemiler
icin yapisal sartlar ve ekipman gereklilikleri, tahliye ve gemiden gemiye transfere
iligkin diizenlemeler, petrol sizintilari ve kirlilige iliskin rapor etme/bildirme
yiiktimliiliikleri, taraf devletlerin deniz kirliligi hakkinda bilgi paylasma, s6zlesmenin
icra edilmesi ve ihlal hallerinde miieyyide uygulanmasi sorumluluklarim

icermektedir®?®.

MARPOL 3. maddeye gore bu sozlesme, taraf devletlerin bayragini ¢ekme
hakkina sahip gemiler veya taraf devletlerin yetkisi altinda isletilen gemiler hakkinda
uygulanir. Savas gemileri, donanma yardimci gemileri ya da devletin maliki oldugu

yahut bizzat islettigi ve Ozellikle ticari olmayan hiikiimet hizmetlerinde kullanilan

224 24.06.1990 tarihli 20558 sayili T.C. Resmi Gazete
225https://www.imo.org/en/about/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-
Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx (E.T. 10.03.2024)

226 Age

227 Age

228 ABOUL-DAHAB Karim Mohamed, Autonomous Maritime Operations acceptance based on
Technology Acceptance Model (TAM), 2022, s. 11., https://ssrn.com/abstract=4189931

229 Danish Maritime Authority, Analysis of Regulatory Barriers to Autonomous Ships Final Report, s. 71.
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gemilere ise MARPOL uygulanmayacaktir. Bununla birlikte, tiim s6zlesmeye taraf olan
devletler, isleyisine ve imkanlarina zarar vermemek kaydiyla bu gemilerin, makul
oldugu ve halin gereklerine uygun diistiigli nispette s6zlesmeye uygun hareket etmesini

saglamalidir.

MARPOL konvansiyonunun uygulanabilirligi iki ana sarta dayanmaktadir®°,

Sartlardan ilki s6zlesmede belirtilen gemi tanimina uygunlugun saglanmasidir®®!. Diger
sart ise geminin taraf devletlerin bayraklarindan birini ¢ekebilme hakkina sahip olmasi
veya geminin taraf devletin yetkisi altinda isletilmesidir®®2. Belirtmek gerekir Ki
geminin tanimi sdzlesmede yer alan her ek agisindan da farklilik arz etmektedir. Bunun
yaninda her devlet otonom gemilerin siniflandirilmasina yonelik farkli yaklagimlara
sahip olacagi icin sozlesmenin otonom gemilere uygulanmasi hususu devletten devlete
de degisecektir. Buna ragmen “daha fazla avantajli muamele (no more favourable
treatment)” ilkesi geregince, tasidig1 bayrak ne olursa olsun gemiler alakali sartlara ve
standartlara riayet etmek durumundadir. Yani otonom gemiler de bir sekilde bu
sozlesmenin kurallarna uyum saglamalidir®®®, MARPOL sdzlesmesinden muafiyet
kazanmanin yolu yukarida da belirttigimiz gibi geminin savas gemisi olmasi veya
devletin islettigi ve maliki oldugu gemilerden sayilmasidir. MARPOL bu konuda yine
taraf devletlere belli sartlar altinda s6z konusu gemilere miidahale imkani vermistir.
Fakat bu miidahalenin sinirlar1 kesin olarak ¢izilmedigi i¢in devletlerin s6zlesmenin 3.
maddesini yorumlama tarzina gore miidahalelerin gerceklesecegi sdylenebilir.
Dolayisiyla bu dogrultuda devletlerin askeri otonom gemilere miidahalesi ve tedbirleri

giindeme gelebilecektir?®,

MARPOL konvansiyonuna gore aksine muayyen bir hiikiim olmadik¢a geminin
tanimi, “hidrofoil botlar, hava yastikli araglar, denizaltilar, yiizer vasitalar ve sabit veya
yilizer platformlar dahil, deniz g¢evresinde faaliyette bulunan her tiirlii tekne” olarak

yapilmistir. Boylesine genis kapsamli bir tanim esas alindiginda otonom gemilerin de

230 MARCONE, s. 44.

21 MARPOL 2. Madde

232 MARPOL 3. Madde

233 NORRIS Andrew, Legal Issues Relating to Unmanned Maritime Systems Monograph, International
Law Department, Naval War College, 2013, http://works.bepress.com/andrew_norrisl/1 (E.T.
16.03.2024)

23 MARCONE, s. 45.
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kolayca MARPOL uyarinca gemi vasfina sahip oldugu sdylenebilir?*®. Bununla birlikte
aksi goriis de temelden yoksun degildir®*®. Buna gore sozlesmenin bazi hiikiimlerinin
tatbik edilebilmesi i¢in gemi adamina, kaptana ve baska bilesenlere ihtiyag olmasi

tartismalara sebep olabilecektir.

Sozlesmenin gayesi temel alindiginda, eger otonom gemilerin kirletici madde
bosaltimi yapabildigi tespit ve kabul edilirse, MARPOL konvansiyonunun otonom
gemileri de kapsayacagimi iddia etmek dogru olur®®’. Fakat devletlerin i¢ hukuku yine
burada 6nemli bir rol oynayacak ve birbirinden farklt muhtemel yorumlar ortaya

cikacaktir®®,

3.1.4. COLREGs

Tarihsel olarak uluslararasi deniz ticaretinin gelismesi ve ticaret hacminin de
artmasiyla birlikte suya indirilen gemilerin sayisinda da artis yasanmustir. Yasanan bu
artigla birlikte denizlerde gemi trafiginde yogunluk giindeme gelmistir. Bu yogunluk ise
zamanla tehlikeli bir hal almistir. Denizde Catismanin Onlenmesine Iliskin Uluslararasi
Kurallar®® (Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at
Sea - COLREGS) 1960 Catisma Kurallar1 yerine 1972 yilinda kabul edilen bir
sozlesmedir ve 1977 yilinda yiiriirliige girmistir’*®. COLREGs denizde ¢atismay1
onlemeye ve seyriisefer kurallarina yonelik ana uluslararas: diizenleme niteligindedir.
Denizlerdeki trafik kurallar1 olarak da anilan sézlesme, denizde garpigmayi onlemeyi

hedefleyen seyriisefer kurallarindan olusur.

COLREGs’in amaci, seyriisefere iliskin ortak davranigsal modeller yaratarak ve
tim gemilerin benzer seyriisefer techizatlar1 ile donatilmasini sart kosarak deniz
tasimaciligimi daha emniyetli hale getirmektir COLREGs 9 genel madde, trafik

diizeninden bahseden 38 kural ve teknik gereklilikleri igeren 4 ekten olusmaktadir.

2% DEKETELAERE, s. 26-27., EARTHY Jonathan/RELLING Tore, Legal, regulatory, and humans,
Human-Centred Autonomous Shipping, Ed. LUTZHOFT Margareta/EARTHY Jonathan, Oxford, 2024, s.
35., LAFTE/JAFARZAD/GHAHFAROKHI, s. 333., CLACK/DEAN, s. 80., MCKENZIE, s. 22.

23 GIUNTA Leonida, The Enigmatic Juridical Regime of Unmanned Maritime Systems, OCEANS 2015
— Genova, 2015, s. 6.

237 MARCONE, s. 46.

238 VEAL/TSIMPLIS/SERDY/NTOVAS/QUINN, s. 10.

239 29.04.2024 tarihli 16273 sayili T.C. Resmi Gazete, Giincel hali:
https://denizcilik.uab.gov.tr/duyurular/denizde-catismayi-onleme-yonetmeligi (E.T. 20.03.2024)

240 https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/COLREG.aspx (E.T. 20.03.2024)
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Farkli gemi tiirleri i¢in goriiniirliik sartlari, giivenli hiz, gemide 1siklar ve sekiller, ses ve
151k sinyalleri, oncelik ve manevra kurallart gibi ¢esitli bircok konu soézlesmede ele
alinmistir. Bunun yaninda herhangi bir catma halinde sorumlulugun tespiti ve
taksiminde COLREGs rehber niteligindedir. Dolayisiyla s6z konusu s6zlesme sektorde
riayet edilmesi gereken, gemilerin uymakla yilikiimli tutulacagi bir diizenlemedir.
Saydigimiz tiim bu hususlardan dolay1 otonom gemiler hakkinda yapilacak ¢alismalarda

COLREG kurallarmi islemek ziyadesiyle 6nem arz etmektedir?*.

Kural 12#? s6zlesmenin “agik denizlerde ve agik denizlerle baglantili olan ve agik
deniz teknelerinin seyredebilecegi sularda bulunan teknelerin tiimiine” uygulanacagini
Oongormistiir. Sozlesmede gemi/tekne de “deplasmani olmaksizin yiizebilen araglar ile
kanatli tekne ve deniz ugaklari dahil denizde veya suda bir tasima aract olarak
kullanilan veya kullanilmaya elverigli olan, deniz ve su araglart” olarak
tammlanmistir®®®, Sézlesmedeki kilit ifadenin teknenin suda tasimacilik yapilmasina
yonelik kullanilmasi oldugu sdylenebilir. Hal bdyleyken bdylesine genis bir tanim
karsisinda otonom gemilerin de COLREGs kapsaminda gemi statiisiine sahip oldugunu
sdylemek yanlis olmayacaktir®®, Zira “suda bir tasima araci olarak kullanilma” sart:
acisindan, kargo/yiik olarak tanimlanabilecek sensorleri devamli tasiyacaklardir®®.
Yapilan tanimin otonom gemileri dislamasa da tam anlamiyla icermedigi de iddia

edilmektedir?®®. Bu fikirdeki yazarlara gore sozlesme metninde degisiklige?*’ gidilerek

“MASS” ifadesi eklenmelidir. Otonom gemilerin ayrica agiklanmasi ve Ozellikle

241 BUDAK Gokhan, A Collision Avoidance System Based on COLREGs Rules for Autonomous Surface
Vessels, Gemi ve Deniz Teknolojisi Dergisi, Say1: 221, 2022, s. 77.

242 Rule 1(a) COLREGsS.

243 Rule 3(a) COLREGsS.

244 GOZUYESIL, s. 210., VLACHOS/BOVIATSIS, s. 9., KOMIANOS, s. 342., EARTHY/RELLING,; s.
35., MCLAUGHLIN Rob, Unmanned Naval Vehicles at Sea: USVs, UUVs and the Adequacy of the Law.
Journal Law, Information and Science, Vol: 21 No: 2, 2011, s. 100-115., BOLAT/KOSANER, s. 350,
PRASETYA, s. 113., MEIJA JR Maximo Q., The International Regulatory Framework of MASS
Disruption, i¢inde Regulation of Risk Leiden, The Netherlands: Brill | Nijhoff, 2022, s. 525, DAUM
Oliver/STELLPFLUG Timo, The implications of international law on unmanned merchant vessels, 23
Journal of International Maritime Law, 2017, s. 366., VIO Igor/BRDAR Mate, Maritime Autonomous
Surface Ships — International and National Legal Framework, Journal of Maritime & Transportation
Science, Vol: 62 No: 1, 2022, s. 148., BAUGHEN Simon, Who is the master now? Regulatory and
contractual challenges of unmanned vessels, iginde New Technologies, Artificial Intelligence and
Shipping Law in the 21st Century, Ed. SOYER Baris/TETTENBORN Andrew, London, 2020, s. 133.

245 MUDRIC Miso /FERREIRA Fausto, Autonomous Surface Vessels and COLREGs: Considering the
Amendments, Comparative Maritime Law, Vol. 61 No. 176, 2022, s. 331.

246 HANNAFORD Elspeth/MAES Pieter/VAN HASSEL Edward, Autonomous Ships and the Collision
Avoidance Regulations: A Licensed Deck Officer Survey, WMU Journal of Maritime Affairs, Vol: 21,
2022, s. 241., VEAL, The Integration, s. 308.

247 DELGADO, s. 499.
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otonomi diizeylerine de yer verilmesi gerektigi de ifade edilmistir?®

. Diger bir goriise
gore otonom gemiler denizde tasimacilik amaciyla kullanilmasa dahi sozlesme
kapsamina dahil olacaktir; ¢linkii tarak gemileri ve boru doseme gemileri otonom olarak
karsimiza ¢ikabilecektir?*®. Baska bir bakis agisina gore ise s6z konusu gemi tanimi
geminin tasimacilik gayesiyle kullanilmasim sart kosmamaktadir®’. Bu fikrin 1s181nda

geminin tagimacilik amactyla kullanilabilme imkanina sahip olmasi sdzlesme agisindan

yeterli olmalidir. Dolayisiyla her bir COLREGS kural1 otonom gemilere uygulanmalidir.

Bir diger irdelenmesi gereken husus sozlesmenin 3. kuralinin b fikrasidir. Buna
gore, “kuvvetle yiiriitillen tekne”, makine giicli ile yiriitilen herhangi bir tekne
anlamia gelir. Bu tanim dogrultusunda otonom yelkenli tekneler hari¢ otonom gemiler
kuvvetle yiiriitiilen tekne vasfina sahip olacaktir®!. Karsit goriis yine kural metni
degistirilmeden otonom gemilerin kapsam dis1 kalacagina inanmaktadir®®2. Bu goriise
gore s0z konusu fikraya “gemi adami ile donatilmis olsun veya olmasin” ifadesi
eklenmedigi takdirde Ozellikle derece-3 ve derece-4 otonom gemiler i¢in uygulama

sorunlar1 ortaya ¢ikacaktir.

3. kurala iliskin diger bir husus f fikrasinda yer almaktadir. Burada kumanda
altinda bulunmayan tekne tamimlanir ve bazi istisnai hal ve sartlar nedeniyle bu
Kurallarm 6ngordiigii sekilde manevra yapma kabiliyeti olmayan ve bu sebeple diger bir
teknenin yolundan ¢ikma imkani bulunmayan bir tekne olarak agiklanir. Otonom
gemilerin de bazi istisnai sartlarda kumanda altinda bulunmayan tekne olarak

253 Giiniimiizde iletisim ag1 cok gelismistir. Diinya’nin

tanimlanmas1 miimkiindiir
etrafinda binlerce uydu kesintisiz bir iletisim saglamak adina stirekli hareket halindedir.
Buna ragmen hala Diinya iizerindeki bazi1 bolgelerde veya bazi hava sartlarinda baglanti
problemleri yasanmaktadir. Bu tiir durumlarda otonom gemi ile kiy1 kontrol merkezi
arasindaki iletisim baglantis1 kesilebilir veya kontrol gereklilikleri gemi tarafindan

yerine getirilemeyebilir. Belirtelim ki aksi 6ngoriilmedik¢e boyle bir halde diger gemiler

248 HANNAFORD/MAES/VAN HASSEL, s. 241.

29 GIUNTA, s. 4.

250 MUDRIC/FERREIRA, s. 331.

251 ZHOU Xiang-Yu/HUANG Jin-Jing/WANG Feng-Wu/WU Zhao-Lin/LIU Zheng-Jiang, A Study of the
Application Barriers to the Use of Autonomous Ships Posed by the Good Seamanship Requirement of
COLREGs, The Journal of Navigation, Vol: 73 No: 3, 2020, s. 715-716.

22 HANNAFORD/MAES/VAN HASSEL, s. 251

253 ZHOU/HUANG/WANG/WU/LIU, s. 716.
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otonom gemiye yol verecektir®®*. Son olarak otonom gemilerin bdyle bir ayricaliktan

yararlanamayacagini iddia eden gériis de mevcuttur?®,

COLREGs Konvansiyonu’nun gemiler igin 6ngordiigii bir baska kural Bolim —
C’de yer alan “fenerler ve sekillerdir”. Gemiler kendilerini diger gemilerden ayirt

edecek farkli renkte ve sekilde fenerle donatilacaktir®®®

. Bu fenerler yardimiyla
seyriisefer esnasinda diger gemiler tarafindan geminin tiiri ve durumu tespit
edilebilecektir. Otonom gemilerin COLREGs kapsaminda gemi oldugunu kabul edersek
s6z konusu gemilerin de bu kurala riayet etmesi gerekecektir. Doktrinde bir goriis
otonom gemilerin kendisine has 6zellikleri olmas1 sebebiyle ve diger seyriisefer eden
gemilerin bunun bilincinde hareket etmesi adina daha 6nce kullanilan renklerden ve

sekillerden farkli bir surette fenerle donatilmasi fikrini ortaya atmistir®®’. Buna gore

otonom gemide kullanilacak fener mor renk ve yuvarlak olmalidir.

Sonu¢ olarak, COLREGs Konvansiyonu’nun tatbikinde lafzi bir engel
bulunmamaktadir ve isletme ve seyir kurallari, kararlar1 veren kisiye atifta
bulunulmaksizin gemilere iliskin hiikiimlerdir®®®, Operasyona iliskin kararlarin yapay
zeka tarafindan alindigi ihtimalde dahi gemi giivertesi isletim sisteminin, COLREGs’in
diimen ve seyir kurallarina uyan algoritmalarla programlanabilmesi, sistemin diger
gemilerin hareketlerini tahmin edebilmesi sayesinde otonom gemiler sozlesme

kapsamina dahil edilebilecektir?®.

3.1.5. STCW

260 Gemiadamlarmin Egitim, Belgelendirilme ve Vardiya

IMO verilerine gore
Standartlar1 Hakkinda Uluslararas1 S6zlesme (International Convention on Standards of
Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers — STCW), 1978 yilinda, 72
tilkeden gelen temsilcilerin bulundugu Gemi Adamlarinin Egitim ve Belgelendirilmesi

Hakkindaki Konferans’ta kabul edilmistir. S6zlesme 1984 tarihinde yiiriirlige girmistir

254 ZHOU/HUANG/WANG/WU/LIU, s. 716.

255 CHIRCORP, s. 26.

2% COLREGS — Kural 23(a)

257 PROATHE Thomas, Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) and the COLREGS: Do We Need
Quantified Rules Or Is “the Ordinary Practice of Seamen” Specific Enough?, TransNavthe International
Journal on Marine Navigation and Safety of Sea Transportation, Vol: 13 No: 3, 2019, s. 516.

28 GOZUYESIL, s. 212.

259 Age

260 https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-Convention.aspx (E.T. 03.04.2024)
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ve bugiine kadar degisen ve gelisen sartlar dogrultusunda soézlesmede degisiklikler
yapilmak suretiyle giincel kalmasi saglanmaya c¢alistlmisti. STCW, uluslararasi
diizeyde gemi adamlarinin egitimi, belgelendirilmesi ve vardiyalarina dair gereklilikleri

diizenleyen ilk sdzlesmedir?®!

. Bundan once devletlerin egitim, belgelendirme ve
vardiya hususunda kendi girisimleri ve diizenlemeleri vardi ve bu diizenlemeler diger
tilkelerin ayni husustaki uygulamalarina yer vermiyordu. Bunun neticesinde de deniz
tasimacilig1 en uluslararasi vasfa sahip sektor olmasina ragmen birbirinden ¢ok farkl

usuller ve sartlar ortaya ¢ikmist12%2,

STCW, diilkelerin yerine getirmek zorunda oldugu gemi adamlarinin egitimi,

263 Spzlesme,

belgelendirilmesi ve vardiyalara iliskin asgari sartlar1 6dngérmektedir
Boliim I Genel Hiikiimler, Boliim II Kaptan ve Giiverte Departmani, Boliim III Makine
Departmani, Boliim IV Telsiz Iletisimi ve Telsiz Personeli, Boliim V Belirli gemi
tirlerindeki personel i¢in 6zel egitim gereksinimleri, Boliim VI Acil durum, is emniyeti,
giivenlik, tibbi bakim ve hayatta kalma, Boliim VII Alternatif Belgelendirme, Bolim

VIII Vardiya Tutma Prosediirii kisimlarini igerir.

Bunun yaninda sézlesme, biinyesinde bir kod da igerir?®*. Sozlesmede yer alan
diizenlemeler STCW Kodu ile desteklenmektedir. Genel anlamda s6zlesmenin temel
gereklilikleri icerdigi, Kod’un da bu gereklilikleri daha detayl bir sekilde ele aldig1 ve
onlar acikladig1 sdylenebilir. Kod iki kisimdan meydana gelmektedir?®. A Kisminda
yer alan hususlar zorunluluk arz etmektedir. Bu kisimda seferde yer alan personelin
yeterliklerine iligkin asgari sartlar detayli bir sekilde tablolar ve ¢izelgeler halinde yer
alir. B kisminda ise sozlesmeye taraf devletlerin sézlesmenin uygulamasina yardimei
olmak adina rehber niteliginde tavsiyeler bulunmaktadir. Burada deginilen tedbirler
taraf devletler i¢in zorunluluk dogurmamaktadir. Ayrica bahsi gecen ornekler de bazi

belirli sdzlesme gerekliliklerinin nasil yerine getirilecegine dair misallerden ibarettir.

Taraf devletler Kod ve ekleri dahil olmak tizere STCW konvansiyonuna bir

biitiin olarak riayet etmek ve uygulamak zorundadir®®®. Bunun yaninda taraf devletlerin,

261 https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-Conv-LINK .aspx (E.T. 03.04.2024)
262 https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-Conv-LINK.aspx (E.T. 03.04.2024)
263 https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-Conv-LINK.aspx (E.T. 03.04.2024)
264 1995 STCW Code

265 https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-Conv-LINK.aspx (E.T. 03.04.2024)
266 STCW 1/1.
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denizde can ve mal emniyeti ile deniz c¢evresinin muhafazasi gayesiyle gemi
adamlarmin vazifelerine uygun vasifta olmalar1 adina S6zlesme’nin biitiin olarak tatbik
edilmesini saglamak tizere gerekli kanun, yonetmelik gibi tiim yasal ve idari
diizenlemeleri yapmakla sorumlu olduklar1 éngoriilmiistiir?®’. Bu hiikiim s6zlesmenin
uygulamasinin her devletin kendi keyfiyetine birakilmasi ve merkezi bir denetim

mekanizmast tesis edilmemis olmasi sebebiyle elestirilerin odag1 olmustur®®,

STCW sozlesmesinde diger uluslararasi sozlesmelere paralel olarak net bir gemi
ve gemi adami tanimi yer almamaktadir. Otonom gemilere iliskin husus da yer
almamigtir. Hal boyleyken otonom gemilerin statiisiinii sozlesmede halihazirda var olan
diizenlemeler kapsaminda ele almak gerekecektir. S6zlesmede gemi tanimi olarak temel
alabilecegimiz kisim agik deniz gemisidir. STCW’ye gore acik deniz gemisi miinhasiran
i¢ sularda, mahfuz sularda veya liman kurallarinin tatbik edildigi alanlarda veya
bunlarin ¢ok yakiminda ¢alisanlarm disindaki gemiler olarak tanimlanir?®®. Geminin
taniminin  sinirlarim1 kesin bir sekilde ¢izmeyen bu madde goz Oniine alindiginda
otonom gemiler tam anlamiyla kapsanmasa da maddenin amagsal yorumlanmasi
neticesinde otonom gemilerin STCW’nin bu hiikkmii acisindan gemi sayilabilecegi
sdylenebilir?’®. Sézlesmede petrol tankeri, yolcu gemisi gibi baska gemi tiirlerinin de
tanim1 yer almakla birlikte bunlarin ayrica ele alinmasi gemide gorev alacak personelin

hususiyet arz etmesinden kaynaklanmaktadir.

Sozlesmenin 3. maddesi uyarinca STCW, bir taraf bayragini tagima hakkina
sahip agik deniz gemilerinde hizmet goren gemi adamlari hakkinda uygulanir.

Doktrindeki ¢ogunluk goriisiine gore ilk bakista, bu maddenin gemide insan varligini

27 STCW 1/2.

268 ULUSOY HALATCI Ulkii, Uluslararast Gemi Adamlar1 Sézlesmesi (STCW-1978)1 ve Degisiklikleri
Orneginde Uluslararas1 Antlasmalarin Tiirk Hukuku’nda Yiiriirliigii ve Yargisal Denetimi Sorunu, Ankara
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 62 Say1: 2, 2013, s. 505.

269 STCW 2/g

210 FEYZIOGLU ibrahim/YORULMAZ Murat, Otonom Gemilerin STCW Sézlesmesindeki Mevcut
Diizenlemelere Etkisi, Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi, Cilt: 6 Say1:2, 2023, s. 407.,
FEYZIOGLU ibrahim, Otonom Ticaret Gemilerinin STCW Sézlesmesine Etkisi, 2020 Sonrasinda Deniz
Ticareti ve Sigorta Hukuku: Olas1 Sorunlar, Piri Reis Universitesi, Vedat Kitapcilik, Istanbul, 2021, s.
451.
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sart kosmasi sebebiyle STCW, degisiklik yapilmadigi takdirde otonom gemilere

uygulanamayacaktir®’t,

S6z konusu madde acgisindan hem sistematik hem de gai yorum yapilirsa
s0zlesmenin amaci denizde can ve mal giiveligini artirmak ve deniz ¢evresini korumak

oldugundan dolay1 STCW nin otonom gemilere uygulanacagi fikri ortaya atilmistir?’2,

Kanaatimce, lafzi yorum yapilirsa “acik deniz gemilerinde hizmet géren gemi
adamlar1” ifadesinde kastedilen gemi adamlarinin gemide bulunmasi degil, gemi
adamlarmin hizmetinin gemide bulunmasidir. Dolayisiyla kiy1 kontrol merkezindeki
personel gemiden binlerce kilometre uzakta olsa da sunduklari hizmet gemide
gerceklesmektedir. Hal boyleyken sdzlesmenin kiyr kontrol merkezi personeline
uygulanabilecegi sOylenebilir. Fakat insan miidahalesinin hi¢ bulunmadig1 yiiksek diizey

otonomiye sahip gemiler agisindan tatbik kabiliyeti bulunmamaktadir.

STCW’de yer alan acgik deniz gemisi tanimi ile ilk bdliimde degindigimiz
otonom gemi taniminin birbirine ters diismedigi ve so6zlesmede gemi adami taniminin
yer almadigi goriilmektedir. Bununla birlikte gemi adamlarina iliskin hiikiimlerin
personelin gemideki varliina isaret etmesi otonomi diizeylerini giindeme getirmektedir.

Zira miirettebatin gemide oldugu otonomi diizeyleri mevcuttur?’®

. Yapilacak bir yorum
neticesinde 2. ve 3. otonomi diizeyindeki gemiler gbz Oniine alindiginda bu tip
gemilerin STCW kapsaminda gemi vasfina sahip oldugu iddia edilebilir?’*. Bununla
birlikte Kural VIII/2 geregince STCW, geminin gézetleme denetleme faaliyetlerinin
disaridan gerceklestirilmesini yasaklar. Bu hiikmiin tam otonom gemilerin gelistirilmesi

oniinde biiyiik bir engel teskil edecegi iddia edilmektedir?’.

Sozlesmede yer alan EK Boliim I, Genel hiikiimler, Kural 1/1 (3)’te kaptan

“..bir gemiyi komuta eden kisi...” olarak tanimlanmistir. S6z konusu tanim uyarinca

21 TARKIAINEN Lauri, Autonomous ships — legal challenges and solutions for data sharing, Yiiksek
Lisans Tezi, 2021, s. 14., DEAN/CLACK, s. 78., HOGG/GHOSH, s. 209, RINGBOM Henrik/COLLIN
Felix/VILJANEN Mika, Legalities, Remote and Autonomous Ships -The Next Steps — AAWA, s. 48., LI
Minhe, A legal study on challenges confronted by unmanned ships, Yiiksek Lisans Tezi, 2019, s. 29.,
SAHIN, s. 209.

22 CAREY Luci, All Hands off Deck? The Legal Barriers to Autonomous Ships, NUS Law Working
Paper No. 2017/011 - NUS Centre for Maritime Law Working Paper 17/06, 2017, s. 8.

213 Bkz. s. 10.

214 FEYZIOGLU/YORULMAZ, s. 408.

215 AYENI Victor Oluwasina/OSALONI Oluwatosin, The Development of Maritime Autonomous Surface
Ships: Regulatory Challenges and the Way Forward, Beijing Law Review, Vol: 13 No: 3, 2022, s. 549.
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gemiyi uzaktan kontrol eden kimsenin kaptan niteligini kazanmasi agisindan bir engel
yoktur?®. Fakat bdyle bir yorum yapabilmek igin sdzlesmeye daha aciklayici ifadeler
veya soz konusu yorumu destekleyebilecek ibarelerin eklenmesi gerektigi ileri

stirtilmiistir®’’.

Yukarida da belirttigimiz tlizere sozlesmede agikca belirtilmeyen tiim konular
taraflarin kendi hukuki uygulamalarina birakilmistir. Bu soézlesmede yer almayan
hususlarda taraflarin kendi diizenlemelerini yapma yetkisine sahip oldugu anlamina
gelir. Otonom gemilerin de bu dogrultuda s6zlesme metninde yer almadigi, bu sebeple
taraf devletlerin miinferiden otonom gemileri diizenleyebilecegi iddia edilse de, bu
temayiil, uygulamada yeknesaklik tesis etmek amaciyla akdedilen uluslararasi

sozlesmeler acisindan yersiz ve mantik dis1 kalacaktir®’®,

Son olarak, bahsedilen sorunlarin ¢oziime kavugmasi icin, balik¢i gemilerine
iliskin ihdas edilen STCW-F Konvansiyonu?’® gibi otonom gemilerin 6zellikleri
dogrultusunda hazirlanacak “Akilli ve Otonom Gemiler Konvansiyonu” baslikli yeni bir

sozlesmeye gereksinim duyuldugu iddia edilmektedir?®,

3.1.6. SUA

IMO’nun verilerine gére?!, 1980’lerde miirettebatin ve gemilerin kagirildig,
gemilerin kasten karaya oturtuldugu veya patlayicilar ile havaya uguruldugu
haberlerinin giindeme gelmesiyle geminin emniyetini, miirettebatin ve yolcularin
giivenligini tehdit eden hukuka aykir fiiller hakkinda endiseler giderek artmistir. 1985
yilinda IMO’nun 14. toplantisinda bu konu ele alinmis, Amerika Birlesik Devletleri
tarafindan sunulan IMO’nun bu tip hukuka aykir fiilleri 6nlemek adina tedbirler tesis
etmesi gerektigine dair teklif destek gormiistii. Bu dogrultuda IMO bir sozlesme
hazirlamis ve Denizde Seyir Giivenligine Karsi Yasa Dis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair

Sozlesme (Convention For The Suppression of Unlawful Acts of Violence Against The

216 FEYZIOGLU ibrahim, Otonom Ticaret Gemilerinin STCW Sézlesmesine Etkisi, s. 450.

277 Age

218 FEYZIOGLU/YORULMAZ, s. 408.

279 International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Fishing Vessel
Personnel (STCW-F), 1995 https://www.imo.org/en/ourwork/humanelement/pages/stcw-f-
convention.aspx (E.T. 14.11.2024)

280 FEYZIOGLU Ibrahim, Otonom Ticaret Gemilerinin STCW Sézlesmesine Etkisi, s. 457.

281 https:/fwww.imo.org/en/About/Conventions/Pages/SUA-Treaties.aspx (E.T. 10.04.2024)
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Safety of Maritime Navigation - SUA) 1988 yilinda Roma’da bir konferansta kabul
edilmistir. Sozlesmenin esas gayesi, gemilere karsi hukuka aykiri fiiller isleyen
insanlara karsi yapilmasi gereken dogru eylemleri temin etmektir. Bu hukuka aykiri
fiillere gemiye gii¢ kullanilarak el konulmasi, gemideki insanlara kars1 siddet eylemleri,

gemiye, gemiyi yok edecek veya ona zarar verecek cihazlar yerlestirmek dahildir.

S6zlesmenin 1. maddesinde gemi dinamik olarak desteklenen gemiler, dalgi¢
gemiler veya diger yiizen gemiler de dahil olmak {izere, deniz yatagina kalic1 olarak

bagli olmayan herhangi bir tiirde gemi olarak tanimlanmistir®®2

. Dar ve detayli nitelikte
olmayan bu tanim otonom gemileri dislamamaktadir. S6zlesmenin 2. maddesi geregince
SUA, savas gemileri, devlete ait veya devlet tarafindan yardimci gemi veya giimriitk
veya polis hizmeti amaciyla isletilen gemi seferden cekilip kizaga alinan gemiler
hakkinda uygulanmayacaktir. Bu dogrultuda 2. maddede yer alan gemi siniflarina dahil
olmadiklar1 siirece otonom gemiler SUA kapsaminda gemi kabul edilmelidir®®. Sirf
teknik kabiliyeti ve gemi adami ile donatma hususu geleneksel gemilerden farkli oldugu
icin otonom gemileri kapsam disinda birakmak sozlesmenin konusuna ve amacina

aykar1 olacaktir?®,

Son olarak, SUA otonom gemilere yapilan saldirilara uygulanabilecektir.
Ozellikle otonom gemilere mahsus “hack” vakalar1 ve terdrist organizasyonlarca silah

olarak kullanma gibi haller, SUA sug tiplerinden “yanlis oldugunu bildigi bilgiyi

2859 286

ileterek geminin seyir giivenligini tehlikeye sokma“*>” maddesine dahil edilecektir

3.1.7.WRC

Enkaz Kaldirmaya Iliskin Uluslararast Nairobi Sozlesmesi (The Nairobi
International Convention on the Removal of Wrecks — WRC) 2007 yilinda Nairobi

22https://treaties.un.org/doc/db/Terrorism/Conv8-english.pdf,

https://www5.tbmm.gov.tr/tutanaklar/ TUTANAK/TBMM/d18/c049/tbomm18049013ss0410.pdf (E.T.
10.04.2024)

283 GIUNTA, s. 6., PARKER Jennifer, The Challenges Posed by the Advent of Maritime Autonomous
Surface Ships for International Maritime Law, Australian and New Zealand Maritime Law Journal, \Vol:
35 No: 1, 2021, s. 40., DEAN/CLACK, s. 81.

24 PETRIG Anna, Autonomous Offender Ships and International Maritime Security Law, iginde
Autonomous Ships and the Law, Ed. RINGBOM Henrik/ROSAEG Erik/SOLVANG Trond, Londra, 2021,
s. 40.

285 SUA m. 3/f.

286 PARKER, s. 40.
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Kenya’da gerceklestirilen uluslararas1 bir konferansta kabul edilmistir®®’. Bu
sOzlesmenin ortaya ¢ikma siireci 2007°den ¢ok daha oncesine dayanmaktadir ve boyle
bir sdzlesmeye olan ihtiyag 1970’lerde tespit edilmistir’®. Sozlesme 2015 yilinda
ylriirliige girmistir ve o tarihten itibaren uluslararasi alanda biiyiik destek toplamustir.
Su ana kadar biiyiik bayrak devletlerinden olarak kabul edilen Birlesik Krallik, Liberya,
Panama ve Marsal Adalar1 da sézlesmenin tarafi haline gelmistir?®. S6zlesmenin amaci
diger gemilerin seyriiseferine ve deniz ¢evresine tehlike teskil eden enkazlara iligkin bir
mekanizma tesis etmek ve enkaz kaldirmaya dair eylemlerin maliyeti i¢in sorumluluk

diizenlerken enkaz kaldirma icin bir sistem saglamaktir®®,

Sozlesmenin 1. maddesinin 2. fikras1 uyarmnca gemi, deniz dibi maden
kaynaklarinin arastirilmasi, isletilmesi veya kullanilmasina iliskin yerlerin bulundugu
yerler hari¢ olmak, hidroforlu botlar, hava yastikli araglar, su alt1 araglari, yiizer tekne
ve yiizer platformlar dahil olmak iizere, herhangi bir tiirden bir deniz araci olarak
tanimlanmistir. Tanim, geminin gemi adamlari ile donatilmasina ve geminin nereden

291

yonetilmesi gerektigine dair bir emare igermemektedir=>*. Dolayistyla WRC sozlesmesi

acisindan otonom gemiler gemi vasfina sahiptir?®2,

Sozlesmenin 12. maddesinin 1. fikrasinda zorunlu sigorta diizenlenmistir. Bu
hilkme goére bu madde yalnizca 300 groston ve iizeri gemiler i¢in zorunluluk arz
edecektir. Doktrinde bazi yazarlar otonom gemilerin kapasite olarak 300 grostona
ulasamayacagint ve bu sebeple sozlesmenin bu kismiyla uygunlugun bulunmadigini

iddia etmistir?®.

287 https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/Nairobi-International-Convention-on-the-Removal-
of-Wrecks.aspx (E.T. 12.04.2024)

28 International Legal Materials 694, 694; Richard Shaw, ‘The Nairobi International Removal
Convention’ in cmi Yearbook 2009 (Comité Maritime International 2009) <https:// com item arit ime.org/
wp- cont ent/ uplo ads/ 2018/ 06/ YBK_ 2

009.pdf>

289 https:/ftreaties.un.org/Pages/showDetails.aspx?0bjid=080000028053¢3a0 (E.T. 12.04.2024)

2% KERN Mikael Jhonnie, Autonomous Wrecks, i¢ginde BASU Abhinayan/RAJPUT Trisha/ARGUELLO,
Gabriela/LANGLET David Regulation of Risk: Transport, Trade and Environment in Perspective,
Boston, 2023, s. 372.

21 SOYER Baris/TETTENBORN Andrew, Autonomous Ships and Private Law Issues, icinde Artificial
Intelligence and Shipping Law in the 21st Century, s. 76.

292 Age, GIUNTA, s. 7., KERN, s. 380.

23 GIUNTA, s. 7., KERN, s. 383-384.
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3.1.8. Lahey Kurallar, Lahey-Visby Kurallari, Hamburg Kurallarn ve
Rotterdam Kurallan

1880’lere kadar deniz ticaretinde donatanlar kendi sorumluluklarint ¢ok sinirh

tutma egilimindeydiler ve bu konuda ulusal diizenlemeler ortaya konsa da etkili bir

¢oziim teskil etmiyordu®®*

. Deniz hukukunda denizde yiik tasimaya iliskin riski, kaybi
ve sorumlulugu paylastiracak yeknesak bir sorumluluk rejimine talep bulunmaktaydi.
1921 yilinda Milletlerarasi Hukuk Dernegi’nin (International Law Association)
Lahey’de gergeklestirdigi organizasyonda 1921 tarihli Lahey Kaideleri’nin kabiiliine
ragmen Lahey Kaidelerinin adeta bir 6neri vasfindan Gteye gidememesi ve taraflara
baglayicilik arz etmemesi sebebiyle umulan tesiri gosterememistir’®. Birkag yanlis
baglangicin ardindan Uluslararasi Hukuk Dernegi ve Comit’e Maritime International
(CMI), 1921 yilindan 1924 yilina kadar bir dizi diplomatik toplant1 gergeklestirmistir ve
bu toplantilarin neticesinde Konsimentoya Miiteallik Bazi Kaidelerin Tevhidi
Hakkindaki Milletleraras1 Sozlesme (International Convention for the Unification of
Certain Rules of Law relating to Bills of Lading) nami diger Lahey Kurallari

akdedilmistir?®,

Lahey Kurallari, uluslararasi deniz tagimaciliginda belli bir diizeyde
ongoriilebilirlik saglamak adina deniz konismentosunda yeknesakliga ulagsmak adina,
uluslararasi toplum tarafindan sarf edilen emegin bir temsilcisidir?®’. Bu kurallardan
once donatanlar yiikte meydana gelen zararlara iliskin talep ve iddialara konsimentoya

sorumlulugu sinirlayict hiikiimler koyarak engel oluyorlardi®®,

Lahey Kurallariin esas amaci, donatanlar ve yiikle alakali sahislar arasinda
uzlagsmay1 temin etmek, tasiyanin sorumlulugunu emredici kurallarla tanzim etmek,
tastyanlar i¢in belirli sorumsuzluk kayitlart ortaya koymak ve tazmin borcuna bir limit

koymaktir?®,

2% JAMES Cyril, Carriage of Goods by Sea -The Hague Rules, University of Pennsylvania Law Review,
\ol: 74 No: 7, 1926, s. 672-673.

2% SEVEN Vural, Tasiyanin Yiike Ozen Borcunun fhlalinden (Yiikk Ziya ve Hasarindan) Dogan
Sorumlulugu, Ankara, 2003, s. 33.

2% HASAN Zulkifli/ISMAIL Nazli, The Weaknesses of the Hague Rules and the Extent of Reforms Made
by the Hague-Visby Rules, Malayan Law Journal, 2007, s. 1.

27 HASAN/ISMAIL, s. 2.

298 Age

29 SEVEN, s. 34.
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Yaklasik elli y1l sonra kiiresel bir degisim yasanmis ve Lahey Kurallari’nin ¢aga
uyum saglayacak sekilde modernizasyonu fikri giindeme gelmistir. Bunun tizerine CMI
Lahey kurallarinin yeniden degerlendirilmesi i¢in bir ¢alisma baslatmistir. Briiksel’de
gerceklesen diplomatik konferansta Lahey Kurallari’nda degisiklik yapilmasia dair
protokol 1968 yilinda kabul edilmistir*®. Bu protokolle birlikte Lahey Kurallar1 giincel
hale getirilmis ve degisiklikle birlikte s6z konusu kurallar Lahey-Visby Kurallar1 olarak
anilmaya baslamustir. Kurallar’da 1979 yilinda bir degisiklik daha yapilmistir®®®. Lahey-
Visby Kurallari’nin amaci1 da yiik sahiplerinin genis sorumluluk reddi hallerinden

korumaktir3®2,

1968 Protokolii Lahey Kurallarindan ayri bir s6zlesme olarak diisiiniilmemeli,
Protokol ve 1924 Lahey kurallar1 tek bir mevzuat olarak okunmali ve

yorumlanmalidir®®,

Lahey-Visby Kurallarinin getirdigi yeniliklerin yine donatanlarin lehine olmasi
sebebiyle gelismekte olan iilkelerde bazi menfaat gruplar1 yapilan degisiklikten
memnun olmamislardi. Ozellikle 2. Diinya savasindan sonra Asya ve Afrika’da ortaya
cikan bu devletler deniz ticaretinde sevkiyatin %65’ini temsil eder hale gelmisti; buna
ragmen tagimaciligin biiyiik bir kismi hala endiistriyellesmis milletlerin elindeydi®®.

Gelismekte olan ve yiik sahibi iilkeler ise kurallarin kokli degisimine olumsuz

yaklasiyordu®®. Protokol ile yapilan degisiklikler 1924 Lahey Kurallarmin zayif
yonlerini ikame etmedigi gibi yine gelisen ve degisen dlinyaya uyum
saglayamiyordu®’®.

Tim bu sikayetlerin ardindan Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferans1 (United Nations Conference on Trade and Development - UNCTAD) ve

Birlesmis Milletler Uluslararast Ticaret Hukuku Komisyonu (The United Nations

30 MCDORMAN Ted, The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions; The Hague,
Hague-Visby, and Hamburg Rules, Journal of Maritime Law and Commerce, Vol: 37 No: 1, 2006, s. 153.
%1 NWAOBI Ezinwanne Anastasia, An analysis of the carrier’s liability regime under the Hague-Visby,
Hamburg and Rotterdam rules, International Journal of Law, Vol: 8 No: 2, 2022, s. 115.

302 WANIGASEKERA Anomi, Comparison of Hague-Visby and Hamburg Rules, 2011, s. 2.
https://www.juliusandcreasy.com/images/pdf/comparison-of-hague-and-hamburg-AW.pdf (E.T.
17.04.2024)

38 HASAN/ISMAIL, s. 8.

304 KARAN Hakan, The Carrier’s Liability Under International Maritime Conventions (The Hague,
Hague-Visby and Hamburg Rules), Doktora Tezi, 1999, s. 28.

305 Age, s. 29.

36 HASAN/ISMAIL, s. 11.
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Commission on International Trade Law — UNCITRAL) 1969 yilinda bir ¢alisma grubu
kurdu. Caligsmalar neticesinde Hamburg’da diplomatik bir konferans gergeklestirildi ve
1978 yilinda Birlesmis Milletler Deniz Yolu ile Esya Tasima Konvansiyonu, yani
Hamburg Kurallar1 kabul edildi®®’. Sozlesmenin amaci sozlesme temelli zorunlu
yeknesak kurallar ortaya koyarak sektoriin - aktorleri arasinda  maliyetleri

dengelemektir3®®,

Hamburg Kurallar1 da kurallarin uygulanmasi1 kapsaminda sorumluluk
kurallarinin zorunluluk vasfinin fazla genis olmasi, bir baska deyisle tasiyan agisindan
agir bir sorumluluk rejimi ortaya koymasi sebebiyle elestirilmis, sorumsuzluk
kayitlarinin kaldirilmast sorumluluk zeminini Lahey-Visby Kurallarindaki “tackle to

310

tackle”®® rejimine kiyasla daha kaygan hale getirmistir Neticede soOzlesmeyi

imzalayan devletlerin sayis1 kisith kalmigtir.

Elestirileri dikkate alan CMI, yine denizde yiik tasimaya iliskin uluslararasi
yeknesakliga erisebilmek adina yeni bir ¢alisma baslatmis, UNCITRAL’in ¢abalariyla
denizde yiik tasimaya dair yeni kurallar tesis edilmis, Kismen veya Tamamen Deniz
Yoluyla Uluslararas1 Yiik Tasmnmasina Iliskin S6zlesmeler Hakkinda Birlesmis Milletler
Konvansiyonu®!' (The United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea - Rotterdam Rules) 2009 yilinda

312

Rotterdam’da imzaya acilmistir®*“. Heniiz sadece 5 devletin s6zlesmeye taraf olmasi ve

uluslararast bir sdzlesmenin yiiriirliige girmesi i¢in en az 20 devletin onaylamasi sarti

bulundugundan Rotterdam Kurallar1 yiiriirliikte degildir®®,

Bu baslik altinda ele alinan sdzlesmelerin tamami ortak bir gemi tanimi®*

icermektedir. Lahey-Visby Kurallari®® madde 1/d uyarinca gemi, deniz yoluyla esya

37 KARAN, s. 29-31.

308 Age, s. 37

399 Gemiye yiikiin yiiklendigi an ile gemiden yiikiin bosaltildig1 an arasinda gegen dénem

310 MBIAH Kofi, Updating the Rules on International Carriage of Goods by Sea: The Rotterdam Rules’
Comite  Maritime  International  Yearbook, 2013, s. 312. https://comitemaritime.org/wp-
content/uploads/2018/06/CMI-YEARBOOK-2013.pdf (E.T. 18.04.2024)

311 https://www.denizticaretodasi.org.tr/tr/sayfalar/rotterdam-kurallari (E.T. 20.04.2024)

312 NWAOBI, s. 115-116.

313 CIGER Selim, Rotterdam Kurallar1 ve Otonom Gemiler Uzerine Baz1 Diisiinceler, AYBU - Ticaret ve
Fikri Miilkiyet Hukuku Dergisi, Cilt: 9 Say1: 2, 2023, s. 221.

314 Rotterdam Kurallar1 1. Kisim 1. Madde (25), Lahey Kurallar: 1. Madde (d)

315 https:/fwww.klgeurope.com/files/1968_hague-vishy_rules.pdf (E.T. 20.04.2024)
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tagimaciliginda kullanilan her deniz araci olarak tanimlanmistir. Burada spesifik olarak

denizde esya tasima sart1 géze ¢gapmaktadir.

Doktrin, s6z konusu tanimin detayli ve net bir gemi tanimi olmadiginda ittifak
etmistir®l®. Bunun yaninda sézlesmenin uygulamaya iliskin diizenlemelerinde ve diger
maddelerinde de geminin tipine iligkin bir limit sz konusu degildir®'’. Tanimda insan
varligindan da s6z edilmediginden bahisle otonom gemilerin Lahey, Lahey-Visby,
Hamburg ve Rotterdam Kurallar1 kapsaminda gemi statiisiine sahip olabilecegi
soylenebilir®®. Yiik giivenli bir sekilde ulasmasi gereken konuma vardigi takdirde

geminin tipi sdzlesme acisindan dnem arz etmeyecektir3!®,

3.2. ULUSAL HUKUK DUZENLERINDE OTONOM GEMILER

3.2.1. Alman Hukukunda Otonom Gemiler

Alman deniz ticareti mevzuatinda gemi terimini tanimlayan bazi diizenlemeler
bulunmakla birlikte bu diizenlemeler aslinda belirli bir diizenleme kapsaminda hangi
araglarin gemi sayilip sayllamayacagma iliskin agiklamalardan ibarettir®?’. Alman

Ticaret Kanunu’nda®%

yer alan deniz ticaret hukuku hiikiimlerinde ise hukuki bir gemi
tanim1 yer almamaktadir®?2, Bununla birlikte 1951 yilinda Alman Federal Yiiksek
Mahkemesi gemiyi “tahsis edildigi amag, suda hareket etmesini gerektiren, yiizme
kabiliyetine haiz bir teknesi bulunan ve pek de kiiciik olmayan her nakil vasitasi”%

olarak tanimlamistir®?*, Bu tanim akademik camiada yaygin bir kabul gérmiis, aym

36 VAN HOOYDONK, s. 407., ECEMIS YILMAZ, s. 442.,, HELVACI Serap/MURAN Hakan,
Miirettebatsiz Gemilerin Elverisliligi, Piri Reis Universitesi Deniz Hukuku Dergisi, Cilt: 1 Say1: 1, 2022,
s. 39., CIGER, s. 223.

317 CIGER, s. 223.

318 Age

319 STEVENS Frank, Carrier liability for unmanned ships: Goodbye crew, hello liability?, ig. New
Technologies, Artificial Intelligence and Shipping law in the 21st Century, s. 149.

320 CMI IWG Questionnaire "Unmanned Ships", Deutscher Verein fiir Internationales Seerecht, Deutsche
Landesgruppe des Comite Maritime International

%21 Handelsgesetzbuch — HGB, https://www.gesetze-im-internet.de/englisch_hgb/index.html  (E.T.
22.04.2024)

322 LEWIS Emily, Unmanned and Autonomous Ships and Cyber Piracy: An Analysis of International and
National Regulatory Measures, Yiiksek Lisans Tezi, 2021, s. 24.

323 Ceviri: KARAASLAN Tekincan Akif, Tiirk Hukuku Bakimindan Sicile Kayithh Gemiler Uzerinde
Intifa Hakki Kurulmas: ve Sonuglari, Cukurova Universitesi Hukuk Arastirmalar1 Dergisi (CUHAD),
2023/4, s. 66.

324 BGH Urteil vom 14. 12. 1951 - | ZR 84/51: Unter einem Schiff im Rechtssinne ist jedes
schwimmfadhige, mit einem Hohlraum versehene Fahrzeug von nicht ganz unbedeutender Grofle zu
verstehen, dessen Zweckbestimmung es mit sich bringt, dal es auf dem Wasser bewegt wird
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325

zamanda da ulusal merciler tarafindan da uygulanmistir®>. Diger ulusal tanimlarda da

miirettebata iligkin bir atif yapilmamistir32®

. Gemide miirettebat gerekli goriilmedigi igin
tanimsal olarak otonom gemiler, hukuken gemi olarak kabul edilebilecektir®?’. Bununla
birlikte yasalar, zaten gemide siirekli miirettebat oldugunu varsaydigi igin, gemi

taniminda gemi adamlarindan bahsedilmedigi de iddia edilmistir®?®,

Son olarak geminin taniminda miirettebat sart kosulmadigi gibi geminin sicile
tescil edilmesi ve Alman bayragi ¢ekebilmesi i¢in geminin gemi adamiyla donatilmasi
aranmamistir’?®, Bu sebeple otonom gemilerin Alman bayragi c¢ekmesinde de bir

sakinca bulunmamaktadir®®.

3.2.2. Tiirk Hukukunda Otonom Gemiler

3.2.2.1. Tirk Kamu Mevzuatinda Otonom Gemiler

Tiirkiye’de yiiriirliikte olan kamu mevzuatlari®! incelendiginde ortak bir gemi
terimine rastlanir. Ornek vermek gerekirse Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda
Kanun’un 1. maddesine gore gemi, “adi, tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun,

denizde kiirekten bagka aletle yola ¢ikabilen her aragtir”.

S6z konusu tanimdan yola ¢ikarak gemide insan varliginin sart kosulmadig ve
gemi tiirlerine iliskin kisitlayict bir ifade yer almadigi goriilmektedir. Bundan dolay1
otonom gemilerin Tiirk kamu mevzuatinda yer verilen gemi vasfina uygun diistiigiini

sOyleyebiliriz.

325 CMI IWG Questionnaire "Unmanned Ships", Deutscher Verein fur Internationales Seerecht, Deutsche
Landesgruppe des Comite Maritime International

3% LANGE Ricarda Eva, Unmanned Vessels and the Law, iginde Freitag, M., Kinra, A., Kotzab, H.,
Megow, N. (ed) Dynamics in Logistics, Bremen, 2022, s. 193.

327 Age, s. 194., CMI IWG Questionnaire "Unmanned Ships”, Deutscher Verein fiir Internationales
Seerecht, Deutsche Landesgruppe des Comite Maritime International

328 CHIBANGUZA Kuuya/KUB Chrisitan/STEEGE Hans, Kiinstliche Intelligenz Recht und Praxis
Automatisierter und Autonomer Systeme, 1. Baski, Hannover — Kéln, 2022

329 CMI IWG Questionnaire "Unmanned Ships", Deutscher Verein fur Internationales Seerecht, Deutsche
Landesgruppe des Comite Maritime International

330 Age

331 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun, Gemi ve Su Araglarmin Tonilatolarmi
Olgme Yonetmeligi, Gemilerin Teknik Yénetmeligi, vd.
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3.2.2.2. Tiirk Ticaret Kanunu’nda Otonom Gemiler

Tiirk hukukunda gemilere iliskin ana hiikkiimler 6102 sayili Tirk Ticaret

Kanunu’nda®®

yer almaktadir. Kanunda bu husus i¢in Deniz Ticareti ismini tagiyan
kanunun besinci kitabi ihdas edilmistir ve bu kitap de sekiz kisimdan meydana
gelmektedir. S6z konusu kisimlar sdyle siralanabilir: Birinci Kisim Gemi, ikinci Kisim
Donatan ve Donatma Istiraki, Uciincii Kisim Kaptan, Dérdiincii Kisim Deniz Ticareti
So6zlesmeleri, Besinci Kistm Deniz Kazalari, Altinct Kisim Gemi Alacaklari, Yedinci

Kisim Sorumlulugun Sinirlanmasi ve Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini, Sekizinci Kisim

Cebri Icraya iliskin Ozel Hiikiimler.

TTK’ de gemi tanimi1 931. maddenin 1. fikrasinda yer almaktadir. Buna gore
“Tahsis edildigi amag, suda hareket etmesini gerektiren, yiizme ozelligi bulunan ve pek
kiiciik olmayan her arag, kendiliginden hareket etmesi imkdani bulunmasa da, bu Kanun
kapsaminda “gemi” sayii.”. Bu tamimdan gemi vasfi icin 4 esas tespit etmek

miumkindiir.

Tanima gdre gemi pek kii¢lik olmayacaktir. Geminin bu sart1 ikame ettigini tespit
icin denizcilik sektoriinde genel kabul goren anlayis dikkate almacaktir®3. Bir baska
goriise gore pek kiigiik olmama sart1 6zgiilendigi gayeye uygun olan ve genel olarak
karsilagilabilecek deniz tehlikelerine kars1 dayanabilecek hacim ve boyut

kastedilmektedir.33

Gemi suda hareket etmesini gerektiren bir amaca 6zgiilenmis olmalidir. Gemi
suda hareket etme imkanina sahip olsa dahi eger kullanilmasindaki ama¢ geminin
hareket etmemesi ise TTK kapsaminda gemi vasfi giindeme gelmez®®. Bunun en biiyiik

ornekleri giiniimiizde miize amagh kullanilan gemilerdir.

Bir diger esas geminin suda ylizme 6zelliginin mecburi olmasidir. Tahsis edildigi

amacin suda hareket etmesini gerektirmesi zorunlulugu hali hazirda bu unsuru

33214.02.2011 tarihli 27846 sayili T.C. Resmi Gazete

333 KENDER Rayegan/CETINGIL Ergon/YAZICIOGLU Emine, Deniz Ticareti Hukuku: Temel Bilgiler,
C.1, 15. Basky, Istanbul 2019, s. 36.

33 SOZER Biilent, Deniz Ticareti Hukuku: Giris-Gemi-Donatan ve Navlun Sozlesmeleri (Ders Kitabi),
C.1, 3. Basky, Istanbul 2014, s. 22.

3% K ANER Inci Deniz, Deniz Ticareti Hukuku (Giris - Gemi - Donatan ve Donatma Istiraki - Kaptan), 4.
Baska, Istanbul 2016, s. 16.
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icermektedir ve tanimda ayrica bahsedilmesi gereksiz bulunmustur®*®. Bununla birlikte
deniz yerine su ifadesi kullanilmasi sebebiyle s6z konusu kanun hiikiimlerinin i¢ sularda
bulunan gemiler i¢in de tesir edecegi belirtilmistir®*’. Bununla birlikte “deniz” yerine
kullanilan “su” kelimesi elestirilmistir. Madde gerekg¢esinde®*® bu durum soyle izah
edilmistir: “Denizde hareket yerine, suda harekete oncelik verilmesinin sebebi, i¢
sularda yapilan tagimalarin giiniimiizde oldugunun aksine kara tasimalar: yerine deniz
tasimalarina iligkin hiikiimlere tabi tutulmasina duyulan ihtiyactir”. Fakat suda hareket
ibaresinin kullanilmasi 6ncelikle s6z konusu maddenin yer aldigi kanunun 5. kitabinin
“Deniz Ticareti” bashgi ile tezat olusturmaktadir®®. Aksi takdirde bu kitabin ismi “Suda
Ticaret” olarak degistirilmeli yahut gemi, deniz gemisi olarak tanimlanmalidir®®.
Bununla birlikte i¢ su gemilerinin de TTK kapsaminda gemi tanimina dahil edildigi
takdirde 5. Kitapta bulunan deniz seferine iligskin hiikiimler i¢ su gemileri hakkinda da
uygulanmak zorunda kalacak ve bunun neticesinde denize elverislilik hiikiimlerinin i¢
su gemileri i¢in de zorunluluk arz etmesi gibi bircok konuda belirsizlik ve karigiklik
meydana getirecektir®*!, Hakeza deniz seyriiseferi ve i¢ su seyriiseferi risk acisindan
birbirinden ciddi derecede ayrigmaktadir®?. Bu sebeple hem diizenleme ihtiyacin
gidermek hem de TTK hiikiimlerinin biitiinliigiinii korumak adina kanunda sdyle bir
hiikkme yer verilmesi teklif edilmistir: “Bu Kitap hiikiimleri niteligine uygun oldugu
olgiide i¢ su tasima araglart ve i¢ sularda tasima hakkinda da wygulanir. Bu Kitap
hiikiimlerinin i¢ su gemileri ve i¢ su tasimalar: hakkinda uygulanmasinda “deniz”
terimi i¢ su, “‘gemi’ terimi i¢ su gemisi, “naviun sozlesmesi” terimi de i¢ su tagsima

sozlesmesi olarak anlasilir®*

Son unsur ise aracin kendiliginden hareket etme imkanina sahip olup

olmamasimin ehemmiyet arz etmemesidir. Bu unsurla birlikte eski Tiirk Ticaret

3% KENDER/CETINGIL/YAZICIOGLU, s. 36.

337 Age, s. 35., ATAMER Kerim, Deniz Ticareti Hukuku, C. I, 1. Baski, istanbul 2017, s. 664.

338 https://www.lexpera.com.tr/mevzuat/gerekceler/turk-ticaret-kanunu-madde-gerekceleri/1 (E.T.
14.11.2024)

3% CETINGIL Ergon/KENDER Rayegan/UNAN Samim/YAZICIOGLU Emine, “TTK Tasaris’’nin
‘Deniz Ticareti’ Baslikli 5. Kitabinda Yer Alan Hiikiimler Hakkinda”, Deniz Hukuku Dergisi (Tiirk
Ticaret Kanunu Tasaris1 Hakkinda Degerlendirmeler) Ozel Say, 2006, s. 8
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Kanunu’na®** kiyasla kapsam genisletilmis bu sayede miilga kanun déneminde gemi

sayllmayan bir¢ok ara¢ tanima dahil olmustur®®,

Son olarak, yukarida sayilan unsurlarin geg¢ici bir miiddetle kaybi halinde

geminin kanunen taninan gemi statiisiiniin yitirilmeyecegini belirtelim34°.

Gemiler belirli tiirlere ayrilmistir. Buna gore gemiyi hareket ettiren giig
acisindan yelkenli, motorlu ve niikleer gemileri goriiriiz®*’. Ozgiilendigi tasimanin
konusunun insan veya esya olmasina gore yolcu ve yiik gemilerinden bahsedilir. Hukuki
perspektifte deniz gemileri ve i¢ su gemileri ayrimma rastlanilir®*®, Ozgiilendigi gaye

dikkate alindiginda ise ticaret gemileri ve ticari olmayan gemiler s6z konusudur3#°,

TTK m. 931/2 ticaret gemilerini soyle tanimlamistir: “Suda ekonomik menfaat
saglama amacina tahsis edilen veya fiilen boyle bir amag icin kullanilan her gemi,
kimin tarafindan ve kimin adina veya hesabina kullanilirsa kullanilsin “ticaret gemisi”
sayilir.” Kazang saglamaya iliskin islemler baglamamis olsa da gemi malikinin niyeti
suda menfaat elde etmeye yonelik oldugu takdirde ticaret gemisinden soz edilir ve
geminin insa amaci bagka olsa dahi menfaat saglamak icin kullanilirsa, kullanilan

miiddet boyunca ticaret gemisi say1lir®®°.

Bu tanimlar kapsaminda otonom gemilerin TTK acisindan gemi vasfina sahip
olup olmadigt tartisilmalidir. Tanimlarda miirettebat unsuruna yer verilmemistir.
Ozellikle tanimlarin ortak noktasini cismin yiizme kabiliyeti teskil etmektedir.
Dolayisiyla insan unsurundan arindirilmis dahi olsa yiizerlik sartin1 ikame etmektedir ve

bu sebeple sdz konusu tanim otonom gemilere uygulanabilecektir®L.

344 6762 say1l Tiirk Ticaret Kanunu, 09.07.1956 tarih 9353 sayihi T.C. Resmi Gazete

M5 YILMAZ, s. 102.

346 KENDER/CETINGIL/YAZICIOGLU, s. 36.

347 Age, s. 37.

38 Age

39 Age

350 KENDER/CETINGIL/YAZICIOGLU, s. 38., SOZER, Deniz Ticareti Hukuku: Giris-Gemi-Donatan ve
Navlun Sézlesmeleri (Ders Kitabi), s. 26., KALPSUZ, Turgut, Deniz Ticareti Hukuku, C. I: Giris - Gemi,
Ankara 1972, s. 100.

%1 CIGER, Miirettebatsiz Gemiler ve Kaptan, s. 475-476., ECEMIS YILMAZ, s. 444,
BOLAT/KOSANER, s. 350., VAR TURK, s. 172., KARADANA Ismail, Deniz Tasimaciliginda Otonom
Gemilerin  Kullanilmast  Sebebiyle Ortaya Cikabilecek Bazi Sorunlarn TTK Baglaminda
Degerlendirilmesi, Uluslararast1 Tagima Hukuku Konferanslart Serisi - |l - Uluslararasi Deniz
Tasimaciliginda Giincel Gelismeler Konferans: Tam Metin Bildiri Kitabi 2 Haziran 2022, On ki Levha,
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Bir diger goriise gore kanunlar revize edilmedigi takdirde otonom gemilerin
kapsam dahilinde oldugunu iddia etmek iyiniyetli bir yaklasimdir®®?. Buna gore ilk
bakista otonom gemilerin de yiizer nesne olarak kanunlarda tanimlandig1 varsayilabilir.
Tanimlarin lafzi1 ise gemiyi yalnizca suda hareket etmeye yap1 bakimmdan miisait nesne
olarak ortaya koyacaktir. TTK m. 931°de yapilan kapsam genigletme c¢abasi disaridan
romorkor vesilesiyle hareket ettirilen kendi biinyesinde itici kuvveti bulunmayan mavna
tarzi gemileri dahil etmeye yoneliktir. Otonom gemilerde kiy1 kontrol merkezi ile gemi
arasindaki iligkiyi bu diizenlemeyle agiklamak tatmin edici sonu¢ vermeyecektir. Zira
kiy1 kontrol merkezi bir itici kuvvet degil gemiyi uzaktan kontrol edip yonlendirendir ve

gemiyle olan baglantis1 maddi degil, iletisim aglariyla saglanmaktadir®®,

Kanaatimizce kanunun lafz1 aciktir. Tiirk hukuk sisteminde kazuistik nitelik
benimsenmemistir. Bu dogrultuda kanunlar gerceklesebilecek her vakay1 detayli surette
ele alamaz. Bagka bir deyisle kanun maddeleriyle genel bir ¢ergeve g¢izilir. Dolayisiyla
TTK’deki gemi tanimimin detay igermemesi bir hukuk nosyonunun neticesidir. Bu
sayede kanun devamlilik niteligine sahip olur ve her ortaya ¢ikan gemi tiirii i¢in yeni bir
kanun maddesi eklenme zorunlulugu ortadan kalkar. Bu sebeple, maddeyi amagsal
olarak da yorumladigimizda, TTK’deki gemi taniminin, miirettebat sartin1 direkt olarak

354

ongdrmemesinden Gtlirli™* otonom gemilerin TTK acisindan gemi sifatina sahip oldugu

sOylenebilir.

Incelenmesi gereken bir diger husus otonom gemilerin Tiirk bayragi ¢ekme
hakki ve Tiirk gemi sicillerine tescil imkamdir. Ilk ele alinmasi gereken sicil Milli Gemi
Sicili’dir (MGS). TTK m. 956 hiikmiince, Milli Gemi Sicili’ne TTK’nin 940. maddesi
geregince Tiirk bayragin1 ¢ekme hakkina sahip olan ticaret gemileri ve m. 935/2 (a) ve

(c) bentlerinde 6ngoriilen gemiler tescil edilebilecektir.

TTK m. 940 hiikmiince her Tiirk gemisi Tiirk bayragi c¢ekebilecektir. Tiirk
bayragi ¢ekebilme kosullar ise sunlardir: Gemi bir gercek kisiye ait ise bu kisi Tiirk
vatandasi olmasi (m. 940/2), geminin birden fazla kisiye ait oldugu hallerde payl

Istanbul, 2022, s. 247., KUBILAY, s. 539., YILMAZ, s. 109., SOZER Biilent, Teknolojik Gelismelerin,
Tastyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurmak Borcunun Kapsamina ve Icerigine Etkileri, s. 11.
82 HELVACI/MURAN, s. 41., EKINCI Tiirker/OZTUTUNCU Oguzhan/ERTOGAN Melek, Insansiz
Deniz Araglar1 Kapsaminda Denizcilikle Alakali Tiirk Mevzuatinda Thtiyag Duyulabilecek Degisikliklere
Dair Inceleme, Denizcilik Arastirmalar1 Dergisi, Cilt: 3 Say1: 5, 2024, s. 16.

33 HELVACI/MURAN, s. 41.

%4 GOZUYESIL, s. 209.
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miilkiyet varsa paylarin ¢ogunlugunun, elbirligiyle miilkiyet durumunda ise maliklerin

¢ogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi (m. 940/3).

TTK m. 940/4 hiikmiince eger malik tiizel kisi ise, so6z konusu kisilik Tiirk
kanunlar1 uyarinca tesis edilmesi gerekmektedir. Bunun yaninda, bir geminin tiizel
kisilige sahip kurulus, kurum, dernek veya vakiflara ait oldugu hallerde, s6z konusu
kisiliklerin yonetim organini teskil eden kisilerin ¢cogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi

sarttir.

TTK m. 940/4/b hikkmiince, geminin malikinin Tirk ticaret sirketi oldugu
durumda bu geminin Tiirk bayragi ¢ekebilmesi adina su sartlar ongoriilmiistiir: Sirketin
yonetiminde yetkili olanlarin ¢ogunlugunun Tirk vatandasi olmasi, Tirk ortaklarin
sirket s6zlesmesine gore oy ¢ogunlugunun bulunmasi, anonim ve sermayesi paylara
boliinmiis komandit sirketlerde ise sdz konusu sartlarin yani sira paylarin ¢ogunlugunun
nama yazili ve bunlarin bir yabanciya devrinin sirket yonetim kurulunun iznine bagh

bulunmasi.

TTK m. 940/5 geregince malikin donatma istiraki oldugu hallerde Tiirk bayrag:
¢ekebilmek igin istirak paylarinin yarisindan fazlasinin Tiirk vatandaglarina ait olmasi
ve bu istiraki yonetmeye yetkili paydas donatanlarin ¢ogunlugunu Tiirk vatandaslarinin

olusturmasi aranmistir.

TTK m. 955/1 hitkkmiince, geminin tescili baglama limaninin tabi oldugu sicil
miidiirliikleri tarafindan gergeklestirilir. Fakat gemi seferlerinin yabancit bir limandan
veya bir kara kentinden yahut bizzat gemiden yonetilmesi miimkiindiir ve bu hallerde

malik gemisini istedigi yer siciline tescil ettirebilecektir (m. 955/2).

TTK 958 hikkmii geregince Milli Gemi Sicili’ne tescil edilemeyecek gemiler
sunlardir: “Tiirk gemisi olmayan gemilerle, yabanci bir gemi siciline kayitli bulunan
gemiler Tiirk gemileri, donanmaya bagh harp gemileri, yardimci gemiler ve Devlet, il
ozel idaresi, belediye ve koy ile diger kamu tiizel kisilerine ait miinhasiran bir kamu

hizmetinin goriilmesine 6zgiilenmis olan gemiler”.

Yukaridaki sartlar incelendiginde seyriisefer esnasinda gemide miirettebat

bulundurma zorunlu kilinmamistir. Geminin sevkinin nasil saglanmas1 gerektigine dair
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de bir hiikiim yoktur. Bu dogrultuda otonom gemilerin Tiirk bayragi ¢ekebilmesi ve

Milli Gemi Sicili’ne tescili miimkiindiir®®®.

Bir diger sicil ise Tiirk Uluslararas1t Gemi Sicili’dir (TUGS). Bu sicilin kurulus
amacit muhataplara bir¢ok hususta kolaylik saglayip, avantaj elde etmek adina kolay

bayrak devletlerine temayiilii durdurmaktir®*®,

Tiirk Uluslararast Gemi Sicili Kanunu'na®’ gére gemi “kabotaj ve/veya harici
sularda ticari amagla kullanilan her tirlii yiik, yolcu ve agik deniz balik¢i gemileri ile
ozel maksatli ve ozel yapili” gemiler olarak tanimlanmistir. Ozel maksatli ve 6zel yapili
gemiler ise ayni kanunun 2. maddesinde “tipleri ve evsaflart Bakanlik tarafindan
belirlenen, ozel bir amacla isletilen ve bu amagla donatilan, yiizme 6zelligi bulunan”

deniz araglar1 olarak bahsedilmisgtir.

TUGS’ye, Tiirkiye’de mukim Tiirk ve yabanci uyruklu gercek kisiler ile Tiirk
mevzuatina uygun olarak Tiirkiye’de kurulmus olan sirketlere ait su gemilerin tescili
miimkiindiir (m. 5/1): Bu kanunun yirirlige girdigi tarihte MGS’ye kayitli bulunan
TUGSK m. 1 ve 2’de sayilan gemiler (m. 4/a); Tiirkiye’de insa edilen gemiler ve yatlar
(m. 4/b); 3.000 DWT’nin iizerinde olan (yolcu gemileri ve 6zel maksatli-6zel yapili
gemilerde 300 groston) yurtdisindan ithal edilmis gemiler (m. 4/c). Bunun yaninda
donatanin milliyetinden bagimsiz olarak kaptanin Tiirk olmasi aranmaktadir (m. 9).
Donatan Tiirk vatandasi ise kaptanin yami sira gemide veya yatta hizmet goren

personelin tamaminin en az %51°1 Tiirk olmak zorundadir (m. 9).

Kanunun 6ngordiigli gemi tanimi agisindan otonom gemilere dair bir kisitlama
bulunmamaktadir®®, Zira kapsam otonom gemileri dislayacak surette spesifik ve dar
degildir. Bunun yaninda seyriiseferde gemi iizerinde gemi adami bulundurmaya iligkin
bir hiikiim de yer almamaktadir. Tanimda yine tahsis amacia dikkat ¢ekilmisse de

otonom gemilerin ticari faaliyetleri yerine getirecek kapasitede olacag: asikardir.

Bir diger husus tescil i¢in gemi adamlar1 ve kaptan i¢in Ongoriilen sartlardir.

Fakat otonom gemilerin Ozellikle baz1 diizeylerinde miirettebat ve kaptan

35 YILMAZ, s. 120.

36 K ENDER/CETINGIL/YAZICIOGLU, s. 65

357 Kabul Tarihi: 16.12.1999; Resmi Gazete: Tarih: 21.12.1999 Say1: 23913
BB YILMAZ, s. 123.
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bulunmamaktadir. Bu husus iki sekilde ele alinabilecektir®®. Oncelikle s6z konusu
kanunda seyriisefer esnasinda gemi tlizerinde insan varligina isaret etmemesi, sart
kosmamasini sebebi kanunlarin konvansiyonel gemiler temel alinarak, yani zaten gemi
adam1 ve kaptan olmaksizin gemiden ve seyriiseferden soz edilemeyeceginden hareketle
hazirlanmis olmasidir. Dolayisiyla bu sart kat1 bir sekilde uygulanip otonom gemilerin

TUGS’a tescil edilemeyecedi soylenebilir®®

. Bununla birlikte asagida ele alinmis
oldugu iizere*®* kiyr kontrol merkezi ve hatta yapay zekanm miirettebat ve kaptan
vasfina haiz oldugu iddialar1 dogrultusunda TUGSK m. 9 otonom gemilere tatbik

edilebilecek ve tescili miimkiin hale gelebilecektir.

Son olarak deginmek gerekir ki Tirk hukukunda gemiye iliskin tanimlar
yukaridakilerle sinirlt degildir. Diger bircok mevzuatta gemi tanimina rastlanmaktadir.
Bunlardan en gdze carpani Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun’da3®?
(DCMK) yer alan tanimdir. S6z konusu kanunun 1. maddesine gére gemi “ad,
tonilatosu ve kullanma amact ne olursa olsun, denizde kiirekten baska aletle yola
¢tkabilen her ara¢” anlamina gelmektedir. Bu tanimin, TTK’de yer alan gemi tanimina
kiyasla, kapsaminin hayli genis oldugu sarahaten ortadadir. Bu sebeple TTK uyarinca
gemi olarak nitelendirilemeyen deniz araclar1 DCMK kapsaminda gemi sifati

363

kazanabilecektir*®°. Dolayisiyla bir deniz aracinin gemi niteligini degerlendirirken hangi

kanunun temel alinacagi sorunu giindeme gelmektedir. Bu sorunun ¢oziimii ise
TUGSK’de yer almaktadir®*. Zira TUGSK m. 4. f. 1 hiikmiince 6zel maksath, dzel
yapili gemiler TUGSye tescil edilebilecektir®®®. Yine de uygun diisen, mevzuattaki
tanim farkliliklarini ortadan kaldirmak ve TTK’de yer alan gemi tanimint DCMK m.1 f.
1 uyarinca degistirmektir®®, Bu konuda bir baska gériise gore ulusal ya da uluslararasi
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bir diizenlemenin amaci ve uygulama alaninin gerekleri dogrultusunda*®’, geminin

farkli mevzuatlarda farkli tamimlanmasinda bir sakinca bulunmamaktadir3®®.

BIYILMAZ, s. 123-125.

30 Age

%1 Bkz. 4.3. KIYI KONTROL MERKEZI ve 4.4. YAPAY ZEKA basliklar1 altindaki agiklamalar.
362 Kabul Tarihi: 10.06.1946 Resmi Gazete: Tarih: 14.06.1946 Say1: 6333

33 SUZEL Ciineyt, Tiirk Mevzuatinda Gemi Tanimi, Prof. Dr. Rona Serozan'a Armagan, Cilt II, On Iki
Levha, 2010, s. 1619.
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37 SOZER, Gemi Nedir?, s. 283.
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Kanaatimizce ilk goriis dogrultusundaki bir degisikligin neticesinde, otonom gemilerin

TTK ac¢isindan gemi niteligine sicak bakmayan fikirler bertaraf edilecektir.

Bir uyusmazlik meydana geldiginde, hadiseye tatbik edilebilecek kuralda acik
bir gemi tanim1 varsa bu tanim {izerinden uyusmazlik ¢6ziime kavusturulmalidir®®®. Peki
bu sekilde bir gemi tarifine rastlanamayan veya var olan tariflerin birbiriyle celistigi
durumlarda meseleye yaklasim nasil olacaktir? S6z konusu hallerde tasima kapasitesi®’

ve navigasyon kabiliyeti®"*

olmak tizere gemiyi gemi yapan bu iki esas temel alinmal
ve bu dogrultuda karar verilmelidir*’2. Bu halde dahi otonom gemiler acisindan engel

teskil edecek bir husus s6z konusu degildir.

369 SOZER, Gemi Nedir?, s. 283.

370« _geminin navlun sozlesmesi geregince yiik ve/veya yolcu tasima sozlesmesi geregince yolcu tasimak
amaciyla kullanilmasim gosterir...”

71« .geminin belli bir plan ve program icinde kontrollii olarak ve gegerli kurallara uygun surette, bir
yerden bir baska yere sevk edilebilme yetenegini gésterir.”

372 Age, s. 283-284.
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4. OTONOM GEMILERDE GEMI ADAMLARI VE
KAPTAN

Otonom gemilerde gemi adamiyla donatma geminin otonomi diizeyine gore
farklilik gostermektedir. Kimi diizeylerde gemide hala insan varli§i s6z konusuyken
otonomi diizeyi yiiksek gemilerde seyriisefer acisindan gemi adamlarinin yerini
tamamen kiy1 kontrol merkezi ve yapay zeka esasli otonom sistemlerin aldig1 bahsedilir.
Dolayisiyla otonom gemilerde gemi adamlari1 ve kaptan1 tanimlarken, onlarin gorevleri,
hak ve sorumluluklar1 agiklanirken 6ncelikle kiy1 kontrol merkezi ve yapay zekanin
statlisiniin tespiti gerekmektedir. Binaenaleyh bu boliimde ilk olarak mevzubahis
konudaki doktrinde yer alan gorlisler ele alinacak, ardindan farkli goriisler
dogrultusunda yiiriirliikte olan ulusal ve uluslararasi mevzuatlar kapsaminda hiikiimler

otonom gemilerde gemi adamlar1 ve kaptan 6zelinde degerlendirilecektir.

4.1. GEMI ADAMLARI

Gemi adamlari, bir sefer sebebiyle gemide ige alinan kimseler olarak
tamimlanmaktadir®”®, Bu dogrultuda &ncelikle geleneksel gemilerde yer alan gemi

adamlar1 ve gemide gordiikleri is tespit edilmelidir.

Miirettebatin pozisyonlar1 ve gorevleri hukukumuzda Gemiadamlar1 ve Kilavuz
Kaptanlar Yonetmeligi’nde®’* detayli bir sekilde ele almmistir. Bu yonetmeligin

“Tanimlar ve Kisaltmalar” baslikli 3. maddesine gore:

1. Kaptan, Basmiihendis / Bas makinist ve Zabitler
e Kaptan: Sozlesmenin®”® 1I/2 Kurali ve 4.2 paragrafinda tanimli ve
Idarenin bu Yénetmelikte ongérdiigii sartlara uyan 500 GT (dahil) - 3000
GT (hari¢) arasindaki gemileri sevk ve idaresi altinda bulunduran

gemiadami.

373 TEKIL Fahiman, Deniz Ticareti Hukuku, Istanbul, 1970, s. 207.

374 Resmi Gazete: Tarih: 29.08.2024 Say1: 32647

375 26/8/2003 tarihli ve 2003/6109 sayili Bakanlar Kurulu Karari ile taraf olunan Gemi Adamlarmin
Egitim, Belgelendirilme ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi S6zlesme ve ekleri (STCW)
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e Birinci Zabit: Sozlesmenin 1I/2 Kurali ve 4.1 paragrafinda tanimli, 500
GT (dahil) - 3000 GT (hari¢) arasindaki gemilerde birinci zabit olarak
gbrev yapan ve gemi kaptanindan sonra gelen gemiadamu.

e \Vardiya Zabiti: Soézlesmenin II/1 Kuralinda tanimli ve Idarenin bu
Yonetmelikte ongordiigii sartlara uyan, 500 GT (dahil) - 3000 GT (haric)
arasindaki gemilerde vardiya zabiti olarak gorev yapan gemiadama.

e Smurli Vardiya Zabiti: Sozlesmenin II/3 Kuralinin 3’iincii ve 4 iincii
paragrafinda tanimli ve Idarenin bu Y&netmelikte 6ngdrdiigii sartlara
uyan, 500 GT’den kiigiik ve yakin kiyisal sefer bolgesinde c¢alisan
gemilerde vardiya zabiti olarak gorev yapan ve gemi kaptanindan sonra
gelen gemiadami.

o Siirli Kaptan: S6zlesmenin II/3 Kuralinin 5 inci ve 6’nc1 paragrafinda
tamimli ve Idarenin bu Yé&netmelikte Ongordiigii sartlara sahip, 500
GT den kiigiik ve yakin kiyisal sefer bolgesinde ¢alisan gemiyi sevk ve
idaresi altinda bulunduran gemiadamu.

e Uzakyol Vardiya Zabiti: S6zlesmenin 1I/1 Kuralinda taniml1 ve Idarenin
bu Yonetmelikte Ongdrdiigli sartlara uyan, tonilato ve sefer bolgesi
sinirlamas1 olmaksizin her tirlii gemide vardiya zabiti olarak gorev
yapan gemiadamini.

e Uzakyol Birinci Zabiti: S6zlesmenin 1I/2 Kurali ve 2.1.1 paragrafinda
tamiml1 ve Idarenin bu Y6netmelikte ongérdiigii sartlara uyan, tonilato ve
sefer bolgesi siirlamasi olmaksizin her tiirlii gemide birinci zabit olarak
gorev yapan ve gemi kaptanindan sonra gelen gemiadama.

e Uzakyol Kaptani: S6zlesmenin 1I/2 Kurali ve 2.1.2 paragrafinda taniml
ve Idarenin bu Yonetmelikte 6ngordiigii sartlara uyan, tonilato ve sefer
bolgesi sinirlamasi olmaksizin her tiirlii gemiyi sevk ve idaresi altinda
bulunduran gemiadami.

2. Basmiihendis/Basmakinist ve Vardiya Miihendisi/Makine Zabitleri

e Smirli Makine Zabiti: 750 kW*den kii¢iik ana makine ile yiiriitiilen ve

yakin kiyisal sefer bolgesinde calisan gemilerde gdrev yapan ve gemi

basmakinistinden sonra gelen gemiadami.
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Sinirlit Bagmakinist: 750 kW*den kiigiik ana makine ile yiiritillen ve
yakin kiyisal sefer bolgesinde ¢alisan gemi makinelerinin calistirilmasi
ile bakimi1 ve onarimindan sorumlu gemiadamu.

Makine Zabiti: 750-3000 kW giicli arasindaki ana makine ile yiritiilen
gemilerde gorev yapan gemiadami.

Ikinci Makinist: 750-3000 kW giicii arasindaki ana makine ile yiiriitiilen
gemilerde gorev yapan ve gemi bagmakinistinden sonra gelen gemiadami
Basmakinist: 750-3000 KW giicli arasindaki ana makine ile yiiriitiilen
gemilerde calisan, gemi makinelerinin c¢alistirilmast ile bakimi ve
onarimindan sorumlu gemiadami.

Uzakyol Vardiya Miihendisi/Makinisti: Makine giicii ve sefer bolgesi
sinirlamas1 olmaksizin her tiirlii gemide vardiya miihendisi/makinisti
olarak goérev yapan gemiadami.

Uzakyol ikinci Miihendisi/Makinisti: Makine giicii ve sefer bolgesi
siirlamasi olmaksizin her gemide ikinci mithendis/makinist olarak gérev
yapan ve gemi basmiihendisi/makinistinden sonra gelen gemiadamu.
Uzakyol Basmiihendisi/Bagmakinisti: Makine giicii ve sefer bolgesi
siirlamasi olmaksizin her tiirlii gemide bagmiihendis/basmakinist olarak
gorev yapan ve gemi makinelerinin c¢alistirilmas: ile bakimi ve

onarimindan sorumlu gemiadama.

3. Yardimci Sinif Zabitler

Telsiz Zabitleri: Telsiz zabitleri gemide haberlesmeden sorumlu yardimei
sinif zabitlerdir.

Elektrik ve Elektronik Zabitleri: Gemide elektrik ve elektronik aksam ile
ilgilenen zabitlerdir.

Saglik Zabitleri: Yolcu gemilerinde yolculara saglik hizmeti verebilmek

maksadiyla istihdam edilen zabitlerdir.
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Ortalama bir hesapta gemi adamlarinin donatana maliyetinin aylik €100,600

olarak tespit edildigini de belirtelim3"®,

Gemi adamlarimin tamami geminin sevk ve idare vazifelerini yerine getiren
kisiler degildir, sevk ve idare vazifeleri haricinde hem yolculara hem de miirettebata
yararlt gorevler goren doktor, hastabakici, miizisyen, as¢ibasi, garson, kamarot, iitiicii,

temizleyici, berber ve digerleri gibi baska cesit gemi adamlar1 da bulunmaktadir®’’,

Gemi adamlarinin sadece gemi iizerinde yer alan kimseler olmalar1 sartiyla bu
sifata erisecegine iliskin tartismalar vardir. Bir goriise gore donatana hizmet sdzlesmesi
ile bagli olan istifciler gemi disinda gorevlerini yerine getirseler dahi gemi adami olarak
kabul edilmelidir®”®. Aksi goriise gore ise bir kimsenin gemi adami vasfinin
tasiyabilmesi i¢in Oncelikle deniz seyriiseferinde gorev yerine getirmek igin

ozgiilenmesi sarttir3’®,

854 sayili Deniz Is Kanunu’nun®**® 2. maddesinin B bendinde gemi adami “bir
hizmet sOzlesmesine dayanarak gemide calisan kaptan, zabit ve tayfalarla diger
kimseler” olarak tanimlanmigtir. TTK’ de ise gemi adami tanimi 821. maddede “kaptan,
gemi zabitleri, tayfalar ve gemide istihdam edilen diger kimseler” olarak yer almistir.
Bu hiikiim kerteriz alinirsa, gemi adamlar1 vasfina sahip kimselerin ortak ozelligi
donatanla aralarinda bir hizmet akdinin varligi, gemiye bagli ve gemi hizmetinde gorev
yerine getiren kisilerin meydana getirdigi birlik olmasi ve gerceklestirilen seyriiseferde
bilfiil ¢alismalaridir®®. Hem Deniz Is Kanunu hem de TTK tanimi bir arada ele
alindiginda gemi adami vasfina yalnizca gemi lizerinde istihdam edilen kimselerin sahip

olabilecegi, baglama limaninda donatanin gemi isletmesinde hizmet goren Kimselerin

36 Gemi adamlarma iliskin detayll teknik bilgi igin: KOOIJ Carmen/HEKKENBERG Robert,
Identification of a Task-based Implementation Path for Unmanned Autonomous Ships, Maritime Policy &
Management, Vol: 49 No: 7, 2022

87T TEKIL, s. 209.

878 OKAY Sami, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 1 (Giris-Gemi-Donatan-Donatma Istiraki-Donatanin
Mesuliyeti, Istanbul, 1965, s. 270.

879 TEKIL, s. 208.

380 Kabul Tarihi: 20.04.1967 Resmi Gazete: 29/4/1967 Say1: 12586

381 SEVEN, s. 106., CAGA Tahir, Deniz Ticaret Hukuku I., 10. Baski, Filiz Kitapevi, Istanbul 1995, s.
108.
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gemi adamu statiisiinii elde edemeyecegi ileri siiriilmektedir®®. Bu kimseler donatanin

kendi adamlaridir®®.

Aslinda tartismanin temelinde eski TTK34 m. 947 hiikmiince donatanin yiikle
ilgililere kars1 ek sorumlulugu maddesinde donatanin kusurundan sorumlu oldugu gemi
adami ibaresi genis surette yorumlanmas: ve istifcilerin de bu kapsamda

385

degerlendirilmesi yer almaktadir®®. Yeni kanunda ise bu kimseler “tasiyanin adami”

386 Ayrica TTK agisindan hiikiimlerin

sayildig1 i¢in bu tip yoruma ihtiya¢ kalmamistir
yorumlanmasi  suretiyle gemi adamlarinin  kapsaminin  genisletilemeyecegi
diisiiniilmektedir®’. Netice itibariyle karada donatanin gemi isletmesinde gorev ifa eden

isletme miidiirii, miihendis gibi kisiler gemi adami olarak kabul edilemeyecektir38®,

Ik goriis, kanaatimizce otonom gemilerde kiyr kontrol merkezi agisindan
kolaylik saglayan bir agiklamadir. Zira donatana hizmet akdiyle bagli olmak kaydiyla
gemi adami, gemi diginda da gorevini ifa edebilir. Bunun yaninda ikinci goriisiin de bu
fikre tamamen karsit oldugunu sdylemek giictiir. Ciink{i sadece gemi adaminin deniz

b

seyriiseferinde “gorev” ifa edecegi dile getirilmistir. Bu dogrultuda geminin {izerinde
bedenen bulunmadan da teknolojik gelismeler sayesinde, seyriiseferde gorev yerine
getirebilmek miimkiindiir. Bunun yaninda uzaktan kontrollii gemiler agisindan kiy1
kontrol merkezi personeli ile istif¢i gibi karada ¢alisan elemanlar1 kiyaslamak dogru
olmayacaktir. Zira kiy1 kontrol merkezindeki personelin gérevini ifa etmesinin neticesi

geminin bizzat kendinde sonu¢ dogurmaktadir. Geminin kaderini tayin eden bir kimseyi

gemi adami olarak tanimlayamamak soru isaretleri uyandiracaktir.

%82 {ZVEREN Adil, Deniz Ticaret Hukuku, Ankara, 1960, s. 33., SAHIN EMIR Asiye/KAZMAZ TEPE
Biisra, Gemi Adammin Hizmet Sézlesmesinden Dogan Para Alacaklarinin Tahsili, Sicil Is Hukuku
Dergisi, Say1: 45, 2021, s. 147.,

383 SEVEN, s. 107.

384 Kabul Tarihi: 29.06.1956 Resmi Gazete: Tarih: 09.07.1956 Say1: 9353

35 SUZEL Ciineyt, Navlun Sézlesmesinden Dogan Sorumlulugun Sinirlandirilmasi, 1. Baski, 2021,
s.132.

386 SUZEL, s. 132., YETIS SAMLI Kiibra, Yeni Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tastyanin Ziya, Hasar ve
Geg Teslimden Sorumlulugu, 1. Baski, 2013, s. 78.

37 YETIS SAMLI, 5.78-79

38 {7VEREN, s. 107., SAHIN/KAZMAZ, s. 148.
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4.2. KAPTAN

Kaptan kavrami uluslararast higbir sézlesmede tanimlanmamuistir, ancak ulusal
kanunlarda gesitli tanimlara rastlanir®®. Bununla birlikte kaptan1 genel bir formda soyle
tanimlamak miimkiindiir: Kaptan, sozlesmeyle istthdam edilen, gemi navlun veya bir
ticret i¢in seyriisefer ederken, ylik tasirken veya hizmet yerine getirirken gemide
yasayan, gemiyi ve gemiye iliskin mevzular1 idare eden gergek kisidir®®. Bu sayede
kaptan ticari hizmet esnasinda geminin atanmis amiridir, seyriiseferde gemiden
sorumludur ve yetkili ulusal merci tarafindan lisanslanmistir®®!. Genel manada kaptan

nitelikli bir gemi adamidir®®,

Kaptanligin tarihine baktigimizda kaptanin giiniimiizdeki yetkilerinin izlerine
Orta Cag’da rastlariz. Orta Cag’da donatma istirakini olusturan paydas donatanlardan
biri aralarindan kaptan olarak segilir ve miisterek seyriisefere liderlik etmesi igin istiraki
temsil ile yetkilendirilirdi®®. O kimse kaptan olmasina ragmen geminin deniz seferine
iliskin kilavuzluguna miidahil olmaz, idari gérevlere 6zel uzmanlar tarafindan riyaset
edilirken seyriisefer ise ozel egitimli bir gemi adami tarafindan yiiriitiiliirdii®%*.
Donatanlar gemide sefer etmeyi biraktiktan sonra modern anlamda kaptanlik islevi
gelismistir®®. Fakat kaptanin mutlak otoritesi gegmisten bu yana, dzellikle son yiiz y1lda
azalmig, emirleri ve fiilleri sorgulanamayan bir yoneticiden sirket temsilciligine, hizmet
akdiyle bagl bir is¢i, bir emir yerine getiren memura doniismistiir®®. Bunun durumun

temelinde ise iletisim olanaklarimin artik ¢ok gelismis olmasi ve ilgililere erisimin

kolaylasmasi yer almaktadir.

389 BAUGHEN, s. 140.

3% CARTNER John/FISKE Richard/LEITER Tara, The International Law of the Shipmaster, 1. Baski,
Londra, 2009, s. 3.

%L Age

392 Age

398 VOJKOVIC Goran/MILENKOVIC Melita, Autonomous ships and legal authorities of the ship master,
Case Studies on Transport Policy, Vol: 8 No: 2, 2020, s. 333.

3% Age

3% Age

3% ARO Tommi/HEISKARI Lauri, Challenges of unmanned vessels Technical risks and legal problems,
Lisans Tezi, 2017, s. 25.
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Kaptan, yerine getirdigi gorev icabi haklara sorumluluklara ve bazi yetkilere
sahiptir. Kaptanin yetkilerini kisaca ii¢ baglik altinda inceleyebiliriz. Bu bagliklar

geminin giivenligine iliskin yetkiler, idari yetkiler ve donatan1 temsil yetkisidir3®’.,

Kaptan geminin emniyetinden ve geminin sefere elverisliliginin muhafazasindan

sorumludur. Bunun yaninda geminin ikmal ve tedariki ile de ilgilenir3%,

Kaptan idari yetkilere de sahiptir’®. Kaptan, geminin tamamindan,
mirettebattan, miirettebatin, geminin ve yiikiin emniyetinden sorumlu olmasinin
yaninda tim personelden ve gemideki komutlar1 vermekten de sorumludur.
Gerektiginde gemideki sahislarin hareket 6zgiirliigiinti de kisitlayabilir. Gemide bir sug
islendiginde kaptan zarar veren neticeleri engellemek adina 6nlem almak zorundadir.
Gemiye iliskin kayitlarin dogru ve diizgiin tutulmasmi ve kiyidaki merciler i¢in hazir
tutulmasini temin etmekle miikelleftir. Kaptan ayni zamanda idari makamlarin sahip
oldugu, gemideki dogumlarin kaydin1 yapmak, vasiyet beyanini1 almak gibi yetkileri de
haizdir. Kimi zaman polis memuru, Kimi zaman sicil memuru, kimi zaman da noter
gorevi goriir. Kaptan gemide, bayrak devleti organlarinin sahsiyete biirlinmiis halidir.
Ogzellikle uluslararast sularda, bayrak devletine ait idari mercilerin miidahale

imkanindan uzaktayken, kaptanin kamusal yetkileri 6nem kazanur.

Kaptanm bir diger yetkisi de donatani temsil etmesidir*®. Baglama limam

disinda kaptan, donatanin adina ve hesabina kurtarma sozlesmesi imzalayip hukuki

401

iligkilerde taraf olabilir™". Bunun yaninda donatani ad1 ve hesabina ve deniz seyriiseferi

gorevlerine iliskin s6zlesmeler akdedebilir*®2,

Kaptan seyriiseferin tamamindan sorumludur ve bu sorumluluk sebebiyle onun
sefer esnasinda fiziken gemide bulunmasi gerektigi sdylenebilir. Kaptan sifatindaki bir

sahsin gemide bulunmasina o kadar ehemmiyet gosterilmistir ki, kaptanin herhangi bir

397 \VOJKOVIC/MILENKOVIC, s. 334.

3% CARTNER/FISKE/LEITER, s. 3-5.

39 TTK m. 1088 ve devamindaki hiikiimler.
400 TEKIL, 5.188.
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76



sebeple bu gorevini yerine getiremedigi hallerde, gemide yer alan baska bir miirettebat

gecikmeksizin onun yerini alir*®,
4.3. KIYI KONTROL MERKEZI

4.3.1. Kavram ve Tanim

Kaynaklarda otonom geminin kontroliinii elinde bulunduran merkezlere genel
olarak “kiy1 kontrol merkezi” ismi verilmistir*®*. Bununla birlikte Sézer’e gére kiy1
kontrol merkezi tabiri hatali bir kullanimdir. Bu goriise gore boyle bir kavram soz

konusu kontrol merkezini mekénsal olarak simirlamaktadir®®®

. Merkezin yalnizca kiyida
bulunacagini iddia etmek zaten miilk olarak diinya iizerinde donatan i¢in maliyeti en
yiiksek lokasyonlara mecbur kilmaktir ki bu, donatanlarin tercih edecegi bir durum
degildir*®. Kara kontrol merkezi kavrami da dogru bir kullanim degildir; zira soz
konusu merkez bir gemiye kurulup denizde gorevini icra edebilir, bu gemi acikta
samandiraya bagli olabilir, demirlemis olabilir, hatta hareket halinde de olabilir*"’,
Bunun yaninda bu merkez, geminin iizerine degil bir platform {izerine de insa edilebilir.
Binaenaleyh, gordiigli islev dikkate alinarak “kontrol tesisi” veya ‘“kontrol birimi”

kavramlar1 teklif edilmistir?®.

Kiy1 kontrol merkezi, uzaktan kumanda edilme hususiyetine sahip otonom
gemilerde, kumandanm kullamldig1 yerdir*®®. Kiy1 kontrol merkezi, nitelikli deniz
memurlart ve miihendisleri vasitasiyla otonom geminin siirekli olarak denetim ve

gdzetimini gerceklestirir ve geminin kontroliinii saglar*°.

Uzaktan kumanda edilen gemi, telsiz iletisimi ve global konumlama sistemi gibi

sensorler, sistemler ve techizatlarla donatilir. Uzaktan kontrol elemani, muhtemel

403 TEK]L, 5.188.

44 FEYZIOGLU Ibrahim, Otonom Ticaret Gemilerinin STCW Sozlesmesine Etkisi, 2020 Sonrasinda
Deniz Ticareti ve Sigorta Hukuku: Olas1 Sorunlar, Piri Reis Universitesi, Vedat Kitapcilik, Istanbul, 2021,
S. 453.

405 SOOZER, Miirettebatsiz Gemiler, s. 157.

406 Age
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409 AYDIN Sadet/AYMELEK Murat, A Literature Review Based on the Examination of Unmanned Ships
From the Maritime Law Perspective (In Turkish Language), Conference: 2. International Black Sea
Modern Scientific Research Congress At: Rize, Turkey, 2022, s. 514.

410 BURMEISTER/BRUHN/R@DSETH/PORATHE, The MUNIN Perspective, s. 7.
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tehlikeleri engellemek icin es zamanli geminin denetimi ve gozetimini saglamak adina
s6z konusu sistemleri kullanarak bilgi ve veri elde eder. Bununla birlikte kumanda ile
gemideki techizat arasindaki iletisimde gecikmeler yasanabilir ve hatta kontrol
operatdriiniin aciliyet aninda tepki vermesi ve karar almasi zaman alabilir**!. Uzaktan
kontrollii gemilerde insanin varlig1 6nemini ciddi 6lgiide kaybetmekle birlikte bu durum
s06z konusu gemilerin operasyonu i¢in hi¢ insana ihtiya¢ duyulmayacagi anlaminda da

gelmemektedir.

Kiy1 kontrol merkezlerini smiflandirarak ¢esitlerine gore ii¢ baslik altinda
incelemek miimkiindiir*!2. Bunlar “6zgiilenmis kumanda merkezleri”, “saha kumanda

merkezleri” ve “genel kontrol merkezleridir”.

Ozgiilenmis kumanda merkezleri, muayyen bir limanin, yanasma, kalkma ve
demirlemeye iliskin manevralarinda veya kabotaj tasimasi tarzi uzun olmayan menzilli
seferlerde muayyen bir gemiye 6zgiilenmis ve bu gayeyle kurulmus tesisler olarak
tanimlanir. Kontroliin tiimiiyle merkezde olmasi veya merkezin direkt olarak kontrol
etmeden gozetim ve denetimi devamli olarak temel etkinlik olarak yerine getirmesi ve
acil hallerde uzaktan kontroliin saglanmasi eylemlerini ger¢eklestirecek nitelikte uzman
kisilerin vardiyal1 surette istihdam edildigi tesislerdir. Bu tesis tipinde gemi ve merkez,
insaat asamasindan itibaren birlikte hizmet sunmak adina birbirine 6zgiilenir. Kisa bir
menzilde, limitli olarak onceden tayin edilmis limanlar arasinda sefer eden gemilere

tahsis etmek amaciyla insa edilen merkezler de bu kapsamda degerlendirilir*'3,

Saha kumanda merkezi, rotas1 belirli mesafe ve limanlarla kisitlanmamas, tonajt
yliksek olan, acik denizlerde sefer eden bir¢ok gemiye, muayyen birine tahsis
edilmeksizin, ticari hizmet sunan tesislerdir. Bu merkezler, yetkin personel vasitasiyla,
kendi otorite alani igerisinde isteyen cesitli gemilere hizmet sunacaktir. Bu tesislerde en
az bir uzman, geminin gdzetimi ve denetiminden, tek bir geminin vardiyas: sistemi

dogrultusunda sorumludur. Netice itibariyla belirli bir alan i¢inde ve o alanda sefer i¢in

411 LI Minhe, A legal study on challenges confronted by unmanned ships, Yiiksek Lisans Tezi, 2019 s. 13-
14.

412 HELVACI/MURAN, s. 74-75.

413 Age
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gereken siire zarfinda merkezin bir gemiye tahsis olmasi glindeme gelecektir. S6z

konusu sahanin disinda baska bir kontrol merkezinin 6zgiilemesi baslayacaktir*!*,

Genel kontrol merkezi, uzak mesafelerden gemi gevresini algilama ve direkt
kontrol etme imkanlart limitli olan, esasen geminin rotasin1 ve es zamanli konumunu
tespit ve tayin eden, gemideki sistemlerin acil ¢agri uyarist yollamasinin ardindan acil
durum planmin tatbikine baslayan, geminin konumuna yakin kontrol merkezleriyle
iletisim ve is birligi kuran, gemiye personel ¢ikartilmasinda ve geminin onceden tayin
edilen rotasinin degistirilmesinde rol alan tesislerdir. Belirli bir alan ile sinirli degildir.
Acik denizlerde, uydular marifetiyle ve yetkin personel vasitasiyla hizmet verecektir.
Bu merkezlerin gemi {izerindeki aksiyonlarda smirli bir yetki sahibi olacagi icin
gorecegi vazife sadece denetimle izah edilebilecek surettedir. Bu tesiste bir nitelikli

personel, birden ¢ok gemi icin vardiya yapabilecektir*!®.

Kiy1 kontrol merkezinin ise ii¢ ana aktorii vardir*'®. Bunlar “kiy1 kontrol merkezi
operatorii”, “kiyr kontrol merkezi miihendisi” ve “kiy1 kontrol merkezi durum odasi
takimidir”. Operator, masaiistii hiicre istasyonundan birden ¢ok gemi operasyonunun
denetim ve gozetimini saglar ve iist diizey emirler vermek suretiyle gemiyi kontrol eder.
Miihendis, teknik hususlar ortaya ¢ikmasi halinde operatore yardimci olur. Kondisyon
temelli bakim sistemi {izerinden geminin bakim planlarindan sorumludur. Geminin bir
sonraki sefer icin teknik sisteminin giivenilebilirligini temin eder. Durum odas1 takimi
ise, miirettebattan ve gemiden fiziksel manada uzak olunmasina karsin, direkt kontrolde
bir uygun durumsal farkindalik saglayan uzaktan manevra destek sistemi dahil olmak
lizere, insansiz geminin kdpriisiiniin kiyida yer alan bir replikas1 vasitasiyla, bazi belirli

durumlarda, bir geminin direkt uzaktan kontroliinii ele alir*!’.

Kiy1 kontrol merkezinin esya hukuku acgisindan gemi ile arasindaki
miinasebetinin vasfi merak konusu olmustur. Bir goriise gore, kiy1 kontrol merkezinin
gemi ile higbir alakasi yoktur ve bu merkez, geminin miitemmim ciizii, teferruati veya

uzantis1 gibi hukuki statiilere sahip olamayacaktir, bulundugu iilkenin hukukuna tabi

44 HELVACI/MURAN, s. 74-75.
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416 BURMEISTER/BRUHN/R@DSETH/PORATHE, The MUNIN Perspective, s. 7-8.
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olacaktir*®, Bir diger goriise gore ise kiyr kontrol merkezi, kategorisine gore ya

teferruat ya da gegici veya siirekli esya birligi olarak kabul edilmelidir®®®.

4.3.2. Kiy1 Kontrol Merkezi Personeline Yonelik Hukuki Yaklasimlar

Insansiz gemilerin &ncelikle geleneksel kaptanin gorevlerinin paylastirilmasina
daha sonra da tamamen yok olmasina sebep olacagi asikardir. Bahsettigimiz iizere
MASS-1 ve MASS-2 diizeylerinde kopriiye miidahale edecek gemi adamlar1 gemide
bulunmaktadir. Bu dogrultuda s6z konusu gemilerde yer alan miirettebatin gemi adami
ve kaptan vasfina iligkin bir siiphe yoktur. Bununla birlikte gemide insan unsuru
bulunmayan, tamamen kiy1 kontrol merkezi kontrolinde bulunan MASS-3 ele
alindiginda kontrol merkezi personeli, gemi seyriiseferinin uzaktan operasyonunu
saglayan bir gergek kisi*?® olmalar1 sebebiyle islevsel olarak kaptana esdeger goriilebilir.
Fakat seyriisefere iligkin tiim amaglar goze alindiginda kiy1 kontrol merkezinin kaptanla

421 Kaptanin sozlesmesel hak ve

olan islevsel esdegerligi ihtimali disiiktiir
yiiklimliikleri g6z onilinde bulunduruldugunda bu kami kuvvetlenmektedir. Tiim bu
olasiliklar dogrultusunda ise MASS-3 gemide kimin kaptan olacagi sorusu giindeme

gelmektedir.

Var olan bir¢ok hukuk diizenindeki hiikiimler incelendiginde konumuzla alakali
esas noktanin seyriisefer giivenligi oldugu goriiliir. Kiy1 kontrol merkezi operatdriiniin
otonom geminin seyriiseferinde gordiigii islev ve olanaklar1 dikkate alindiginda giivenli
bir gemi seferinin kolaylikla operator tarafindan saglanacagi sdylenebilir. Ayrica bir¢ok
diizenlemede gemide muayyen bir sekilde kaptanin varligr da sart kosulmamistir. Bu
dogrulta kiyr kontrol merkezi operatoriiniin kaptan vasfi tasiyacagi azzimsanmayacak

sayida yazar tarafindan one siiriilmiistiir*?,

Kimi yazarlara gore yiiriirliikte olan diizenlemeler geleneksel gemileri temel

alarak hazirlandig1 i¢in, yani halihazirda miirettebatsiz geminin igletilemeyeceginden

418 SOZER, s. 162.

419 HELVACI/MURAN, s. 77., lileride yer alan kisimlarda hukuk diizenleri kapsaminda detayli ele
almacaktir.

0 “Gercek kisiler insanlardi.” DURAL Mustafa/OGUZ Tufan, Tirk Ozel Hukuku Cilt I Kisiler
Hukuku, 17. Baski, Filiz Kitapevi, Istanbul, 2016, s. 7.

21 BAUGHEN, s.

422 QUINN/VEAL/TSIMPLIS/SERDY/NTOVAS, s. 19, BAUGHEN, s. 132, DAUM, s. 72
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hareketle otonom gemilerin operasyonuna iligkin detaylar yer almayacagindan, direkt

olarak kiy1 kontrol merkezi operatoriinii kaptan kabul etmek yerinde olmayacaktir*?3,

Sézer’e gore*?* kiyr kontrol merkezinin, geminin bayrak devletinden baska bir
iilkede yer almasi muhtemeldir. Bu takdirde geminin miirettebatinin tabi oldugu
hukukun bagka, geminin hukukunun baska oldugu bir netice ortaya ¢ikar ki pratikte

425

tatbiki miimkiin degildir**. Kiy1 kontrol merkezi gemi veya geminin bir uzantisi kabul

edilemeyecegi i¢in burada calisanlar da gemi adami kabul edilemezler*?®. Séz konusu
personelin genel anlamda donatanin adami sifatinda oldugunu kabul etmek gerekir®?’,
Son olarak deniz adamlar1 hukuku, denizde vazife goren ve deniz macerasindaki
tehlikelerle siirekli yiiz ylize kalan kimseler acisindan 0zel olarak tarihsel surette

gelismistir*?8

. Karada, masa basinda hizmet sunan personelin deniz tehlikelerine stirekli
maruz kalan miirettebata tanman ayricalikli diizenlemelerden faydalanmasi

beklenemeyecektirt?®,

Bir bagka goriise gore kiyr kontrol merkezini ifa yardimcist yahut tasiyanin

adami olarak kabul etmek miimkiin olacaktir*®°,

4.4, YAPAY ZEKA

4.4.1. Tanim

Kaynaklarda yer alan verilere gore**!, MASS-4 yani tam otonom kontrollii
gemiler, hicbir insan gozetim ve denetimi olmadan, énceden belirlenmis rotalar1 takip
etmek ve onceden ayarlanan gorevleri yerine getirmek adina programlanan gemilerdir.
Geminin isleyis sistemi, hassas uyduyla konum bulma ve kendi kendine algilama
vasitastyla kendi kendine kararlar verebilir ve hareketlerini belirleyebilir. Kaza 6nleme
sistemi algoritmalarinin sagladigi emirler vesilesiyle gemi, diger gemiler de dahil olmak

tizere ¢evresindeki degisimlere tepki verir. Uzaktan kontrollii gemilerin aksine MASS-4,

423\/AN HOOYDONIK, s. 409., SERDY/TSIMPLIS/VEAL, s. 9
424 SOZER, Miirettebatsiz Gemiler, s. 159.

425 Age

42 Age

427 pge

428 Age

429 Age

430 HELVACI/MURAN, s. 79.

43111, s. 16.
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uzaktan kontrol elemanlarinin eszamanli gozetim ve denetimine ihtiyag duymaz. “On
programc1” ise geminin seyriiseferine miidahil olmayan, gemi {izerindeki sistemlerin

tasarimcisidir®®?,

Kaptanin tanimina bakildiginda en goze g¢arpan husus seferde geminin amiri
olmast durumudur. Uzaktan kontrol operatoriine kiyasla 6n programci, otonom geminin
operatorii olmaktan ziyade, otonom sistemlerin dizaynindan sorumludur. Gemi bir
tehlike ile karsilastiginda 6n programci degil, otonom sistem kendisi duruma tepki verir

(13

ve kararlar alir. Dolayisiyla otonom  geminin sef  On-operatérii”  geminin
operasyonunun hicbir asamasinda dahil degildir ve kaptan vasfina sahip

olamayacaktir*®, Netice itibartyla gemi bir yapay zeka tarafindan yonlendirilmektedir.

Yapay zeka sistemlerine iliskin herkesce kabul goren kesin bir tanim heniiz
yapilmis degildir. Fakat bu konuda Avrupa Komisyonu, diger arastirmalar i¢in kaynak
teskil edebilecek diizenleyici calismalara imza atmaktadir. Bu ¢alismalarin neticesinde
Avrupa Komisyonu tarafindan 21 Nisan 2021 tarihinde sunulan ve Yapay Zeka
sistemlerinin piyasaya arzi, hizmete sunulmasi ve bazi uygulamalarin yasaklanmasina
iligkin kurallar1 ortaya koyan “Yapay Zeka Hakkinda Uyumlastirilmig Kurallar Getiren
ve Bazi Birlik Yasama Tasarruflarii Degistiren (AB) 2024/1689 sayili Tiiziik”**, 12
Temmuz 2024 tarihinde AB Resmi Gazetesi’nde yayimlanmis ve Tizik, 1 Agustos
2024 tarihinde yiiriirliige girmistit*®. Bu tiiziige gore “yapay zeka sistemi farkli
olciilerde ozerklikte calisacak sekilde tasarlanmis ve kullamima alindiktan sonrada
gelisip adapte olabilen ve agik veya ortiilii hedefler dogrultusunda aldigi girdilerden,
fiziksel veya sanal ortamlari etkileyebilecek tahmin icerik oneri veya karar gibi ¢iktilar

nastl olusturabilecegi yoniinde ¢ikarimlarda bulunan makine tabanl bir sistemdir.”

Tiiziik ’te yapay zeka sistemi, teknolojik acidan tarafsiz ve olabildigince gelecege

yonelik olacak sekilde kapsami genis tutularak tanimlanmistir®3®,

Tiiziik, yapay zeka sistemlerini farkli risk seviyelerine gore kategorize ederek,

bu sistemlerin diizenlenmesi ve denetlenmesi i¢in kapsamli ylikiimliiliikkler ortaya

421, s. 16.

433 Age

434 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1689/0j (E.T. 11.11.2024)

435 https://www.ab.gov.tr/ab-yapay-zeka-yasasi-yayimlandi_53836.html (E.T. 11.11.2024)

4% BOZKURT YUKSEL Ebru, Avrupa Komisyonu’nun Yapay Zeka Tiiziik Teklifi’'ne Genel Bir Bakis,
Tiirkiye Adalet Akademisi Dergisi, Yil: 13 Say1 51, 2022, s. 21.
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koymaktadir. Bu ylikiimliiliikler, yapay zeka sistemlerinin giivenli, adil ve seffaf bir
sekilde kullanilmasini temin etmeyi amaglar ve bu sistemlerin insan haklarina ve temel
Ozgiirliklere zarar vermemesi i¢in denetim mekanizmalar1 meydana getirir. Risk
seviyeleri minimum risk, smurli riski, yiiksek risk ve kabul edilemez risk olarak

siiflandirilmigtir.

Tiiziik ile birlikte kabul edilemez risk (“Unacceptable Risk™) tagiyan yapay zeka
sistemleri yasaklanmistir. Bu sistemler tliziikte sOyle siralanmistir: Bilingalti,
manipulatif veya yaniltici teknikler kullanarak davranisi bozan ve bilingli karar vermeyi
engelleyen, onemli zarara neden olan sistemler, Yas, engellilik veya sosyoekonomik
durumla ilgili zafiyetleri istismar ederek davranisi bozan ve 6nemli zarara neden olan
sistemler, Kisileri veya gruplart sosyal davranigs veya Kkisisel oOzelliklere gore
degerlendiren veya siniflandiran, bu kisilere kars1 zararli veya olumsuz muameleye yol
acan sosyal puanlama sistemleri, Sadece kisilik 6zellikleri temel alinarak bir kisinin sug
isleme riskini degerlendiren sistemler, internetten veya giivenlik kamerasi
goriintiilerinden yiiz goriintiilerini hedefsiz olarak tarayarak yiiz taniyan veri tabanlar
olusturan sistemler, isyerlerinde veya egitim kurumlarinda duygulari ¢ikarilmayan
sistemler, hassas 6zellikleri (irk, siyasi goriis, sendika tiyeligi, dini veya felsefi inanglar,
cinsel hayat veya cinsel yonelim) ¢ikaran biyometrik kategorizasyon sistemleri, kolluk
kuvvetleri i¢in halka acik alanlarda gercek zamanli uzaktan biyometrik tanimlama

(Remote Biometric Identification) sistemleri (belirli istisnalar disinda)*®’.

Yiiksek risk tasiyan yapay zeka sistemleri tiiziigiin en c¢ok iizerinde durdugu
konudur. Yiiksek riskli yapay zeka sistemlerinin saglayicilari-gelistiricileri, tiiziigiin
getirdigi  sorumluluklarin ¢ogunun muhatabidir. Saglayicilar-gelistiriciler, sistemin
yazilim ve donaniminmi gelistiren, sistemin performansini ve giivenligini takip eden,
kullanic1 egitimlerini yoneten ve yasal uyumlulugu saglayan kuruluslar veya bireylerdir.
Gelistiriciler, yapay zekad sistemlerinin teknik yonlerini yoOneten miihendisler,
programcilar ve arastirmacilardir. Saglayicilar ise yapay zeka sistemlerinin ticari
iireticisi veya sunucusudur. AB’de veya iiclincii bir lilkede bulunmalarina bakilmaksizin

AB’de yiiksek riskli yapay zeka sistemlerini pazara siirmeyi veya kullanima sokmay1

437 Bu istisnalar arasinda kayip kisiler, kagirilan gocuklar ve insan ticareti veya cinsel istismara ugramig

kisilerin aranmasi; yasam veya fiziksel giivenlige yonelik belirli, 6nemli ve yakin tehditlerin 6nlenmesi ve
ciddi suglarda siiphelilerin belirlenmesi yer almaktadir.
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hedefleyen saglayicilar-gelistiriciler tiizilk kapsaminda sorumludur. Ayrica, yiiksek riskli
yapay zeka sistemlerinin ¢iktistni AB’de kullanan {igiincii lilke saglayicilart da
sorumludur. Yiiksek riskli yapay zeka saglayicilarina-gelistiricilerine getirilen
yiikiimliiliikler sunlardir: (Madde 8-17) Yiiksek riskli yapay zeka sisteminin yasam
dongiisii boyunca bir risk yonetim sistemi (“risk management system’) olusturmak,
egitim, dogrulama ve test veri kiimelerinin ilgili, yeterince temsili ve miimkiin olan en
1yi sekilde hatalardan arinmis ve amacglanan amaca uygun oldugunu garanti eden veri
yonetimi (“data governance”) uygulamak, uUyumlulugu gostermek ve yetkililere
uyumlulugu degerlendirmek icin bilgi saglamak iizere teknik dokiimantasyon
(“technical documentation”) hazirlamak, ulusal diizeydeki riskleri ve sistemin yasam
dongiisii boyunca yapilan 6nemli degisiklikleri belirlemek i¢in ilgili olaylar1 otomatik
olarak kaydetmesini saglamak iizere yliksek riskli yapay zeka sistemini kayit tutma
(“record-keeping”) amaciyla tasarlamak, alt diizey dagiticilara uyum saglamalari igin
kullanim talimatlar1 (“instructions for use”) saglamak, yiiksek riskli yapay zeka
sistemini, dagiticilarin insan gézetimi (“human oversight”) uygulamasina izin verecek
sekilde tasarlamak, yiiksek riskli yapay zekd sistemini uygun seviyelerde dogruluk,
saglamlik ve siber giivenlik (“accuracy, robustness, cybersecurity”) elde etmek lizere
tasarlamak, uyumlulugu saglamak i¢in bir kalite yonetim sistemi (“quality management

system”) olusturmak.

Smurlt risk (“limited risk”) tasiyan yapay zeka sistemleri, kullaniminda bazi
diizenlemeler gerektiren, ancak yiiksek risk kategorisine girmeyen sistemlerdir. Bu tiir
sistemler, kullanicilarin dikkatini ¢ekme ve uygun uyarilar1 saglama gibi belirli seffaflik
(“transparency”) ve izleme gereksinimlerine tabi olabilirler. Tiiziik igerisinde sinirli risk
iceren yapay zeka sistemleri hakkinda seffaflik saglamak amaciyla, son kullanicilarin
yapay zekd ile etkilesimde olduklarinda bilgilendirilmeleri gerektigine dikkat
cekilmektedir.

Minimum risk tasiyan yapay zeka sistemlerinde ise yapay zeka destekli video
oyunlar1 ve spam filtreleri gibi minimum risk tasiyan yapay zeka sistemleri, kullanimi
genellikle serbest birakilan ve diizenlemelerin en az oldugu kategorideki sistemlerdir.
Bu sistemler, belirli kisitlamalar olmadan kullanilabilir, ancak yasal uyumluluk,

seffaflik ve giivelik standartlarina uygunluk gibi temel yiikiimliiliikler gegerlidir.
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Yukarida bahsedildigi iizere s6z konusu gemilerde seyriiseferden sorumlu bir
gercek kisi bulunmamaktadir. Seyriiseferin tamamini otonom sistemler, yani yapay zeka
idare etmektedir. Bu takdirde yapay zeka kaptanin yerini almaktadir. Fakat yapay
zekanin hukukun muhatap alacagi bir kisilige sahip olup olmadigina dair tartismalar
mevcuttur. Tartismalar1 yapay zekanin esya oldugu goriisii ve kisilik sahibi oldugu

goriisti olmak iizere iki ana baslik altinda incelemek miimkiindiir.

Yapay zekanin hukuki kisiligini reddeden fikre gore, bu sistemler haklara ve
borglara ehil olabilme kabiliyetinin olmamasi, yapay zekaya kisilik hakki verilmesinin
insanin gelecegi icin olumlu bir karar olmamasi, insanoglunun menfaatine muhalif
olmasi, s6z konusu varliklara hukuki kisilik taninmasinin yapay zekaya dair
problemlerin ¢éziimii i¢in zorunlu olmamasi, akilli sistemlerin kisilik kesbetmek adina
gereken sartlara heniiz haiz olmadigi gibi ¢esitli tezler nedeniyle yapay zeka bagimsiz
yasal bir statii sahibi olamaz**®. Dolayisiyla yapay zekd bir nesne iizerinde var

oldugunda bu nesne bir esya sifatina sahip olacaktir*®®,

Yapay zekanin esya oldugunu kabul eden bir diger goriis ise kolelik teorisidir.
Roma hukukunda koélelerin statiisii dikkate alindiginda yapay zeka ile biiyiik oranda
benzerligi goze carpmaktadir ve koleler ile yapay zeka arasindaki en kayda deger
benzerlik ikisinin de esya vasfina sahip olmasi baglamindadir**®. Koleler icin tipki
yapay zeka gibi kendi kendine diisiinebilen, karar alabilen ve duygulara sahip olan bir
esyadir ve yapay zeka da koleler gibi hukuki islemler yapabilecek, diistinebilecek

insanin hizmetgisi vasfina sahip olacaklardir**!,

Yapay zekanin hukuki kisiligini kabul eden goriisler ise kendi arasinda
cesitlenmektedir. Bu goriislerden ilki tiizel kisilik teorisidir. Burada kisiligin
kazanilmasi farazi hukuk kisisi olan tiizel kisiligin kazanilmasi gibidir ve tiizel kisiligin
sicile tescil ile kazanildig1 gibi yapay zekd da sicile tescil ile yasal bir kisilik elde

edebilir**?, Bu dogrultuda insan gibi gercek kisi vasfina sahip olamasa bile yapay zeka,

43 DOGAN Erdem, Yapay Zekanin Hukuki Statiisii ve Sorumlulugu, 1. Baski, Ankara, 2022, s. 176.

439 OCAL, s. 16.

440 TASDEMIR Ozgiir/OZBAY Umit Vefa/KIRECTEPE Burhanettin Onur, Robotlarin Hukuki ve Cezai
Sorumlulugu Uzerine Bir Deneme, Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 69 Sayz: 2, 2020, s.
808.

441 TASDEMIR/ OZBAY/ KIRECTEPE, s. 808-809.

42 USAKLIOGLU Ahmet Yavuz, Dijital Hukuk, 3. Baski, Istanbul, 2022, s. 80.
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normlar tarafindan smirlar1 ihtiyaclar dogrultusunda belirlenebilecek belirli hak ve

sorumluluklara ehil bir 6zne haline gelecektir®*,

Bu kapsamdaki bir diger goriis ise Avrupa Parlamentosunda giindeme getirilmis
olan elektronik kisilik teorisidir. Bu goriis, yapay zeka esasli ¢aligan sistemler i¢in ayni
tiizel kisiliklerde oldugu gibi bagimsiz bir kisilik verilmesini, ortaya ¢ikan zararlardan
s0z konusu hiikmi kisiligin sorumlu hale gelmesini onerir ve bu sistemler adina bir fon
olusturulmasini, sebep olunan fiiglincii kisilere ait zararlarin ise bu fondan tazmin

444

edilmesini 6ngoriir**”*. Yine burada da kisilik, bu hususa 6zgii tesis edilecek sicile tescil

suretiyle kazamlacaktir®®®,

Yapay zekanin “insan olmayan kisi” olarak nitelenebilecegini iddia eden bir
gorilis de bulunmaktadir. Buna gore iilkelerin medeni kanunlarina gercek kisi ve tiizel

kisilerin yanina ayrica “insans1” terimi eklemelidir*

Yapay vekil onerisi de doktrinde yer almistir. Bu goriise gore yapay zeka insanin

vekili olarak kabul edilmeli ve vekalet hukuku kapsaminda ele alinmalidir*4’.

Yar1 kisilik fikrini savunanlara gore yapay zeka ne kadar gelisirse geligsin asla
insanin aynis1 olamayacaktir. Fakat s6z konusu varliklara, 6zellikleri ve fonksiyonlari
ile siirli olarak yasal bir statii verilmesi gerekmektedir. Iste bu sebeple hukuki
kisiliklere verilen haklardan canli olmayan sistemlerin de kismen faydalanmasina

yarayacak yar1 kisilik vasfi ihdas edilmelidir®®,

Smirl amagh kisilik fikrine gore takdir yetkisi ve muhakeme ihtiyacinin en
diisiik diizeyde oldugu ve yapay zekanin da biiylik oranda basar1 gdsterdigi hususlarda
verimlilik ve faydacilik saikleri dogrultusunda s6z konusu sistemlerin islevleri is
hayatinda kullanilmalidir ve icra edecekleri vazife ile alakali sinirli bir hukuki kisilik

cesidinin verilebilecegi ortaya konmaktadir*4°,

443 OCAL, s. 20.

444 OKUR Sinan, Otonom Aragclarda Sézlesme Dist Hukuki Sorumluluk, 1. Bask1, Ankara, 2021, s. 537.
445 ERSOY Caglar, Robotlar, Yapay Zeka ve Hukuk, 5. Baski, Istanbul, 2020, s. 89.

46 OCAL, s. 21.

447 ERSOQY, s. 93.

#8 DOGAN, s. 203.

49 Age, s. 206.
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Araglarin kisilestirilmesi teorisi de kayda deger niteliktedir®°. Bu gériise gore
esya iizerinde hak ve menfaat iktisap etmis sahislar, s6z konusu hak ve menfaatlerinin
emniyetini saglamak adina direkt olarak bahsi gecen miilke karsi hak taleplerini
yoneltebilecektir. Bu dogrultuda MASS-4 otonomi diizeyine sahip gemiler miistakil
olarak sozlesme iliskisi tesis edebilecek, haklara ve borglara ehil olabilecektir.
Binaenaleyh, dogrudan veya dolayli surette neden olunan haksiz fiiller dahil, biitiin

hukuki islemlerde geminin miinferiden muhatap alimasi giindeme gelecektir®?.

Yapay zekanin dogasi dikkate alindiginda, yapay zekaya bir yasal kisilik
bahsedilecekse, bunun en kolay yolunun tlizel kisilik oldugu soOylenebilir. Zira
yirlirliikte olan kanunlarda yer alan bir hukuki statiidii. Dolayisiyla yapay zeka
sistemlerini biinyesinde bulunduran gemiye tiizel kisilik taninmas1 giindeme gelebilir.
Fakat bu husus yeni ortaya ¢ikmis degildir ve uzunca bir siiredir tartisma konusu
olmustur. Bununla birlikte gemiye tiizel kisilik taninmasi, pozitif hukuk kurallart
acisindan savunmasi miimkiin olmayan bir goriis olarak degerlendirilmistir*®2. Netice
itibartyla kanaatimiz yapay zeka sistemlerinin esya olarak kabul edilmeye devam

etmesidir.

4.4.2. Yapay Zekanin Gemi Adami ve Kaptan Niteligi

Yukarida agiklandigi iizere gemide yer alacak yapay zeka temelli otonom
sistemler gemi adamlarinin ve kaptanin vazifelerini yerine getirebilecek kapasitededir.
Seyriiseferin glivenligini temin etme, donatani temsil ve hatta konismento diizenleme
kabiliyetine de pratik olarak sahiptir. Bu dogrultuda, islevsel manada yapay zekanin
kaptan niteliginde oldugu sdylenebilir. Bununla birlikte yapay zekanin hukukun tanidigi
bir kisilige sahip olmasi hususu tartismalidir. Hukuk diizenleri de yapay zekaya bdyle
bir sahsiyet heniiz kazandirmamistir. Sonug olarak yapay zekanin gemi adami ve kaptan
vasfina sahip olup olmadig1 hukuk diizenleri 6zelinde kaptan ve gemi adami agisindan
yasal bir kisilie haiz olunmasmin sart kosulup kosulmadiginin tespiti ile ¢dziime
kavusacaktir. Zira gemi adami ve kaptanin seyriisefer esnasinda gemide fiziken

bulunma sartinin kesin tatbiki halinde dahi s6z konusu sistemler, gemi {izerine

40 CHWEDCZUK, s. 156-166.
451 Age
452 OKAY, s. 104.
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kolaylikla konuslandirilabilecektir. Bu takdirde yapay zekanin, geminin biitiinleyici

parcasi oldugu iddia edilmektedir?®3.

Yapay zekanin kaptan vasfinin elde edilememesi halinde, yapay zeka isletenin

sorumlulugu®* ve iireticinin sorumlulugu®®® halleri giindeme gelebilecektir.

4.5. UNCLOS KAPSAMINDA OTONOM GEMILERDE GEMIi
ADAMI VE KAPTAN

UNCLOS madde 94/1°e gore tiim devletler, kendi bayragini tagiyan gemiler
tizerinde, idari, teknik ve sosyal konulardaki yetki ve kontroliinii fiilen kullanacaktir.
UNCLOS m. 94/2 hiikmiince her devlet kiiciikk boyutlu olmalar1 sebebiyle, genel kabul
gormiis uluslararasi kurallarda ongoriilmeyenler hari¢ olmak {izere, kendi bayragini
tastyan gemilerin isimlerini ve 6zelliklerini igeren bir denizcilik sicili tutacaktir ve kendi
bayragini tasiyan biitiin gemiler ile kaptan, gemi zabitleri ve miirettebata dair, gemiye
iliskin idari, teknik ve sosyal hususlarda, kendi i¢ hukukuna gore yetkisini kullanacaktir.
Her devlet kendi bayragini tasiyan gemiler hakkinda denizde emniyeti saglamak
gayesiyle geminin ingas1 ve donatimi ile denize elverisliligi, tatbik edilebilir uluslararasi
metinleri dikkate alarak, miirettebatin olusumu, c¢alisma sartlar1 ve yetistirilmesi,
isaretlerin kullanilmasi, haberlesmenin iyi bir sekilde ilerlemesi ve ¢atmalarin
onlenmesine iliskin gereken tedbirleri almak zorundadir (UNCLOS m. 94/3). Alinacak
tedbirler neticesinde her geminin, bilhassa manevra, seyriisefer, haberlesme ve
makinalarin kullanilmasi1 konularinda, istenen vasiflara sahip bir kaptana ve zabitlere
tevdi edilmis olmasi; ve miirettebatin istenen vasiflara sahip olmasi ve geminin tipine,
biiylikliigline makinalarina ve donanimina goére yeter sayida bulunmalari, Kaptanin,
gemi zabitlerinin, lazim oldugu oranda miirettebatin, denizde can kurtarmaya,
catmalarin Onlenmesine, kirliligin 6nlenmesine, azaltilmasina ve kontrol altina

alinmasma ve radyokomiinikasyon hizmetlerinin siirdiiriilmesine dair uygulanabilir

453 KARA-KILICARSLAN Seda, Yapay Zekanin Hukuki Statiisii ve Hukuki Kisiligi Uzerine Tartismalar,
Yildirim Beyazit Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Y. 4, S. 2, 363-389, 2019, s. 380

44 BUYUKSAGIS Erdem/TURKOGLU Elif Ceren/ALPTEKIN Onur, Yapay Zeka Isletenin Hukuki
Sorumlulugu, i¢. Hukuk Perspektifinden Yapay Zeka, s. 57.

455 CEKIN Mesut Serdar, Otonom Araglar ve Hukuki Sorumluluk, Tiirkiye Adalet Akademisi Dergisi,
Say1: 33,2018, s. 294.
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uluslararas1 kurallar1 tam surette bilmeleri ve bunlara riayet etmeleri temin edilmelidir
(UNCLOS m. 94/4).

Goriildugi tlizere s6z konusu sozlesmede kaptan ve gemi adami tanimina yer
verilmemistir. Buna karsin gemilerin gemi adamiyla donatilmasi hakkinda bayrak
devletlerine yetkiler ve mesuliyetler de yiiklenmistir. Bahsi gecen madde otonom
gemilerde gemi adamlar1 ve kaptan baglaminda degerlendirildigine farkli goriisler

ortaya ¢ikmaistir.

Ik goriis, s6z konusu maddede kaptanin ve gemi adamlarinin bedenen gemi
tizerinde varlik gostermelerinin mecbur tutulmamasi hususuna dayanmaktadir. Bu
goriise gore kiy1 kontrol merkezi operatériic UNCLOS tarafindan tayin edilen kaptana
iligkin gorevleri yerine getirebilecek kapasitededir. Seferde gemide bulunma sart1 da yer
almadigina gore operatoriin kaptan varsayilmasinin oniinde engel teskil edecek bir

husus yoktur#°®.

Baska bir goriise gore s6z konusu madde kaptan ve gemi adamlarinin sefer
esnasinda gemide bulunma sartina yer verilmemesine ragmen m. 94/4/a hiikmiince
gemide seyriisefer giivenliginin gerektirdigi seyriisefer arag ve gereglerinin
bulunmasinin Ongoriilmesi, otomatik olarak gemide s6z konusu arag¢ gerecleri
kullanacak miirettebatin varligint gerektirdigi bu sebeple MASS-3 gemiler acisindan

sorun yaratacag iddia edilmistir*’.

Diger bir goriise gore UNCLOS sozlesmesinin akdedildigi tarih dikkate
alindiginda var olan gemiler g6z Oniine alinirsa sézlesmenin geleneksel gemiler
kapsaminda hazirlandigi, geleneksel gemilerde mirettebat olmadan seferin
gerceklesmesinin - miimkiin olmayacagr kolayca saptanacaktir ve bu dogrultuda
maddenin muhtevasina otonom gemileri dahil etmek maddenin ¢ok genis yorumlanmasi

neticesini doguracaktir®®,

Otonom gemilerin kullanimi halinde bayrak devletlerinin, soézlesmenin

kendilerine yikledigi zorunluluk arz eden gorevleri yerine getirmekte basarisiz

4% RINGBOM/VEAL, s. 6.
457 QUINN/VEAL/TSIMPLIS/SERDY/NTOVAS, s. 19
458 VAN HOOYDONK, s. 410.
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olacaklar1 diisiiniilmektedir®®

. Yukarida da belirttigimiz iizere gemiye ozgiilenen kiy1
kontrol merkezinin bagka bir devlette yer alma ihtimali bulunmaktadir. Bunun yaninda
seyriiseferin ¢esitli zaman dilimlerinde geminin farkli kontrol merkezlerinin de emri
altina girmesi s6z konusu olacaktir. Kiy1 kontrol merkezi hangi iilkenin topraklarinda
ise o devletin hukukuna tabi olacagindan bahsetmistik. Hal boyleyken sézlesmenin
bayrak devletlerine, gemi seyriiseferinin emniyetinin temini igin verdigi gemi
tizerindeki yetki biiylik oranda sinirlanacak, kiy1 kontrol merkezine iliskin tedbirlerin

alinmasi giiclesecektir. Dolayistyla UNCLOS hiikiimlerinin  otonom gemilere

uygulanmasi uygulamada zorluklar yaratacaktir.

Incelenmesi gereken bir diger husus da gemiyi yeterli sayida gemi adamu ile
donatma sartidir. Bu sart1 seyriisefer esnasinda muhakkak gemi adami bulundurulmasi
gerektigi yoniinde yorumlayan yazarlar netice itibariyla sadece bir miirettebatin gemide
bulunmasinin  s6z konusu sartin yerine getirilmesi niteligini tasiyacagin

savunmuslardir*®°

. Bununla birlikte, s6z konusu durum insansiz gemi kavramini
amagsal anlamda kullanigsiz hale getirmektedir. Dolayisiyla otonom gemilerde
seyriseferin emniyeti, geleneksel gemilerdeki giivenlik diizeyinde saglandigi takdirde
yeterli saymnin sifir oldugu kabul edilmeli ve gemi lizerinde insan varlig1 bulunmayan

otonom gemiler UNCLOS kapsaminda yasal farz edilmelidir®®.

MASS-4 tam otonom gemiler agisindan s6z konusu madde degerlendirildiginde,
kaptanin ve gemi adaminin detayl1 bir tanim1 yapilmadigi i¢in s6z konusu pozisyonlarda
bir gergek sahsin yer almasi gerektigine iligkin bir hiikkiim de yoktur. Yapay zeka temelli
otonom sistemler, s6zlesmenin s6z konusu maddesindeki seyriisefer emniyetine iliskin
gereklilikleri sagladigi takdirde tam otonom geminin isletilmesinde UNCLOS
kapsaminda bir mani goériinmemektedir®®?. Zira yapay zekanmn, kaptann ve gemi
adamlarmin yerini aldiginin kabulii halinde s6z konusu sistemlerin gemide yer almasi,

miirettebatin gemide bulunmasi ve yeterli sayida olmasi sartin1 karsilayacaktir.

Sozlesmede kaptan i¢in diizenlenen tek sorumluluk madde 98’de yer alan

yardim etme yiikiimliliigiidiir. Madde geregince her devlet, kendi bayragini tastyan bir

459 PARKER, s. 35.

460 QUINN/VEAL/TSIMPLIS/SERDY/NTOVAS, s. 20.
BLYILMAZ, s. 266.

462 YILMAZ, s. 266.
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geminin, kaptanindan, gemi miirettebat ve yolcular igin ciddi bir tehlike olusturmadan
ifa edilebilecek ise denizde tehlike igerisinde bulunan her kisiye yardim etmek, yardim
ihtiyaclarindan haberdar edildigi takdirde, tehlikede bulunan kisileri, kendisinden makul
olarak beklenebilen 6l¢iide ve miimkiin oldugu kadar ¢abuk kurtarmaya gitmek, bir
catmadan sonra, diger gemiye, miirettebatina ve yolcularina yardimda bulunmak ve
miimkiin oldugu nispette kendi gemisinin adini, tescil limanin1 ve ugrayacagi en yakin

liman1 diger gemiye bildirmek hususlarinin yerine getirilmesini isteyecektir.

Bu madde, denizde ihtiyaci olan kimselere kaptanin durumsal olarak yardim
etmesini zorunlu kilmalar1 i¢in devletler adina bir zorunluluk meydana getirmektedir.
Bu, amagsal bir maddedir ve yardimin nasil yapilmasi gerektigini belirtmeden
devletlerin, kaptanin yardim etme sorumlulugunu temin etmelerini gerektirmektedir. ilk
dikkate alimmasi gereken kaptanin kendi gemisinin, miirettebatinin ve yolcularinin
giivenligidir. Bu varliklarin giivenligi tehlikeye atilmadigi takdirde yardim etmek
gerekecektir. Acik¢ast bu madde ulusal kanunlarin kaptan icin denizde tehlikede olan

kimselere yardim etmesi i¢in bir mecburiyet diizenlemesi gerektigini ongdrmektedir.

S6z konusu maddenin, kaptanin fiziken gemide yer almasimi gerektirdigi
varsayilabilir. Fakat bu durum otonom gemiler i¢in sorun teskil etmemelidir. Bu hiikiim,
sadece hayatin olagan akisina gore kendinden beklendigi kadartyla kaptanin yardim
etmesi ve tehlikede olan kimselerin kurtarilmasi i¢in dogru hizin ayarlanmasim
diizenlemektedir. Yardim etme, farkli durumlarda farkli anlamlara gelebilecektir ve
kurtaricinin yardim etme kapasitesi belirtilmemistir. Otonom gemilerin geleneksel
gemiler kadar yardim saglayamamasi muhtemeldir, fakat bu hiikmiin tatbik
edilemeyecegi anlamina gelmez, zira farkli tip geleneksel gemilerin de birbirinden farkh

463

yardim etme kapasiteleri s6z konusudur Dolayisiyla kiyr kontrol merkezi

operatdriiniin de mantik dairesinde kendinden beklenebilecegi kapasitede yardim etme
yiikiimliliiglinii yerine getirebilecegi iddia edilmektedir. Bununla birlikte tam otonom

gemilerin yardim etme yiikiimliiliigiine uygunlugu miimkiin goriilmemistir?®,

463 JOKIRANTA Ville, The Shipmaster in Remote & Autonomous Operations, Yiiksek Lisans Tezi, 2019,
s. 50.
44 PARKER, s. 35-36.
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Bu konudaki bir bagka goriise gore bu maddenin hem MASS-3 hem de MASS-4

465 Otonom gemiler yardim etme yiikiimliiliigiinii

acisindan da uygulama imkan1 yoktur
yardim ¢agirmak seklinde ifa edebilirse de eger bir fiziksel miidahale gerekirse

bahsettigimiz UNCLOS hiikmii islevsiz kalacaktir®®,

4.6. TTK KAPSAMINDA OTONOM GEMILERDE GEMI ADAMI
VE KAPTAN

4.6.1. Genel Olarak

Calismamizin dnceki kisimlarinda TTK kapsaminda gemi tanimi ele alindiginda,
hukuki anlamda otonom gemilerin gemi vasfina haiz olmasinda bir mani olmadigi
goriildii. Yine calismamizin konusu olan gemi adamlarindan bahsedilebilmesi i¢in de
hukuken taninan bir geminin varligr sarttir. Otonom gemilerde, gemi adamlarindan s6z
edebilmek icin bunlarin TTK kapsaminda ongoriilen hiikiimlere uygunlugu tespit

edilmelidir.

MASS-3 kapsaminda degerlendirme yapilirsa, kiyt kontrol merkezinin
bulundugu iilkenin hukukunun séz konusu merkeze ve personele uygulanacag: iddia
edilmektedir®®’. Dolayisiyla Tiirkiye smirlari icerisinde yer alan bir kiyr kontrol
merkezinin Tiirk hukukuna tabi olmasi gerekecek ve bu dogrultuda degerlendirilmesi

giindeme gelecektir.

TTK m. 934 hiikkmiince “Gemi adamlar:”; kaptan, gemi zabitleri, tayfalar ve
gemide c¢alistirilan  diger kisilerdir”. Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar

Yénetmeligi’nde*®®

ise gemi adamlar1 “geminin kaptanini, zabitlerini, yardimci simif
gemiadamlarim, tayfalarimi ve yardimci hizmet personelini” ifade etmektedir.
Gortildigl iizere kaptan da bir gemi adami olarak kabul edilmektedir ve gemi adami
icin Ongoriilen sartlar kaptana da uygulanacaktir. TTK’de kaptana iligkin bir tanim

bulunmamaktadir. Bununla birlikte Deniz Is Kanunu'nda kaptan tanimma rastlanir.

45 AYDIN Sadet, Otonom Gemilerin Deniz Kazalarindaki Hukuki Sorumluluklarinin Degerlendirilmesi,
Iskenderun Teknik Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Ana Bilim
Dali, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, 2023 s. 32-33.

466 Age, s. 33.

47 SOZER, Miirettebatsiz Gemiler, s. 159.

468 Resmi Gazete: Tarih: 29.08.2024 Say1: 32647
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Buna gore “gemiyi sevk ve idare eden kimseye veya zorunlu sebeplerle gorevi basinda
bulunmamast halinde ona vekalet eden kimseye “kaptan” denir.” Bunun yaninda
doktrinde “gemiyi sevk ve idare eden, bunun icin belirli yeterlik derecesine sahip olan

olarak tanimlanmistir®®. Gemiadamlari ve Kilavuz Kaptanlar

’

gemi adami’
Yonetmeligi’'nde ise kaptan “sézlesmenin II/2 Kurali ve 4.2 paragrafinda tanimli ve
Idarenin bu Yonetmelikte ongordiigii sartlara uyan 500 GT (dahil) - 3000 GT (harig)

arasindaki gemileri sevk ve idaresi altinda bulunduran gemiadamini” ifade eder.

S6z konusu tanimlar incelendiginde gemi adamlar1 ve kaptanin bir “kisi” olmasi
gerektigi, yani yasal kisilige sahip olmasi gerektigi soylenebilir. MASS-4 tam otonom
gemilerde kaptanin yerini aldig1 varsayilan yapay zekanin kisilik iddialar1 ise simdiye
kadar teoriden ileriye gidememistir. Bahsi gegen tanimlarda gemiyi sevk ve idare etmek
ana unsur olarak on plana ¢iksa da bu unsur agisindan sorun teskil etmeyen yapay zeka,

kisilige sahip olmamas1 sebebiyle ne gemi adami ne de kaptan sayilabilecektir®™®,

Kaptanin tanimindan otonom gemiler baglaminda 3 ana unsur tespit edilebilir.
Bunlar kisilik sahibi olma, geminin sevk ve idaresi ve gemide ¢alismadir. Bu dogrultuda
kiy1 kontrol merkezi personelinin bu unsurlar1 igermesi gerektigi sdylenebilir. Kiy1
kontrol merkezi operatoriiniin gergek kisi olacagi siiphesizdir. Onceki boliimlerde
aciklandig: iizere gelismis uydu ve iletisim teknolojileri sayesinde kiyidan operatoriin
gemiyi sevk ve idaresi hayal olmaktan ¢ikmis ve halihazirda hayata ge¢gmistir. Bununla
birlikte gemide c¢alisma unsuru kontrol merkezi operatérii agisindan tartisma
yaratacaktir. Zira eski kanun déneminde vuku bulan gemi adamlarinin gemi iizerinde

calisma sartia iliskin siipheler yeni kanun déneminde giderilmigtir®’®

ve dolayisiyla
TTK m. 1062 dogrultusunda, karada ¢alisan bazi isciler genis yorum vasitasiyla gemi
adami varsayilsa da gemide fiziken bulunmak bir yana dursun geminin yakininda dahi
hizmet gormeyen kontrol merkezi operatoriinii kapsama dahil etmek dogru
olmayacaktir*’?. Bu noktada operatdriin hizmet gordiigii kiyr kontrol merkezinin esya
hukuku agisindan gemiyle baglantistnin hukuki vasfi tespit edilmelidir. Kontrol

merkezinin fiziken gemiden farkli ortamlarda yer alacagi izahtan varestedir. Dolayisiyla

469 DEMIR Ismail, Deniz Ticareti Hukuku Ders Kitabi, 1. Baski, Ankara, 2021, s. 253.

470 CIGER Selim, Miirettebatsiz Gemiler ve Kaptan — TTK Hiikiimleri Baglaminda Bir Inceleme, 2020
Sonrasinda Deniz Ticareti ve Sigorta Hukuku: Olast Sorunlar, Sezer Ilgin ve Biilent Sozer (ed), 1. Baski,
Vedat Yayincilik, 2021, s. 474-475.

471 ATAMER, s. 831-832.

472 CIGER, Miirettebatsiz Gemiler ve Kaptan, s. 476.
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Gemi ile kontrol merkezi arasindaki baglantiy1r esya hukuku agisindan, biitiinleyici

parca, eklenti veya bagimsiz maddi varliklar olarak tavsif etmek miimkiindiir.

Tirk Medeni Kanunu m. 684 geregince “biitiinleyici parca, yerel ddetlere gére
asil seyin temel unsuru olan ve o sey yok edilmedikce, zarara ugratilmadik¢a veya
vapist degistirilmedikce ondan ayrilmasina olanak bulunmayan par¢adir”. Biitiinleyici
parca haline gelme siki maddi baglant1 veya yerel adetlere gére temel unsur sayilma
yoluyla gerceklesir*’3. Yerel adetlere gore gore temel unsur sayilma, asil sey ile
biitiinleyici parca arasinda siki maddi baglanti bulunmasa bile ekonomik olarak
birbirine baglilig1 seklinde ortaya ¢ikar*’*. Bu durumda biitiinleyici parca asil seyden
ayrildig1 takdirde asil sey ozgiilendigi ekonomik gayeyi yerine getiremeyecektir®’.
Dolayisiyla asil sey ile miitemmim ciiz ortak ekonomik amaca siirekli olarak
Ozgiilenmis haldedir. Gelisen teknoloji sayesinde gemi ile kiyr kontrol merkezi
arasindaki baglanti hem devamlilik arz edecek veri akist hem fonksiyonel birliktelik
hem de ortak ekonomik amag¢ agisindan bir biitiinliik teskil edecektir. Fakat kiy1 kontrol
merkezi ile gemi arasinda var olan elektromanyetik dalgalarla tesis edilmis olan bag,
mevcut bilesik esya kavraminin Ongordiigii fiziksel dis baglanti 6zelligine dahil
degildir*’®. Dolayisiyla séz konusu bagi biitiinleyici parga kavramu ile agiklamak

miimkiin degildir*’,

TMK m. 686 hiikmiince “eklenti, asil sey malikinin anlasilabilen arzusuna veya
verel adetlere gore, igletilmesi, korunmast veya yarar saglamasi igin asil seye stirekli
olarak ozgiilenen ve kullanmilmasinda birlestirme, takma veya baska bir bicimde asil
seye bagh kilinan tasinmir maldr”. Goriildiigii tizere eklenti ancak tasinir esya olabilir ve
asil seyin de tasinir veya tasmnmaz olmasinin dnemi yoktur*’8, Yukaridaki kisimlarda
degindigimiz ozgiilenmis kiy1 kontrol merkezi ile gemi arasinda bulunan iligkiyi
aciklamak i¢in ayni gayeye tahsis edilmis olmak, maddi olmamasina karsin devamli

veri iletisimi ile baghlik ve TMK m. 686 muhtevasina uygunluk saglamak agisindan

473 OGUZMAN Kemal/SELICI Ozer/OZDEMIR Saibe OKTAY, Esya Hukuku Kisaltilmis Ders Kitabi, 1.
Baski, Istanbul, 2018, s. 163- 164.

474 Age

475 Age

476 HELVACI/MURAN, s. 76.

477 SOZER, Miirettebatsiz Gemiler, s. 159.

418 OGUZMAN/SELICI/OZDEMIR, s. 168.
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419 S6z konusu kabuller

geminin taginir mal olma oOzellikleri dile getirilebilir
dogrultusunda geminin, o&zgillenmis kiy1 kontrol merkezinin eklentisi oldugu
varsayilabilir*®®. Kontrol merkezi bir geminin iizerinde yer aldig1 hallerde ise tasimir
vasfin1 kazanacagi i¢in seyriisefer eden otonom geminin eklentisi niteligini haiz olacagi

481 Bunun disinda daha 6nce bahsettigimiz saha ve genel kontrol

da soylenebilir
merkezleri ise Ozgililenme sartin1 saglayamayacagi i¢in bulunduklar1 yer hukuku
kapsaminda degerlendirilecek, saha kontrol merkezinin gemi ile baglantis1 “gegcici esya
birligi”, genel kontrol merkezinin baglantis1 ise “slirekli esya birligi” olarak kabul

edilecektir®?,

Her ne kadar m. 686 geregi bir seye iliskin tasarruflar aksi belirtilmedik¢e onun
eklentilerini de icerse de eklenti, asil esyadan bagimsiz bir hukuki varliga sahiptir ve

483 Dolayistyla geminin eklenti oldugu ihtimalinde asil esya

ayr1 bir ayni hak konusudur
kontrol merkezi olacak ve merkeze gemi nitelemesi yapilamayacaktir. Bu dogrultuda
gemi lizerinde bulunma kosulu saglanamayacak ve personelin gemi adami vasfi s6z
konusu olmayacaktir. Saha kontrol merkezi ve genel kontrol merkezi agisindan ise
gemiden bagimsiz varliklar teskil edecekleri i¢in bu merkezlerin personeli de gemi

adamu niteligine sahip olamayacaklardir.

Ayrica kiyr kontrol merkezi personelini “gemide calistirilan diger kimseler”
ibaresi dogrultusunda da degerlendirmek gerekir. TTK’de m. 934°te yer alan bu ibare

tanimlanmamustir. Fakat literatiirde yer alan bir tanima gore bu kimselerin gemiyle

alakali isleri yapmalar1 ve kaptandan emir ve talimat almalar1 sarti kosulmustur®®*,

Buradan hareketle kontrol merkezi personelini gemi adami veya gemide g¢alistirilan

485

diger kimseler statiisiine yerlestirmemiz imkan dahilinde degildir*™>. Ciinkii s6z konusu

maddede gemide calistirilmak esaslt bir unsur olarak ele alinmistir ve 6gretide de bu
ifade genis yoruma tabi tutulsa dahi diger ¢alisanlarin bir hizmet akdine istinaden

gemide ¢alistirilmasinin esas teskil ettigi muhakkaktir®®®,

479 HELVACI/MURAN, s. 77.

480 Age

481 Age

482 Age

483 OGUZMAN/SELICI/OZDEMIR, s. 170.

484 SOZER, Deniz Ticareti Hukuku — I, 5. 192-193.
485 KARADANA, s. 250., YILMAZ, s. 143.

88 Y|LMAZ, s. 144.
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TTK agisindan bir kimsenin gemi adami olarak kabul edilebilmesi i¢in kaptanin
ve kaptanla s6z konusu kimseler arasinda emir komuta zincirinin varliginin énem arz
ettigini belirten Karadana, bu halde kiy1 kontrol merkezi personelinin TTK m. 934 veya
1062/ kapsaminda sorumlulugunun giindeme gelemeyecegini, yeni bir diizenleme
yapilmadigi siirece bu personel hakkinda TBK m. 66 baglaminda 6zen sorumlulugunu

ihtiva eden adam calistiranin sorumluluguna basvurulmas: gerektigini ifade etmistir®’.

Her ne kadar kiy1 kontrol merkezi operatorii mevcut kosullarda kaptan olarak
nitelenemeyecekse de TTK kapsaminda operator, kaptan olarak varsayildigi takdirde

sahip olacag yetkilerin, hak ve yiikiimliilikklerin degerlendirilmesi elzemdir.
4.6.2. Kaptamin Gorevleri

4.6.2.1. Geminin Denize ve Yola Elverisliligine Dikkat Etme

TTK m. 1090 geregince “kaptan, yola ¢ikmadan once geminin denize ve yola
elverisli olmasina ve gemiye, gemi adamlarina ve yiike ait belgelerin gemide

bulunmasina dikkat etmek zorundadir”.

Kaptan, gemi denize ve yola elverisli ise yola c¢ikacak, aksi takdirde yola
cikmayarak s6z konusu hali donatana bildirecek ve bu esnada da gereken tiim tedbirleri
alacaktir®®®. Burada yola ¢ikmadan 6nce tabiri geminin bulundugu limandan digerine
sefere cikilmasi olarak algilanacaksa da ayni limanda bir rihtimdan digerine yola
¢ikmak da buna dahil edilmelidir ve s6z konusu tabir geminin bulundugu limandan veya
rthtimdan ayrilmasi olarak uygulanmalhdir®®®, TTK m. 932 hiikmiince gévde, genel
donatim, makine, kazan gibi ana kisimlar1 bakimindan, yolculugun yapilacagi sudan
ileri gelen tehlikelere kars1 koyabilecek bir gemi denize elverisli olarak kabul edilir.
Sogutma tesisati da dahil olmak {izere, esya tasimada kullanilan kisimlar1 esyanin
kabuliine, taginmasina ve muhafazasina elverisli olan bir gemi ise yiike elverisli
niteligindedir (TTK m. 932). Kaptanin burada yerine getirecegi vazifeler geminin
denize elverislilik agisindan esas aksam ve donanimlarinin, geminin teknesi, makine ve

kazan tertibatinin, yola elveriglilik ac¢isindan da geminin teskilatinin, yakitinin,

487 KARADANA, s. 251.
488 DEMiR, s. 254.
489 YAZICIOGLU Emine, Deniz Ticareti Hukuku, 15. Baski, Istanbul, 2020, s. 302.
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kumanyasinin, gemi adamlarinin yeterliliginin denetlenmesi, eksikliklerin giderilmesi
ve gereken bakim ve tamiratin yapilmasi olarak siralanabilir*®®. Kaptan sz konusu
gorevleri yerine getirirken donatanin teknisyenleri ve gemi klas firmalar1 gibi bir¢ok

yerden destek almaktadir®®®,

Kiy1 kontrol merkezi operatoriiniin de bahsi gecen yardimdan faydalanmasi,
geminin sensorleri, kameralari, geminin bulundugu limandaki donatanin adamlar1 ve
temsilcileri sayesinde elverislilik sartlarin1 degerlendirebilmesi ve eksiklik halinde

bunlarin giderilmesini saglamas1 miimkiindiir*2.

Maddede gegen bir diger gorev gemiye, gemi adamlarina ve yiike ait belgelerin
gemide bulundurulmasidir. S6z konusu evraklara genel olarak borda evraki denir ve
borda evraki gemide bulunmazsa geminin yola ¢ikmasma miisaade edilmez*®. Soz
konusu evraklar gemi tasdiknamesi, tonilato belgesi, uygunluk belgesi, denize elverislilik
belgesi ve konismento ya da yilik senedi, emniyet belgeleri, sithhat patentasi, manifesto,
gemi jurnali, izin kagidi, denizde ¢atigmayi Onleme tiiziigli, gemi adamlari yeterlik
belgeleri, sorumluluk sigortast veya diger bir mali giivenceye iliskin sertifikadir®®.
Elektronik konigmento ve blokzincir uygulamalarinin deniz endiistrisinde kullaniminin
konusuldugu bu giinlerde borda evrakinin da dijital olarak islenmesi ve bunun bir sistem

haline getirilmesi miimkiindiir*®. Bu sartlar altinda operatdr s6z konusu gorevi de yerine

getirebilecektir.

4.6.2.2. Geminin Yiiklemeye ve Bosaltmaya Elverisli Olup Olmadigina Dikkat

Etme

TTK m. 1091 geregi “kaptan, yiikleme ve bosaltma araglarimin kullanilma
amaglarina uygun durumda olmasina ve istifin, ozel istif¢iler tarafindan yapilsa bile,
denizcilikte gegerli olan kurallara uygun bir sekilde gerceklestirilmesine dikkat etmek
zorundadir”. Bunun yaninda denizcilikte gecerli olan kurallar uyarinca; geminin asiri

derecede yiiklenmemesine, gerekli safranin gemide bulunmasina ve geminin

40 YAZICIOGLU, s. 346.

491 ERSOZLU Cenk Murat, Kaptan’in Ozel Hukuktan Kaynaklanan Gérev ve Yetkileri ile Hukuki
Sorumlulugu, 1. Baski, Istanbul, 2000, s. 47.

492 CIGER, s. 479.

493 DEMIR, s. 254.

494 K ENDER/CETINGIL/YAZICIOGLU, 5. 93.

495 CIGER, s. 479-480.
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ambarlarinin taginacak olan esyayi kabule ve korumaya elverigli bir sekilde donatilmig
olmasma dikkat edilecektir (TTK m. 1091/2). Kaptanin tahsis edildigi amaca uygun
halde olmasina dikkat etmesi gereken yiikleme ve bosaltma araglari geminin araglaridir
ve kaptan niteligi geregi birbirine zarar verecek yiikleri ayn1 ambara yerlestirmemeye de
dikkat edecektir®®.

Yiikleme ve bosaltma araclarinin kondisyonlari, ambarlarin yiikii kabule ve
korumaya elverisliligi konular1 ile geminin asir1 sekilde yiiklenmemesi, gerekli safranin
bulunmasi ve istifin gemi ve yiikk giivenligini tehlikeye atmayacak surette
gerceklestirilmesini saglamak vazifesi, geminin sensor sistemleri sayesinde bir araya
getirilen veriler gbz oniine alinarak, gereken is ve islemler donatanin limanda bulunan
adam veya temsilcilerinin yardimiyla yerine getirilebilir ve bu dogrultuda da geminin
yiiklemeye ve bosaltmaya elverisli olup olmadigina dikkat etme gorevi operator

tarafindan icra edilebilecektir®®’.

4.6.2.3. Yabanc1 Mevzuata Uymak

TTK m. 1092 hiikkmiince kaptan, yabanci bir iilkede bulundugu esnada o iilke
devletinin mevzuatina, 6zellikle kolluk, vergi ve giimriik kurallarina uymamasindan
dogan zararlar1 ve gemisine harp kagag: sifatina sahip oldugunu bildigi veya bilmesi
gereken esyay1 yliklemesi nedeniyle meydana gelen zarari tazmin ile miikelleftir.
Kaptanin, kisa bir siire 6nce degistirilen yabanci mevzuattan haberdar olmamasi ise her
zaman kaptan adina kusurluluk meydana getirmez*.

Yabancit mevzuatta yer alan bazi hiikiimler kaptanin bizzat gemide olmasini
veya gemide bazi fiiller gerceklestirmesini Ongorebilir ve bu sebeple gemiden
kilometrelerce uzakta olan kontrol merkezi operatorii s6z konusu gereklilikleri yerine
getiremeyebilir®®.

Madde hiikmii sarahaten kaptanin yabanci {lilkede bizzat bulunmasinm
ongormektedir. Kontrol merkezi operatoriiniin kaptan varsayildigi ihtimalde gemi
yabanci bir tlilkede bulunsa da operatdr bayrak devleti sinirlari igerisinde gorevini ifa

edebilir. Dolayisiyla geminin ve operatdriiniin farkli iilkelerde yer aldig1 haller ¢ok sik

46 YAZICIOGLU, s. 303.

7 CIGER, s. 481.

498 K ANER Inci Deniz, Deniz Ticareti Hukuku I-I1, 3. Baski, Istanbul, 2019, s. 112.
49 CIGER, s. 481-482.

98



goriilecektir. S0z konusu maddeyi otonom gemilere uygulamak sorunlara yol

acabilecektir®®,

4.6.2.4. Beklemeksizin Yola Cikmak

Kaptan, gemi kalkmaya hazir olunca, elverigli ilk firsatta yola ¢ikmak
mecburiyetindedir (TTK m. 1093). Kaptan, hastalik veya diger bir nedenden otiirii
gemiyi yonetemeyecek durumda olsa bile, geminin kalkmasini veya yolculugun
devamini, uygun goriilemeyecek bir sekilde geciktiremez (TTK m. 1093/2). Boyle bir
durumda kaptan, durumun gereklerine gore donatandan talimat alma imkan1 varsa, vakit
gecirmeden ona engelleri bildirip talimat gelinceye kadar gereken dnlemleri almak; aksi
takdirde yerine bagka bir kisiyi kaptan olarak birakmak zorundadir (TTK m. 1093/2).
Kaptan, se¢iminde kusurlu olmadikga, kendisine vekalet eden kaptanin fiillerinden
dolay1 sorumlu tutulamaz (TTK m. 1093/2). Kaptanin kendi yerine baska bir kaptani
tayin etmesi geminin miirettebatinda ikinci bir kaptanin olmadigi hallerde gecerli

olacaktir®?,

Operator, kontrol merkezinden verecegi emir ile elverisli ilk firsatta geminin
yola ¢ikmasini saglayabilir; bununla birlikte otonom gemilerde kontrol merkezindeki
operatdrlerin vardiya usuliince, ekip olarak calistigi bilindigi i¢in kaptanin, madde
metninde Ongoriilen hallerin meydana gelmesi sebebiyle kaptanin gemiyi
yonetemeyecegi durumlarda yerine vekil atamasi, operatore yiiklenecek 6zel bir gorev

502

teskil etmemektedir™-. Bu sebeple otonom gemilere s6z konusu maddenin tatbik

edilemeyecegi soylenebilir.
4.6.2.5. Gemide Hazir Bulunmak

Yiikleme basladiktan bosaltma bitinceye kadarki siirede miicbir bir sebep
bulunmadik¢a kaptan, ikinci kaptanla birlikte ayni zamanda gemiden ayrilamaz ve
kaptan ayrilmak zorunda kalirsa, ayrilmadan Once zabitler veya tayfalar arasindan
uygun birisini yerine vekil birakmakla miikelleftir (TTK m. 1094/1). S6z konusu

hiikiim, geminin giivenli olmayan bir limanda veya demirleme yerinde bulundugu

500 CIGER, s. 482.

%1 ALHAN Yunus, Gemi Kaptaninin Tiirk Ticaret Kanunundan Kaynaklanan Yetki ve Gérevleri ile
Hukuki Sorumlulugu, Akdeniz Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 13 Sayz: 1, 2023, s. 592.
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zamanda, yiikleme baslamadan 6nce ve bosaltma bittikten sonra da uygulanir (TTK.

m. 1094/2). Kaptan, yakin bir tehlikenin bas gostermesi héalinde veya gemi denizde
bulundugu sirada, gemiden ayrilmasii hakli gosteren bir mecburiyet olmadikga,
gemide kalmakla yiikiimlidir (TTK m. 1094/3). Gemi giivenli olmayan bir limanda
veya demirleme yerinde konuslandigi takdirde hem yiiklemeden once hem de

yiiklemeden sonra ikinci kaptan ile ayn1 anda gemiden ayrilmasi s6z konusu olamaz®%,

Madde metni agik¢a kaptanin gemide bedenen yer almasini ongdrmektedir. Bu
sebeple kontrol merkezindeki operatdriin bu gorevi yerine getirmesi miimkiin degildir.
S6z konusu hiikiim amagsal olarak yorumlanacak olursa, otonom gemilerde kontrol
merkezindeki operatorlerin belirli zaman dilimlerinde gorev basinda olmasi ve bir
operatoriin birden ¢ok gemiyi sevk ve idare edebilme kapasitesi goz Oniine alindiginda
operatdriin yalnizca Onceden belirlenmis bir gemiden sorumlu olmasi gerektigi
soylenebilirr®. Fakat bu ihtimal, goriis sahibi tarafindan da temelsiz olarak

addedilmistir.

4.6.2.6. Kaptanin Gemi Zabitlerine Danigsmasi

Kaptan, bir tehlikenin s6z konusu olmasi halinde, gemi zabitlerine danigsmaya
gerek gorse dahi, onlarin verdikleri kararla bagli olmayip alacag: tedbirlerden daima
kendisi sorumlu olur (TTK m. 1095). Kiy1 kontrol merkezlerinde hizmet goren cesitli
personel tiirlerinden bahsetmistik. Bu dogrultuda operatdr muayyen hallerde personelin
fikrini alabilir. Onceki boliimlerde gemi zabitlerinin gemi adami olduguna deginmistik.
Gemi adami vasfina sahip olmanin sartlarindan biri de gemide gorev almaktir.
Dolayistyla kiy1 kontrol merkezindeki operatoriin danigabilecegi personel gemi zabiti
olarak kabul edilemeyecegi i¢cin sd6z konusu kanun maddesinin otonom gemilerde

uygulama alan1 yoktur®®,

4.6.2.7. Gemi Jurnali Tutmak

Her gemide gemi jurnali isimli bir defter tutulur ve bu deftere her yolculukta

esya veya safranin yiiklenmeye baslanmasi anindan itibaren gegecek belli basli olaylar

503 YAZICIOGLU, s. 305.
504 CIGER, s. 483.
505 CIGER, s. 485.
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yazilir (TTK m. 1096/1). Gemi jurnali, kaptanin gozetimi altinda, ikinci kaptan
tarafindan ve onun mazereti hdlinde bizzat kaptan veya kaptanin gozetimi altinda olmak
kosuluyla ehil bir gemi adami tarafindan tutulur (TTK m. 1096/2). Gemi jurnali bir

506

mani olmadik¢a giinii giinline tutulur’™® ve kaptan ve ikinci kaptan tarafindan

imzalanir®®’.

Gemi jurnaline yazilacak konular ise TTK 1097. maddede yer
almaktadir®®, Ikinci kaptana iliskin kanunda bir tanim yer almadigi i¢in bu kavram

birinci zabit olarak kabul edilmektedir®®,

Yukarida agikladigimiz iizere otonom gemilerde kiy1 kontrol merkezinde hizmet
goren personel gemi adami sayilmamasi sebebiyle zabit sifatina sahip olamaz. Hal
boyleyken operatdriin gemi jurnalini tutacag sdylenebilir®l®. Geleneksel gemilerde dahi
gemi jurnallerinin dijital ortamda tutulmaya basladig1 haberleri®'! dikkate alinirsa bu

ihtimal ¢ok da uzak gériinmemektedir.

4.6.2.8. Deniz Raporu Diizenlenmesini Talep Etme

Kaptan, yolculuk esnasinda gemiyi veya tasinan esyayr ilgilendiren veya
baskaca bir maddi zarar dogurmas1 muhtemel olan bir kaza meydana geldiginde, gemi
zayi olsa bile, bir deniz raporu diizenlenmesini istemeye yetkilidir ve kendisinden stz
konusu raporun diizenlenmesini talep etmesi istendigi takdirde bunu yerine getirmeye
mecburdur (TTK m. 1098/1). Deniz raporunun diizenlenmesini donatan veya ilgisi
oldugunu kanitlayan herkes talep edebilir (TTK m. 1098/1). Deniz raporunun, vakit
kaybetmeksizin su yerlerden birinde diizenlenmesi istenebilir: Varma limaninda ve eger
varma limani1 birden ¢ok ise, kazadan sonra varilan ilk limanda, emi tamir edildigi veya
esya bosaltildig1 takdirde barinma limaninda, yolculuk geminin batmas yiiziinden veya
diger bir sebepten varma limanina ulasmadan biter ise, kaptanin veya ona vekalet eden
kisinin ugradigi ilk elverisli yerde (TTK m. 1098/1). Deniz raporu, Tiirkiye Cumhuriyeti
sinirlart iginde mahkemelerce diizenlenecektir ve diger yerlerde, Tiirk Bayrakli gemiler

icin yerel mevzuat hiikiimleri sakli kalmak tizere Tiirk konsolosluklari, deniz raporu

506 DEMIR, s. 256.

507 K ARA Haci, Deniz Ticareti Hukuku, 2. Baski, Istanbul, 2023, s. 183.

508 YAZICIOGLU, s. 305.

509 ERSOZLU, s. 66-67.
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diizenleyecektir (TTK m. 1098/4). Deniz raporu diizenleme istemi ve diizenlenmesi
usulii TTK 1100. maddede yer almaktadir®?. Tespit igin, biitiin gemi adamlarinin ad ve
soyadlari gosteren bir cetvel, gemi jurnali ve olayla ilgili mevcut diger belgelerle
birlikte kaptan, 1098 inci maddede belirtilen mahkemeye veya konsolosluga
bagvuracaktir (TTK m. 1100).

Geleneksel gemiler s6z konusu oldugunda gemi nerede ise kaptani da orada
olacagi muhakkaktir. Fakat otonom gemilerde kuvvetle muhtemel gemi ile operator
farkli ortamlarda yer alacaktir. Madde hiikmiince deniz raporu diizenlenmesi igin
bagvurulacak mahkeme veya konsolosluk geminin bulundugu liman dogrultusunda
tespit edilecektir. Lakin otonom gemi s6z konusu iken geminin bulundugu yerin mi
yahut operatoriin bulundugu yerin mi miiracaat mercii oldugu tartisma yaratacaktir.
Bunun yaninda kaptanin gemi jurnaline dayali olarak mahkemede gerekli agiklamalarda
bulunmasi sdz konusudur®’®. Kaptanin bizzat mahkemede yer almasini gerektiren bu
husus operatoriin geminin bulundugu limanin yer aldig1 iilkeye gitmesini
gerektirecektir. Dogal olarak bu da islevsellikten ziyadesiyle uzaktir, hatta imkan
dahilinde de olmayabilir. Dolayisiyla s6z konusu maddenin otonom gemiler agisindan

tatbik kabiliyetinin olmadig1 sdylenebilir>t*,

4.6.2.9. Donatanin Menfaatlerini Korumak

Kaptan, gemi zayi oldugu takdirde dahi, gereken miiddetge donatanin
menfaatlerini  korumakla miikelleftir (TTK m. 1102). Bu maddenin operatore
uygulanmasi bir zorluk teskil etmeyecegi gibi otonom gemiler agisindan da 6zellik arz

etmeyecektir.
4.6.3. Kaptanin Temsil Yetkisi

4.6.3.1. Donatan1 Temsil Yetkisi

Kaptan her seyden 6nce donatanin temsilcisidir. Kaptanin yasal temsil yetkisi

cergevesinde gerceklestirdigi islemlerden meydana gelen hak ve borglar donatana ait

512 YAZICIOGLU, s. 306.
513 KARA, s. 187.
514 CIGER, s. 487.
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515

olur™ Gemi baglama limaninda bulundugu sirada kaptaninin donatani temsil yetkisi

kisith iken baglama liman1 disinda daha genis yetkilere sahip oldugu gériiliir®2°.

Kaptan kendisine ayrica verilmis 6zel bir yetkiye istinaden hareket etmis veya
borg, diger bir 6zel borglandirici sebepten dogmus olmadik¢a gemi baglama limaninda
bulundugu esnada kaptanin yapmis oldugu hukuki islemler donatani baglamaz ve

kaptan baglama limaninda yalnizca gemi adami tutmaya yetkilidir (TTK m. 1103).

Gemi baglama limani disinda bulundugu esnada kaptan, bu sifatla, geminin
donatilmasina, yakit ve kumanyasina, gemi adamlarina, geminin denize, yola ve yiike
elverigli bir halde tutulmasina ve genel olarak yolculugun giivenli bir sekilde
siirdiiriilmesine iliskin her tiirlii islem ve tasarruflar1 tigiincii kisilerle donatan adina
yapmaya yetkilidir (TTK m. 1104/1). Tasima sozlesmeleri yapmak ve gorevlerine giren
hususlarda dava agmak da kaptanin yetkisi dahilindedir (TTK m. 1104/2). Yabanci
bayrakli gemilerde, geminin malikine veya kiracisina agilacak her tiirlii dava veya takip,

onlar hakkinda gegerli olmak {izere kaptana da yoneltilebilecektir (TTK m. 1104/3).

S6z konusu hiikiimler otonom gemiler baglaminda degerlendirildiginde,
degisiklik yapilmadigi takdirde tatbik kabiliyetine sahip olmadigi soylenebilir®®’.
geminin baglama limaninda bulundugu zaman dilimi ile baglama limani disinda
bulundugu esnada gergeklestirilecek islemler bakimindan kaptanin temsil yetkisinin
daraltilmas1 ve genisletilmesi hususunun kabul edilmesinin altinda yatan nedenin hem
donatan hem de kaptanin baglama limaninda bulunmasina karsin baglama limani
disinda sadece kaptanin mevcut oldugu ve ilgili islemlerde karsi tarafla sadece onun
mubhatap olabilecegi diisiincesinin oldugu dikkate alindigi takdirde, muhtemelen higbir
zaman bedenen limanda bulunmayacak olan operatoriin temsil yetkisinin baglama
limani disinda genislemesi dogru goriilmemektedir. Onceki béliimlerde bahsettigimiz
tizere iletisim teknolojilerinin gelismesiyle kaptan, lokasyonundan bagimsiz olarak her
an donatana ulasabilmekte ve talimatini sorabilmektedir. Hal bdyleyken kaptanin
kanunca taninan bir¢cok yetkisi halihazirda islevsiz kalmistir. Zira kanunun verdigi
yetkiler geleneksel gemilerde kaptanin donatana ulasip talimatin1 alamayacagi, inisiyatif

almas1 gereken haller goz Oniline alinarak hazirlanmistir. Operator agisindan ise

515 DEMIR, s. 258
516 KENDER/CETINGIL/YAZICIOGLU, s. 131.
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cogunlukla konum olarak donatanla ayni yerde bulunmasi beklendiginden s6z konusu

genis yetkiler bir hususiyet arz etmeyecektir.

4.6.3.2. Tasiyam Temsil Yetkisi

Kaptan, kanunun o6ngoérdigi belirli hallerde tasiyani temsilcisi olabilecektir.
Baglama limaninda da sefer esnasinda da®?® kaptan, tastyanin adma ve hesabina
konigsmento diizenlemeye yetkilidir (TTK m. 1228/2). Bunun yaninda kaptan, tagiyani
temsilen yiikii kabul etmeye, navlun sézlesmesi veya konismento muhtevasina gore

gonderilene yiikii teslim etmeye de yetkilidir>®.

S6z konusu yetkilerin kullanilmasi i¢in ¢ogunlukla kaptanin bizzat orada
bulunmasint gerektirdigi i¢in madde operatér hakkinda uygulandiginda beklenilen

sonug elde edilemeyecektir®?®

. Her ne kadar konismento diizenleme yetkisini elektronik
konismento keside etmek, yikiin tesliminin ise elektronik teslim sistemlerinden
yararlanmak suretiyle uzaktan operator tarafindan yerine getirilecegi sdylenebilirse de
bu yetkilerin limanda bulunan, donatanin adamlar tarafindan kullanilmasi yoluyla

kullanilacag: ifade edilmektedir.

4.6.3.3. Yiikle Ilgilileri Temsil Yetkisi

Kaptan, yolculuk esnasinda yiikle ilgili olanlarin menfaati icab1 esyanin en iyi
sekilde korunmasi i¢in miimkiin olan 6zeni gostermekle miikelleftir (TTK m. 1112/1).
Bu yikiimliliigiin yerine getirilmesi agisindan gereken oranda esyanin tasinmak igin
teslim alindigr andan teslim edilecegi ana kadar kaptan yiikle ilgilileri temsil
edebilecektir®®. Kaptan, bir zararin Oniine gegilmesi veya azaltilmasi icin &zel
onlemlerin alimmasi1 gerektiginde, yiikle ilgililerin menfaatlerini g6z Oniinde
bulundurmaya ve miimkiinse talimatlarin1 almaya ve durumun geregine gore bu
talimatlar1 yerine getirmeye zorunludur (TTK m. 1112/2). Talimat alinmasi miimkiin
olmadig: takdirde, kaptan kendi takdirine gore hareket eder; ancak ytikle ilgili olanlari,
bu gibi durumlardan ve alinan 6nlemlerden gecikmeksizin bilgilendirmek i¢in {izerine

diiseni yapar (TTK m. 1112/2). Bir baska deyisle Esyanin ziyaa ve hasara ugramasinin

518 YAZICIOGLU, s. 308.
519 DEMIR, s. 260.
520 CIGER, s. 491.
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ve bu ylizden meydana gelecek zararin azaltilmasinin Oniine ge¢gmek adina kaptan,
yiikle ilgilileri temsilen hususi tedbirler alabilecektir®??. Kaptan, bu gibi durumlarda
esyayl tamamen veya kismen bosaltmaya ve esyanin bozulmasi yiiziinden veya diger
sebeplerden ileri gelebilecek biiyiik bir zararin baska surette Oniine gegilemeyecegi
anlasiliyorsa, esyayr satmaya; korunmasi yahut daha ileri gotiiriilmesi i¢in gereken
paray1r saglamak i¢in rehnetmeye yetkilidir (TTK m. 1112/3). Kaptan, yiikle ilgili
olanlarin zamaninda bizzat yapabilecek durumda olmamalar1 kosuluyla, esyanin
ziyamdan ve hasara ugramasindan dogan istem haklarini, mahkemelerde veya mahkeme

disinda kendi adina kullanmaya da yetkilidir (TTK m. 1112/4).

Goriintiste s6z konusu maddenin otonom gemilerde operatdre uygulanmasinin
sorun yaratmayacagi kabul edilebilecekse de bazi yonlerden hususiyetlerin giindeme
gelmesi muhtemeldir®?. Buna gore oncelikle yiike dair her tasarruf ancak elektronik
sozlesmeler ile yapilabilecektir ve bunun uygulamada her daim saglanabilmesi olasi
degildir. TTK m. 1114 kapsaminda yiikiin kullanilmasi gibi hallerde esya iizerinde
tasarrufta bulunmak i¢in kaptanin bizzat orada olmasi gerekebilir. S6z konusu hallerde
operatoriin kendine taninan yetkiyi kullanmasi miimkiin goriinmemektedir ve bu
yetkilerin bir boliimiiniin ytikle ilgililerin limandaki acentesi gibi temsilcileri tarafindan

kullanilmas1 diistiniilmektedir.

Bir diger husus kaptanin seferde yiikii koruma ytukiimliliigii ve bu dogrultuda
yapacagl islemlerdir. Seyriisefer gergeklestirilirken yiikiin korunmasi i¢in alinmasi
gereken Onlemlerin biiylik ¢cogunlugu, kaptan agisindan yiikle ayn1 yerde bulunmay1
gerektirmektedir. Operator ise otonom gemilerde yiikiin muhafazasi i¢in sefer esnasinda
otomatik olarak veya uzaktan miidahale ile ¢oziilebilecek sorunlar ile sinirli olarak
tedbirler alabilecektir. Bu yontemle ¢oziilemeyen hadiselerde ise gemi bir limana

yonlendirilecek ve miidahale limanda yapilacaktir.

4.6.4. Kaptanin Sorumlulugu

Kaptan, biitiin islerinde, 6zellikle ifas1 kendisine diisen sozlesmelerin yerine
getirilmesinde tedbirli bir kaptan gibi hareket etmek mecburiyetindedir (TTK m. 1088).

Kaptan, kusuruyla yol agtigi zararlardan, bilhassa bu kanunda belirtilen goérevlerini

52 YAZICIOGLU, s. 308.
523 CIGER, s. 492.
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yapmamasindan dogacak zararlardan dolayi, yolcular da dahil, gemi ve esyayla ilgili
herkese kars1 sorumludur (TTK m. 1089).

Kaptanin kusurunun tespitinde tedbirli bir kaptan gibi hareket etmesi sart1 aranir
ve biitiin islerde tedbirli bir kaptan gibi hareket etme zorunlulugu, kaptanin objektif
ozen yiikiimliiliigiinii ortaya ¢ikarir®®*, Tedbirli kaptan, bilgisi, kabiliyeti ve deneyimi

25

normal, gdérevine bagli kaptan olarak tanimlanir’®. Kaptanin gercken Ozeni

gosterdiginin ispatlanmasi i¢in ise somut olay ve denizciligin ozellikleri temel
alinacaktir®?,

Yine ilk bakista so6z konusu hiikiimlerin otonom gemilere uygulanabilecegi
sOylense de bazi hususlarda tartigmalar giindeme gelecektir. Buna goére kaptanin
geminin tek hakimi oldugu dénemlerden kalan ve geleneksel olarak tanimlanan genis
yetkiler ile esit sekilde diizenlenmis bir sorumluluk rejimine tabi oldugu, lakin
giiniimiizde kaptanin yetkilerinin genelinin uygulamada gemi miidiirii veya donatanin
acentesi gibi temsilcilere devredildigi g6z Oniine alindiginda s6z konusu halin
hakkaniyete aykiri oldugu ve kaptanin yetkileri ile birlikte sorumlulugunun da
paylastirilmas1 gerektigi iddia edilmektedir®?’. Dolayisiyla kontrol merkezi operatdrii
kaptan olarak kabul edildigi takdirde yetkileri seyriisefere iliskin olacaktir. Diger
yetkiler ise bagka muayyen sahislar tarafindan kullanilabilecegi Ongoriilebilir. Bu
dogrultuda operatoriin de sorumlulugu seyriisefer ile sinirlanmali, diger sorumluluklari
ise bahsi gecen sahislara paylastirilmalidir. Sonug olarak gelecekte kaptanin yerini
operator alacaksa, operatoriin icra edecegi islevlerde gergeklesecek daralmanin

sorumluluk agisindan da dengeye oturtulmasi dogru olacaktir®?,

4.6.5. Kilavuz Kaptan

Kilavuzluk hizmeti, deniz c¢evresinin, deniz araclarinin, liman ve kiy1
tesislerinin, liman isletmecilerinin, kiyilarda yasayan insanlarin, gemi adamlarinin,

deniz canlilarinin, deniz tacirlerinin ve sigortacilarin ve genel olarak seyir giivenligine

54 DEMIR, s. 262.

525 KENDER/CETINGIL/YAZICIOGLU, s. 132.
526 Age

521 CIGER, s. 494.

528 Age
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dair bir kamusal hizmettir®?®. Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi’nde ise
kilavuz kaptan “gemi kaptaninin sorumlulugu esas olmak iizere, sahip oldugu kilavuz
kaptan yeterligi ile geminin seyir ve manevrasina yonelik konularda gemi kaptanina
danmigsmanlik yapan kisgi” olarak tanimlanmustur.

Bu noktada kilavuz kaptanin gemi adami niteligi tartisilmalidir. Tiirk Ticaret
Kanunu’nun 1291 maddesi mecburi ve ihtiyari Damigsman kilavuz kaptanin
kusurlarindan ileri gelen ¢atmada donatani sorumlu tutmaktadir, bir baska deyisle
isttihdam edenin sorumlulugu gibi kilavuz kaptana zimni olarak gemi adami vasfi
kazandirilmaktadir®®, Gemi zorunlu sevk kilavuzu tarafindan sevk edilirken onun
kusurundan kaynaklanan c¢atmada ise donatan sorumlulugu giindeme gelmez ve

31 Bu bilgiler dogrultusunda kilavuz

donatanin adami yani gemi adami sayilmaz
kaptan, kilavuzluk edecegi gemiye ciktiginda bu hizmet ister ihtiyari kilavuzluk ister
mecburi kilavuzluk olsun o geminin kilavuzluk hizmeti bakimindan gemi adami
niteligini kazanir, hizmetini bitirdigi anda veya bir sekilde bittigi anda gemi adami olma
vasfini kaybeder ve dolayisiyla gemide 3. sahis statiisiindedir®?.

Kilavuzluk, istege bagl kilavuzluk (ihtiyari kilavuzluk), zorunlu olan kilavuzluk

(mecburi kilavuzluk) olarak iki farkli kategoride incelenir.

4.6.5.1. Thtiyari Kilavuzluk

Devletlerin igsular1 iizerindeki mutlak egemenlik haklar1 ve karasularindaki
genis diizenleme yetkileri sebebiyle deniz alanlarinin herhangi bir yerinde kilavuzlugu
ihtiyari veya zorunlu yapma hakkia ve yetkisine sahiptirler®3. Kiy1 devletinin zorunlu
tutmamasina ragmen, belli deniz alanlarinda ihtiyari kilavuzluk hizmetinin

kullanilmasinin gemi kaptaninin inisiyatifine birakildig1 kilavuzluk hizmetidir>®*,

529 COMERT Ali, Kilavuzluk Hizmetlerinin Amag ve Sonuglari, Kilavuz Kaptanin Képriiiisiindeki Rolii
ve Onemi, Journal of ETA Maritime Science, 4 (1), 2016, s. 25.

50 HURMAN Hasan, 6102 Sayili Yeni Tiirk Ticaret Kanunu'nu Beklerken Tiirk Ticaret Kanunun'da
Kilavuzluk Kurtarma Iliskisi, Marmara Universitesi Hukuk Arastirmalar1 Dergisi, Cilt: 18 Say1: 2, 2012,
s.481

531 Age

532 Age

533 TASKESER Hamza, Ozellestirme Perspektifinden Kilavuzluk ve Rémorkaj Hizmetleri, Yiiksek Lisans
Tezi, 2014, s. 15.

5% CAGA Tahir Montreux Sézlesmesine Gore Bogazlardan Gegis Serbestisi ve Giivenlik Prensipleri,
Prof. Mahmut Belik ve Prof. Dr. Tahir Caga’ya Saygi Semineri I.U.H.F. Milletleraras1 Miinasebetler
Arastirma ve Uygulama Merkezi, Istanbul, 1994.
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4.6.5.2. Mecburi Kilavuzluk

Dar ve sig sular, liman giris-¢ikislar1 ile kuvvetli akintili sularin bulundugu
yerlerde, gemilerin seyir ve manevralari i¢in ciddi tehlike ve yiiksek risklerin bulunmasi
halinde, denizde seyir, can, mal ve ¢evre emniyetinin temini amaciyla kiy1 devletlerince
gemiye kilavuz alinmasinin zorunlu olmasma dair mevzuat diizenlemesi yapabilmekte

olup bu durum mecburi kilavuzluk olarak isimlendirilmektedir®3°.

Ulkemizde mecburi kilavuzluk, Limanlar Yonetmeligi’ndeki hiikiimler

cergevesinde yiiriitiilmektedir®®,

Yonetmelik m. 13 hiikmiince; kiy1 tesislerine
yanasacak veya bu tesislerden ayrilacak; 500 GT ve iizerindeki tanker ve her tiirlii
tehlikeli madde tasiyan gemi ve deniz araglari, 1000 GT ve tlizerindeki Tiirk Bayrakl
gemi ve deniz araglari, 500 GT ve lizerindeki yabanci bayrakli gemi ve deniz araglar

kilavuz kaptan almak zorundadirlar.

Mecburi Kilavuzluk da mecburi miisavir kilavuz ve mecburi sevk ve idare

kilavuzu olarak ikiye ayrilir.

Mecburi miisavir kilavuz, kurallarin veyahut ilgili mevzuatin belirli bir bolge ve
sularda gemiye kilavuz almay1 zorunlu kildig1 ancak geminin ydnetiminin bu kilavuza
devri hakkinda acik bir hiikiim getirmedigi hallerde giindeme gelir®®’. TTK m. 1062’de
ve m. 1291°de mecburi miisavir kilavuzluk konu edinilmektedir®®, Gemiye kilavuz
kaptan alinmasi zorunlu olsa da kilavuz kaptan gemi kaptanina emir ve talimat veremez,
ancak tavsiyede bulunabilir. Bu dogrultuda geminin sevk ve idaresi kilavuz kaptana
verilmeyip, tim yetki ve sorumlulugun gemi kaptaninda oldugu kilavuzluk, mecburi
miisavir kilavuzluktur®®. Kaptan, kilavuz kaptana geminin tiim ve sevk ve idaresini
biraksa dahi kilavuzun goérevini yerine getirirken isledikleri kusur nedeniyle iiglincii
sahislara verdikleri zararlarda sorumluk yine kaptana yiiklenir ve TTK m. 1062

geregince donatanin sorumlulugu devam eder®*.

55 TASKESER, s. 17.

5% RG, 31.10.2012 Tarih ve Say1 28453, Limanlar Yonetmeligi

57 ALGANTURK LIGHT Didem, 6102 Sayili Yeni Tiirk Ticaret Kanunu Uyarinca Catmada Kilavuz,
Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi ve Romorkaj Kusurunun Degerlendirilmesi, Istanbul Ticaret Universitesi
Sosyal Bilimler Dergisi, C. 10, Say1 20, Hukuk Ozel Sayisi, 2011, s. 2.

58 ALGANTURK, s. 6., TASKESER, s. 21.

5% TASKESER, s. 21.

50 Age
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Bir diger kilavuzluk tiirii mecburi sevk ve idare kilavuzlugudur. Bu kilavuzluk
tirlinde geminin sevk ve idaresi kilavuz kaptana teslim edilmekte ve mesuliyet de

541 Mecburi sevk ve idare kilavuzluguna TTK m. 1291°de

kilavuz kaptana gegmektedir
deginilmektedir. Gemi mecburi sevk kilavuzu tarafindan sevk edilirken onun
kusurundan kaynaklanan g¢atmadan donatanin sorumlu olmadigi ifade edilmektedir.
Fakat mecburi sevk ve idari kilavuzluk, tilkemizde meriyetteki mevzuatta olmasina

ragmen, uygulamasi bulunmamaktadir.

4.6.5.3. Otonom Gemilerde Kilavuz Kaptan

Kilavuzluk faaliyetinin kesin bir sekilde gemide icra edilmesine iligkin genel bir
kabul bulunmaktadir®®?. Zira yukarida degindigimiz gibi, kilavuzluk hizmeti kilavuz
kaptanin gemiye cikisiyla baslamaktadir. Fakat kilavuz kaptanin gemiye bedenen
cikmadan kiy1 kontrol merkezinden gorevini ifa etmesi teorik olarak imkén

dahilindedir®*.

Otonom gemiler acisindan, kiyr kontrol merkezi operatdriine bazi liman ve
suyollar1 icin kilavuzluk yetkisi verilebilir**. Yine tam otonom gemiler énceden
programlanmak suretiyle limanlar ve suyollar1 i¢in kilavuza ihtiya¢ duymayacak sekilde
tasarlanabilir®®. Fakat kilavuz kaptanin muhakkak gemiye ¢ikmasi hususu kati bir
sekilde tatbik edilirse operatoriin  TTK kapsaminda kilavuzlugu séz konusu

olamayacaktir.

541 TASKESER, s. 21.

%2 GOZUYESIL Fevzi Firat, Insansiz Deniz Araglar1 Baglaminda Kaptanlik ve Kilavuz Kaptanhigin
Hukuki Gelecegi, 2020 Sonrasinda Deniz Ticareti ve Sigorta Hukuku: Olast Sorunlar, Piri Reis
Universitesi, Vedat Kitapgilik, Istanbul, 2021, s. 521.

543 Age

544 Age

5 Age, s. 522.
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SONUC

Otonom gemiler, tipki insansiz hava araglar1 ve otonom siiriise sahip kara
araglart gibi artik hayatimizin bir gercegidir. Su an az sayida ornegi goriilse de ileride
yayginlasacak ve denizlerde yerini alacaktir. Dolayisiyla kaginilmaz olarak bu gemiler,
diger gemilerle, insanlarla ve devletlerle iliski icinde olacak ve hukuki islemler tesis
edilecektir. Otonom gemilerin dahil oldugu hukuki uyusmazliklar mahkeme Oniine
geldiginde hakim, yorum ve kisith hukuk yaratma yetkisi sakli kalmak kaydiyla
yiriirliikteki hukuk kurallar1 ¢ergevesinde karar vermek mecburiyetindedir. Bu durum
birbirinden farkli, hatta celiskili yargi kararlarin1 giindeme getirebilir. Saglikli bir
hukuki bir zemin i¢in dogru olan geleneksel gemilerden farklilik arz eden otonom
gemilerin kanunlarda diizenlenmesidir.

Ulusal ve uluslararasi mevzuatta gemi tanimlar1 incelendiginde hem detayli
diizenlenmedikleri i¢cin hem de geleneksel gemiler temel alinarak kaleme alindiklar1 i¢in
otonom gemiler agisindan bir engel teskil etmemektedir. Bununla birlikte gemi adami
ve kaptan olmadan geminin islemesi diisiiniilemedigi icin fazla ve gereksiz kelime
kullanimindan kacinmak adina s6z konusu kisilerin dahil edilmedigi de yadsinmaz bir
gercektir. Dolayistyla otonom gemilerin giincel mevzuat kapsaminda gemi vasfina sahip
oldugu iyiniyetli bir yorumdur.

Gemi vasfi olmadan gemi adami1 ve kaptandan da bahsedilemeyecekse de
doktrindeki bazi fikirler dogrultusunda tam otonom gemilerde yapay zeka, uzaktan
kontrollii gemilerde kiyr kontrol merkezi personeli ve operatoriiniin statiisiinii
belirlemek icap etmigtir. Tam otonom gemilerde yapay zeka, aksini iddia eden bir¢ok
teoriye ragmen hentiiz yasal kisilik kazanabilmis degildir. Kaptanin hukuk diizenlerince
taninan hak ve yiikiimliiliikleri vardir. Haklara ve borg¢lara ehil olmanin sart1 ise yasal
bir kisilige sahip olmaktir. Dolayisiyla yapay zeka kaptanin yerini simdilik
alamayacaktir. Uzaktan kontrollii gemilerde ise operator kaptanin birgok gérevini yerine

getirse de seyriisefer esnasinda gemide bulunmamasi onun kaptan vasfina sahip
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olmasma engeldir. Zira kiyr kontrol merkezi geminin bir pargasi olarak kabul
edilememektedir. Soylendigi gibi: Eger kiy1 kontrol merkezi gemiden kabul edilirse
tonilatosu nasil Olgiiliir? Buna ragmen operatér, kaptanin gorevleri, yetkileri ve
yukiimliliikleri  kapsaminda  degerlendirildiginde  bircok  hiikiim  operatore
uygulanabilirse de tartigmaya sebep olacak dnemli hususlarin oldugu goriilmektedir.
Bugiin otonom gemilerin isletilmesindeki hukuki engellerin kaldirilmasi i¢in en
etkili ¢0zlim, otonom gemilerin kanunlarda 6zel olarak diizenlenmesi ve otonom
geminin seyriiseferinde hizmet veren kimselere bir statli kazandirilmasidir. Fakat
otonom gemilere iligkin muhtemel uyusmazliklar bunlarin kullanimi yayginlastikca
ortaya ¢ikacagi nedeniyle boyle bir 6zel diizenleme igin heniiz erken olabilir. S6z
konusu diizenlemeler gergeklesene kadar Tiirk Ticaret Kanunu’nun ilgili hiikiimleri

otonom gemilere iliskin uyusmazliklara kiyasen uygulanacaktir.
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