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Ozet: Otonom gemilerin uzaktan kontrol durumunda gemi iizerinde bulunmadan gemiyi uzaktan kontrol
edecek olan kisilerin gemi insam olarak kabul edilip edilemeyecegi, eger gemi insani olarak kabul
edilecekler ise nasil tanimlanabilecekleri, bu kisilerin hangi egitim ve sertifikalandirilmalara tabi
olmalar1 gerektigi, ayrica uzak kontrol merkezlerinde calisacak kisilerin uluslararasi sefer yapacak
gemilerin sevk ve idaresini yapacaklarindan o6tiirii bu kisilerin tanimlarina, egitim ve yeterlik sartlarina
uluslararas1 standart getirilme ihtiyaci bulunup bulunmadigi konulari arastirmanin ana problemi
olmustur. Bu galismanin amaci, otonom gemilerin uzaktan kontrol merkezlerinde ¢aligmast muhtemel
gemi insanlarinin durumunun STCW-Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlari
Hakkinda Uluslararasi Sozlesmesi (Standards of Training, Certification and Watchkeeping Convention)
kapsaminda incelenmesidir. Sonug olarak, STCW’ nin uzak kontrol merkezlerinde ¢alismas1 muhtemel
gemi insanlarinin egitim, belgelendirme ve standardizasyonunu tam olarak karsilayamadigi, tanim
eksiklikleri icerdigi, otonom gemilerin uzaktan kontrolii baglaminda yeni bir sézlesme ihtiyaci oldugu
belirlenmistir. Ayrica, bu kisiler i¢in yeni bir tanim &nerisi sunulmustur. Calismanin bu yoniiyle
literatiire 6nemli bir katki sunacagi diisliniilmektedir. Bununla beraber gelecegin denizcilik egitimleri
ile ilgili tespitler yapilarak oneriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Otonom gemi, otonomi seviyesi, gemi insani, uzaktan kontrol, STCW Sozlesmesi

Impact of Autonomous Ships on Current Regulations in the STCW Convention

Abstract: In the case of remote control of autonomous ships, whether the people who will remotely
control the ship without being on the ship can be considered as seafarer, if they are to be accepted as
seafarer, how they can be defined, what training and certification these people should be subject to, as
well as the people who will work in remote control centers who will make international voyages. The
main problem of research is whether there is a need to bring international standards to the definitions,
training and qualification requirements of these people since they will be managing and managing the
ships. The aim of this study is to examine the situation of seafarers who are likely to work in remote
control centers of autonomous ships within the scope of STCW- International Convention on Training,
Certification and Watchkeeping Standards of Seafarers. As a result, it has been determined that STCW
could not fully meet the training, certification and standardization of the ship's people who are likely to
work in the remote control center, it contains definition deficiencies, and there is a need for a new
convention in the context of remote control of autonomous ships. Also, a new definition proposal was
presented for these people. It is thought that this study will make an important contribution to the
literature in this respect. In addition, some suggestions have been made by making determinations about
the future maritime trainings.
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1. Giris

Gelisen teknoloji hem denizcilik sektoriinii hem de deniz ticaretini etkilemektedir. Giiniimiizde
kullanimi her sektdrde yayginlasan yapay zeka ve akilli sistemler, hizli-kesintisiz iletisim araglariin
yayginlagsmasi ve siber giivenlik uygulamalar1 deniz tasimaciliginin mutlak araci olan gemileri de
etkileyerek denizcilik sektorii icinde yer bulmaya baslamistir. Otonom teknolojiler giiniimiizde
neredeyse tiim endiistri alanlarinda kullanilmakta ve hayati kolaylastirmaktadir. Geleneksel gemilerin
de gelisen teknolojiden etkilenerek, iizerinde daha cok dijital ekipman bulunduran “dijitallesmis
gemiler”, otonom teknolojinin uyarlandigi ya da yeni insa “otonom gemiler” ve bu degisimden
etkilenmeyerek yoluna bir siire daha devam edecek olan “gelencksel gemiler” olacaktir.

Otonom gemi teknolojisinin, ayni anda birden ¢ok geminin uzaktan idaresi ile isletim giderlerinin
azaltilmasi, miirettebat maliyetlerinin disiiriilmesi, daha diisiik emisyon seviyeleri, deniz kazalarinda
insan kaynakli hatalarin azaltilmasi, deniz emniyeti, nakliye ve yiik giivenliginin artmasi, gibi 6nemli
faktorlerden &tiirti ticari gemilerde gelecekte mutlaka kullanilacagi degerlendirilmektedir (Deketelaere
2017: s.20-22; Pense, 2018: s.11; Ece, 2018: s.284-286; Kara, 2020: s.28-29; Yorulmaz ve Karabulut,
2020: 5.43-45). Deniz tagimaciliginda insansiz, otonom, uzaktan kumandali yada akilli gemiler olarak
da ifade edilen otonom kabiliyete sahip gemilerin 6nemi her gegen giin artmaktadir (Yorulmaz ve
Karabulut, 2020). Bircok iilkede yapilan ¢alismalar da bunun gostergesidir. Otonom gemiler, birkag yil
Oncesine kadar tartisma ve proje asamasinda iken giiniimiizde denizlerde test seferleri yapmakta ve test
sonuclarinin yayinlandigi makaleler literatiirde yerlerini almaktadir. Otonom teknolojinin, denizcilik
endiistrisine entegre edilmesi, ayn1 zamanda gelisen yapay zeka ve robot teknolojilerinin ciddi biitgeler
harcanarak yapilan yeni projelerde kullanilmasi ile otonom gemilerin deniz ticaretine girisinin tahmin
edilenden ¢ok daha hizli olacaktir.

Diinya iizerinde uluslararasi deniz ticaretinin yapilabilmesi i¢in iilkeler ortak standartlar belirleme
ihtiyact duymuslar ve bu ihtiyaglara gore uluslararasi antlagmalar yapmislardir. Uluslararasi denizciligi
diizenleyen bir¢ok hukuki diizenleme ve uluslararasi sézlesme mevcuttur. Bu diizenleme ve sozlesmeler
gemilerde insan faktdrii gozetilerek hazirlanmis sozlesmelerdir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii
(International Maritime Organization-IMO)’ da yapilan ve halen devam eden ¢alismalardan, bir¢ok
uluslararas1 denizcilik s6zlesmesinin otonom gemilerden etkilenecektir. Otonom ticaret gemisi
konseptinin uluslararas1 sozlesmelerde yer bulmasi biraz daha zaman alacak, bu s6zlesmelerde
yapilacak degisiklikler yeterli goriilmeyerek otonom gemiler konusu yeni sézlesmeler de doguracaktir.
Ancak, gelisen teknoloji ile uzaktan kontrol ve yapay zekaya dayali otonom sistemler insanin birebir
yaptigi islerde insanin yerini almaya baslamistir. Giiniimiizde, geleneksel gemiler olarak
nitelendirdigimiz konvansiyonel gemilerde geminin sevk ve idaresi her ne kadar teknolojik sistemlerden
(Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi - Electronic Chart Display and Information System -
ECDIS, Kiiresel Konumlandirma Sistemi - Global Positioning System-GPS, Otomatik Radar Cizim
Yardimeist - Automatic Radar Plotting Aid-ARPA, OTOPILOT, Kiiresel Denizcilik Tehlike ve
Giivenlik Sistemi - Global Maritime Distress Safety System-GMDSS Sistemleri, vb..) yardim alinarak
yapilsa da asil kontrol ve sorumluluk gemi insanlarinda diger bir ifade ile kontrol insan elinde
bulunmaktadir. Calismamizda IMO’ nun en 6nemli denizcilik s6zlesmelerinden olan Gemiadamlarinin
Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlari Hakkinda Uluslararast Sozlesmesi (Standards of
Training, Certification and Watchkeeping-STCW 1978) s6zlesmesi otonom gemiler baglaminda
incelenmistir.

Yapilan literatiir arastirmasinda otonom gemi ¢aligmalarinda otonom gemi tanimi yapilmaya calisilirken
ayrimin gerekli oldugu durumlarda otonomi seviyelerinin derecelendirildigi ve tanimlar icerisinde
otonomi seviyeleri gectigi tespit edilmistir. Bizim diisiincemize gore de ileride yapilacak olasi ortak bir
otonom gemi taniminda geminin ne derece otonom oldugunun o geminin tanimlandirilmasina etki
edecegi yoniindedir. Ancak, otonom bir geminin yapacagi sefer esnasinda zaman zaman tam otonom
veya uzaktan kontrol merkezi kontrolii altinda olacagi, bazi durumlarda ise gemi iizerinde acil durumlar
i¢in bulunan personel tarafindan o an i¢in insan miidahalesine maruz kalacagi durumlarda geminin sahip
oldugu otonomi derecesinin degisecegi fakat geminin sahip oldugu teknolojik sistemler ve kabiliyeti
acisindan genel olarak yine otonom gemi sinifina tabi olacaktir. Calismada, otonom gemilerin kavramsal
cercevesi igerisinde IMO’ nun Deniz Emniyeti Komitesi (Maritime Safety Committee-MSC)
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calismalarinda kabul edilen Deniz Otonom Suiistii Gemisi (Maitime Autonomus Surface Ships-
MASS)’in gegici tanimi ve siniflandirmasi kullanilmistir. Ayrica, MASS’ da gegen uzaktan kontrol
durumu ve gelecekte kurulmasi Ongodriilen uzaktan kontrol ya da kara kontrol merkezleri ve
calisanlarinin  hukuki statiileri ile STCW so6zlesmesinde gegen kaptan tanmiminin otonom gemi
insanlarina atfedilip edilemeyecegi konusu iglenmistir.

Mevzuat geregi gemilerde galisan gemi insanlari gemi adami olarak ifade ediliyor olsa da bu ¢alisma
kapsaminda “gemi insami” kavrami kullanilmigtir. Uzaktan kontrol durumunda gemi {izerinde
bulunmadan gemiyi uzaktan kontrol edecek olan kisilerin gemi insan1 olarak kabul edilip edilemeyecegi,
eger gemi insani olarak kabul edilecekler ise nasil tanimlanabilecekleri, bu kisilerin hangi egitim ve
sertifikalandirilmalara tabi olmalar1 gerektigi, ayrica uzak kontrol merkezlerinde calisacak kisilerin
uluslararas: sefer yapacak gemilerin sevk ve idaresini yapacaklarindan 6tiirii bu kisilerin tanimlarina,
egitim ve yeterlik sartlarina uluslararasi standart getirilme ihtiyact bulunup bulunmadigi konular
aragtirmanin ana problemi olmustur. Bu kapsamda, otonom gemi teknolojisinde yasanan gelisimlerin
konvansiyonel gemilerin durumu ile g6z 6niinde bulundurularak olas1 uzaktan kontrol merkezleri ve bu
merkezlerde calismast muhtemel kisilerin meveut STCW sozlesmesi kapsaminda degerlendirilip
degerlendirilemeyecegi konulari arastirilmistir.

Bu ¢aligmanin amaci, otonom gemi derecelendirilmelerinde bahsedilen uzaktan kontrol merkezlerinde
caligmas1 muhtemel gemi insanlarinin durumunun STCW so6zlesmesi kapsaminda incelenmesidir. Bu
calismada, otonom gemilerin uzak kontrol merkezlerinde gdrev yapacak kisiler tarafindan ticari
seferlerde kullanilmasimin uluslararas: denizcilik sézlesmelerinden STCW so6zlesmesine etkilerinin
arastirilmasinin secilme sebebi, mevcut hukuki durumda ve 6gretide hem de uygulamada gemilerde
insan unsurunun denize elverislilik agisindan belirleyici bir unsur olarak goriilmesi ve STCW
sozlesmesinin gemilerde gorev yapan gemi insanlarmin egitim, belgelendirme ve vardiya tutma
standartlarina iliskin mevcut olan ¢esitli hukuk diizenleri arasinda yeknesakligin saglamasi igin
diizenleyici hiikiimler igermesinden kaynaklanmaktadir. Mevcut durumda bu egitimler ve sertifikalar
STCW hiikiimlerine goére gemi insanlari i¢in diizenlenmektedir. Ayrica, otonom gemilerin
derecelendirmeleri incelendiginde, bu gemiler tamamen insansiz derecede olsalar dahi bir uzak kontrol
durumu olacaktir. Bagka bir deyisle insan unsuru uzaktan da olsa otonom gemilerin kontroliinde
belirleyici bir etken olacaktir. Bu durumda, otonom gemileri uzaktan kontrol edecek olan muhtemel
uzak kontrol merkezi calisanlar1 i¢in de ¢esitli egitim, yeterlik ve bu yeterliklerin ispati olarak
diizenlenmis sertifikalar gerekecektir. Mevcut STCW sozlesmesi bu agidan incelendigi zaman agik
hiikiimler icermemektedir. Bu sebeplerden otiirii, uzak kontrol merkezlerinde ¢alisacaklarin durumu
mevcut STCW hiikiimlerine gore egitim belgelendirme ve sertifikalandirilmalari ile ilgili maddeler
calismada irdelenmistir. Caligmada, otonom gemiler ve gemi insanlart ile ilgili yapmis oldugu degerli
bilimsel ¢aligmalarindan 6tiirii konunun uzmani olan, Dog. Dr. Murat Yorulmaz ile yapilan goriismede,
otonom gemileri uzak kontrol merkezlerinden sevk ve idare edecek kisiler i¢in heniiz literatiirde mevcut
ortak bir tanim olmadigindan ¢alismada tanim karmagasi yaratmamasi i¢in “otonom gemi insan1” (M.
Yorulmaz, sahsi gériisme, EKim 06, 2022) olarak ifade edilmistir. Bu sekilde hem ¢alismada tanim
karmasasi ortadan kaldirilmasi hem de bu kisilerin tanimlanmasi igin literatiire bir katki saglanilmasi
amaglanmigtir. Ayrica, bu ¢alismanin ileride otonom gemiler ve otonom gemi insanlarinin durumlari
hakkinda yapilacak ¢aligsmalara katki saglamasi amaglanmistir.

Caligmanin hazirhiginda ilk olarak problemin tespiti yapilmis ve konu hakkinda yapilan kapsamh
literatiir arastirmasi sonucu veriler toplanmistir. Elde edilen verilerin temininde, otonom gemiler
hakkinda IMO’ da yapilan kapsam belirleme ¢aligmalarina, IMO ve MSC’ nin internet kaynaklarindan
ulasilarak Ingilizce’ den gevrilerek ¢alismaya eklenmistir. Ayrica, STCW sdzlesmesinin orijinal ve
Tiirk¢e metinleri veri temininde kilit rol oynamistir. Otonom gemiler hakkindaki diger bilgiler, simdiye
kadar yayimlanmis yerli ve daha ¢ok yabanci 6zgiin kitap, makale ve dergiler, ulusal ve uluslararasi
yayin indeksleri taranarak temin edilmis ve derlenmistir. Tiim bu kaynaklardan elde edilen veriler bir
kez daha uluslararasi kaynaklar ile karsilastirilarak yorumlanmis ve ¢alismaya entegre edilmistir.

Bu c¢alisma ii¢ bolimden olusturulmustur. Birinci béliimde, otonom gemiler olarak tabir edilen
gemilerin kavramsal g¢ercevesi, otonom gemiler ile ilgili yapilmis projeler, gemi ve otonom gemi
tanimlar1 ile otonom gemilerin siniflandirilmasi incelenmistir. Otonom gemilerin kavramsal ¢ercevesi
hakkinda degerlendirme yapabilmek icin sozlesmede gecen gemi tanimi ve IMO’ nun MSC
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caligsmalarinda kabul edilen gegici otonom gemi tanimlari incelenmis, bir geminin denize elverislilik
kosullarinin neler oldugu, mevcut personelle donatma sartlar1 ve seyir-vardiya kurallarinin bu tiir
gemilere uygulanabilirligi konular1 sézlesme hiikiimleri ve otonom gemiler agisindan incelenmistir.
Daha sonra, IMO’ da MSC’ nin Kapsam Belirleme Calismalarinda (Regulatory Scoping Exercises-RSE)
yapmis oldugu gecici otonom gemi tanimi ve derecelendirmeleri, Lloyd’s Register (2017) *1n yapmis
oldugu “Otonomi Diizeyleri”, ayrica Schiaretti vd (2017)’ nin “Otonom suiistii araglarinin temel
otonomi diizeyleri” ile ilgili hazirladiklar dlgek ve Redseth ve Nordahl (2017)’ 1in “Ticari gemiler igin
onerdikleri otonomi diizeyi” konulart otonom gemilerin siniflandirilmasi basligi altinda ele alinmgtir.

Ikinci boliimde, STCW sdzlesmesinin yapisi, igerigi ve boliimleri ile sdzlesmenin otonom gemiler ile
ilgili hiikkiimleri, s6zlesmenin icerdigi tanimlar, kapsam, haklar, yetkiler ve sorumluluklar ile denize
elverislilik bagliklari altinda ele alinmistir.

Ucgiincii béliimde ise ¢aligmanin literatiir arastirmasi yer almaktadir. Bu béliimde otonom gemiler ve
STCW sozlesmesi ile ilgili ulusal ve uluslararasi indeksler taranarak alanyazin taramasi sonucu elde
edilen veriler incelenerek konu hakkinda farkli arastirmacilarin goriis ve tespitlerine yer verilmistir.

Sonug ve dneriler boliimiinde ise calisma 6zetlenerek mevcut STCW sozlesmesinde gecen tanimlarin
ve maddelerin yorumu yolu ile uzak kontrol merkezi ¢alisanlarinin durumunun tespitinin miimkiin olup
olmadig1 incelenmistir. Ayrica, STCW so6zlesmesi hiikiimlerinin hizla gelisen teknolojik gelismelerden
dogan ihtiyact karsilamasinin miimkiin olup olamayacagi incelenmis, gelecekte nitelikli gemi
insanlariin yetistirilmesi i¢in denizcilik egitimlerinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi vurgulanarak
Ulkemizin ihtiyaci oldugunu degerlendirdigimiz otonom gemi test alani olusturulmasi gibi cesitli
Onerilerde bulunulmustur. Bununla beraber bu ¢alismanin benzer galigmalardan farki aciklanmis ve
gelecekte konu ile ilgili aragtirma yapacak arastirmacilara yon verecegini diislindiigiimiiz tavsiye ve
Oneriler yapilmistir.

2. Otonom gemilerin kavramsal cercevesi

Endiistri 4.0 devrimi ile otonom sistemlerin ve yapay zeka teknolojilerinin gelisimi makinelerin
birbirleri ile baglantilarinin saglanarak yiik tasiyacak bir ticaret gemisine entegre edilmesi ile otonom
bir ticaret gemisinin ortaya ¢ikarilmasi arayisint dogurmustur. Literatiirde otonom gemiler ile ilgili
yapilan ¢aligmalar1 inceledigimiz zaman, ilk baslarda kii¢iik boyutlarda, daha ¢ok askeri ve bilimsel
aragtirmalar yapmak amaci ile tasarlanip kullanilmiglardir.

Otonom gemi kavramui ilk basta akla insansiz gemiyi ¢agristirsa da yapilan ¢alismalardan gordiigiimiiz
kadariyla otonom sistemlere sahip bir gemiyi insansiz gemi olarak nitelendirmek zor olacaktir. Otonom
gemiler ile ilgili yapilan ¢alismalardan da anlasilacag: iizere bizim de katildigimiz ortak nokta, bir
geminin otonom gemi olup olmadiginin tespiti geminin sahip oldugu otonom sistemlerin gemiyi hangi
derecede insan etkilesiminden uzaklastirdigina gore tespit edilebilecegidir.

Otonom gemi kavramini tam olarak agiklayabilmemiz i¢gin 6ncelikle “otonom, otonomi ve otomasyon”
un tanimlarii incelemek gerekir. Daha sonra da STCW Soézlesmesinde gegen “gemi” (agik deniz
gemisi) tanimini inceleyerek “otonom geminin” ¢alismamizda neyi ifade ettigi agiklanmigtir. Tiirk Dil
Kurumu (TDK), “Otonom” kelimesinin sozliik anlamini, “6zerk”, “otonomi” yi ise “6zerklik” olarak
tanimlanmigtir (TDK, 2022). “Ozerklik” ise “Bir toplulugun, bir kurulusun ayr1 bir yasaya bagl olarak
kendi kendini yonetme hakki, muhtariyet” (TDK, 2022) olarak tamimlamistir. Diger bir ifade ile
otonomi, kendi kendini yonetme niteligi ya da durumu dur. “Otomasyon” dilimizde “6zisler” baska bir
deyisle “Endiistride, yonetimde ve bilimsel islerde insan araciligi olmadan islerin otomatik olarak
yapilmas1” demektir (TDK, 2022). Ancak, otonomiyi ticari baglamda tanimlarken bazi 6zerklik
dereceleri olacak ve bu dzerklik dereceleri baz1 degiskenlere bagl olacaktir. Bu degiskenler, yapilan
isin karmasikligindan yapay zeka ve makinenin insan etkilesimine hangi derecede ve isin hangi
etaplarinda insan etkilesimine maruz kalipp kalmadigina gore degisiklik gosterecektir. Ozerklik
derecelerine, ¢alismanin otonom gemilerin derecelendirmeleri boliimiinde genis olarak deginilecektir.
Gemi’ nin ise uluslararasi soézlesmelere gore farkli tanimlari bulunmaktadir. Calismamiz STCW
Sozlesmesi ile ilgili oldugu igin STCW’ de gecen gemi tanimi incelenmistir. Sozlesmede, agikga bir
gemi tanimi bulunmamaktadir. Bu durum her ne kadar elestirilse de STCW Soézlesmesi, Madde 11,
Tarifler (g) “Agcik deniz gemisi” tanimi yapilmistir. Buna gore “A¢ik deniz gemisi”, miinhasiran i¢
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sularda, mahfuz sularda veya liman kurallarinin uygulandigr alanlarda veya bunlarin ¢ok yakininda
calisanlarin disindaki gemileri;” (Resmi Gazete, 2003) olarak tarif edilmistir. S6zlesmenin kabul y1li
itibari ile otonom gemi ya da otonomi tanimlariin bulunmamasi normaldir. Ciinkii bu kavramlar daha
yeni kavramlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir ve hala ortak bir tanimi bulunmamaktadir. S6zlesmede
gecen acik deniz gemisi tanimini inceledigimiz zaman otonomiden bahsedilmedigi ve daha genel bir
tanim igerdigi asikardir ancak otonom gemiyi agik¢a tanim digi1 biraktigindan da bahsedemeyiz. Bu
sebeple otonom gemilerin sézlesmede gegen agik deniz gemisi tanimi igerisinde kalmaktadir. Otonom
gemiler literatiirde farkli aragtirmalarda bazen beraber ya da ayr1 ayr1 olarak hem otonom gemi hem de
insansiz/miirettebatsiz gemi olarak bahsedilmistir. Calismamizda otonom gemiden kastimiz IMO’ nun
kapsam belirleme c¢alismalarinda yapmis oldugu gecici otonom gemi (MASS) taniminda bahisle
belirtilen derecelendirmelerine gére zaman zaman insansiz ve bazen uzaktan kumandali da olsa tek
tanim igerisinde beraber olarak otonom gemi olarak ifade edilmistir.

Her ne kadar giiniimiizde tam otonom ya da insansiz gemiler olarak ifade ettigimiz gemilerin
gelistirilmesi yoniinde ¢alismalar yapiliyor olsa da ayn1 zamanda bu gemilerin bir sekilde siirekli olarak
uzaktan kontrol merkezlerinin denetim ve gozetimi altinda bulunmasi ya da iizerinde minimum sayida
bulundurulacak sadece gerekli durumlarda sisteme miidahale edecek personel olmasi gerekecektir.
Bunun sebebi ¢ok yiiksek meblaglar ile tasarim ve insa edilecek ve ayn1 zamanda belirli bir deger
tagiyan yiikiin tasinmasina aracilik edecek bir deniz aracinin tamamen insan denetimi dis1 birakilarak
tim sorumlulugun ve riskin insan etkilesiminden uzak bir yapay zekaya devredilmesinin hem hukuki
acidan hem de igerdigi riskler agisindan ¢ok zor olmasindandir. Liitzhoft ve Dekker (2002: s.83)” ¢
gore otomasyon, desteklemesi amaglanan gorevi degistirir ve yeni hata yollar1 yaratir dolayisi ile
hatanin zamaninda algilanarak, sonuc¢larina miidahale edilmesini ve diizeltme firsatlarini geciktirir.
Bagka bir ifade ile mevcut risk ortadan kalkarken bagka yeni riskler getirir. Hali hazirda ortak bir tanimi
yapilamamis otonom gemilere insan unsuru problemi acgisindan hukuki bir mesruiyet
kazandirilabilmesi i¢in uzak kontrol merkezleri anahtar bir role sahiptir. Bu sebeple otonom gemiler
icin yapilan arastirmalarla ayni ivmede uzaktan kontrol merkezleri, yapay zekd ve bunlara
atfedilebilecek sorumluluklar hakkinda yapilan arastirma ve galigmalarin devam etmesi gerekmektedir.

Denizcilik endiistrisindeki bu gelismeler ve gemilerde kullanilan sistemlerin akilli, otonom ve uzaktan
kontrol yardimi ile yapilabilmesi gemilerde istihdam edilen personel sayisini azaltmistir. Gemilerde
insan tarafindan yapilan bir isin o is i¢in dizayn edilmis akilli ve yapay zekaya dayali bir sistem
tarafindan ifa edilmesi ve insanin karar verme dongiisiinden ¢ikarilmasi yapilan isin otomasyona
devredildiginin gostergesi olacaktir (Ringbom, 2021: s.5). Bu durumda her ne kadar gemilerde
calisacak insan sayisi azalacak gibi goriinse de bu gemilerin uzak kontrol iinitelerinde istihdam
edilmesi gereken personel, teknik personel ve bu g¢alisanlarin gerekli egitimleri almalar1 agisindan
sektorde yeni bir istihdam yaratacagini savunmaktayiz.

2.1. Otonom gemi projeleri

Endiistri 4.0 devrimi ile literatiire girmeye baslayan otonomi ve yapay zeka calismalarinin zaman
igerisinde denizcilik endiistrisinde de kullanilabilecegi diisiiniilmiis ve bu yonde ¢alismalar yapilmaya
baglanmistir. Diinya ¢evresinin denizler ile ¢evrili olmasi ve uluslararasi ticaretin agirlikli olarak deniz
yollar1 ile yapilmasindan otiirii deniz tasimaciligi endiistrisinin bu yeni teknolojiden yararlanmak
istemesinin sektore getirecegi diisiiniilen faydalar agisindan dogal goriilmektedir.

Otonom sistemler iizerine simdiye kadar bircok ¢aligma yapilmis olsa da otonom gemiler iizerine
yapilan ¢aligmalar gliniimiizde birbirinden farkli bir¢cok proje ile hizla devam etmektedir. Literatiirde
gecen simdiye kadar yapilmig, sonuglarindan yararlanilan ve otonom gemilerin gelisimi agisindan
onemli oldugunu diisiindiigiimiiz belli basli ¢aligmalar asagida incelenmistir.

2.1.1. Svitzer Hermod

Tirkiye' de ki Sanmar tersanelerinde Rolls-Royce plc. firmasi igin 2016 yilinda insa edilmis olan 28m
uzunlugundaki Svitzer Hermod isimli rémorkor Ocak 2017’ de Kopenhag limani’ ndan uzaktan kontrol
edilerek basarili sekilde kumanda edilmistir (Rolls-Royce,2016). Yapilan bu operasyonda, gemi
iizerinde bulunan sensdrler gemi ¢evresini 6zel bir yazilim ile tarayarak veriler toplanmistir. Geminin
sensorlerinden toplanan bu veriler uzak kontrol merkezindeki kaptanin monitoriine iletilmistir. Uzak
kontrol merkezinde bulunan kaptana iletilen veriler 1s18inda kaptan gerekli kumandalar1 gemi
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iizerindeki sisteme iletmis ve bir dizi manevrayi giivenli bir sekilde uzaktan basari ile gergeklestirmistir
(Rolls-Royce, 2016).

2.1.2. Yara Birkeland

Yara Birkeland projesi, Norve¢ merkezli YARA ve KONGSBERG firmalari tarafindan 2018 yilinda
baglatilmigtir. Amag sifir emisyonlu, elektrik tahrikli ve otonom konteyner gemisini olusturmaktir.
Proje halen devam etmekle birlikte 2022 y1l1 sonlarinda Norveg’ in Larvik ve Brevik limanlar1 arasinda
i¢ hat tasimaciliga baglamasi planlanmaktadir. Projelendirilen bu gemi 79,97m uzunlugunda 14,8m
genisliginde, elektrik tahrikli makinesi olan ve 120TEU (Bir adet yirmilik konteynere es deger birim-
Twenty-foot Equivalent Unit-TEU)’ luk tasima kapasitesine sahiptir (Kongsberg, 2022). Yiikleme ve
bosaltma operasyonlar elektrikli vingler ve ekipmanlar kullanilarak otomatik olarak yapilacaktir.
Projeye gore gemide balast tanklari bulunmamakta, ancak elektrik tahrikini saglayacak olan bataryalar
kalic1 balast olarak kullanilmistir. Gemi, ayrica otomatik demir atma-alma sistemi ile donatilmis,
limana yanagma ve ayrilma manevralari insan miidahalesi olmadan yapilacak ve 6zel bir rihtima ihtiyag
duymayacak sekilde tasarlanmistir.

2.1.3. Revolt

Det Norske Veritas-DNV tarafindan 2013 yilinda baslatilan, kisa mesafeli deniz tagimaciligi igin ve
yine Norveg tarafindan finanse edilen insansiz ve batarya ile ¢alisan bir kisa mesafe konteyner gemisi
projesi i¢in tasarlanan, konsept bir ¢alismadir. Bu proje, ilham verici ve yeni bir gemi konsepti olarak
duyurulmustur. DNV, bu projeyi mevcut teknolojiyi gelistirerek, insansiz, sifir emisyonlu, kisa mesafe
deniz tagimaciligi i¢in devrim niteliginde bir konsept olarak agiklamistir. Projenin amaci, AB sinirlari
icerisinde artan kara yolu tagimacilifindan dogan emisyonun azaltilmasi i¢in elektrikli gemi
makinelerine sahip, insansiz diger bir ifade ile otonom olarak sefer yapilmasi sayesinde isletme ve
bakim maliyetlerinin azaltilarak yillik 1milyon USD (Amerika Birlesik Devletleri Dolar1) tasarruf
saglanmasi olarak diisliniilmektedir (DNV, 2013). Proje halen DNV i¢inde bir arastirma projesi olarak
devam etmekte ve kara tabanli sarj tesislerini ve kapasitelerini igerecek sekilde genisletilmektedir.

2.1.4. Aawa

Gelismis Otonom Denizyolu tasimaciligi Uygulamalar1 Girisimi (Advanced Autonomous Waterborne
Applications Initiative-AAWA) projesi, finansmani Finlandiya tarafindan desteklenen, Rolls-Royce ve
Fin Ferries firmalar1 tarafindan yonetilen ve otonom gemileri miimkiin kilan temel faktorleri ve
tasarimlari arastiran bir proje olmustur. 2016 yilinda tamamlanan bu kapsamli proje sonuglarindan
IMO ve MSC de yapilan toplantilarda 6zellikle insan faktorii, yasal konular, uzaktan kumanda etme,
egitim, kurallar, deniz emniyeti ve insansiz operasyonlar konularina deginilmistir. Bu projede dikkat
¢eken nokta ayarlanabilir ve dinamik otonomi kavrami agiklanirken, Parasuraman vd. (2000: s.287)’
mn gelistirdigi on seviyeli otonomi derecelendirmesi kullanilmigtir. Buna gore, otomasyon seviyeleri
derecelendirilmis ve otomasyon derecesini dlgmek icin de belirli bir sistem olusturulmustur. Bu
degerlendirme cesitli kriterlerin eslik ettigi on derece ile onerilmistir (Rolls-Royce, 2016). Sonug
olarak, otonom gemilerin kesin olarak otonom ya da uzaktan kontrollii olarak siniflandirilmasinin
dogru olmayacagi, gemilerin otonom kabiliyetlerinin seviyesinin derecelendirilerek ¢esitli
alternatiflerde beraber ya da ayr1 ayr1 otonom ya da insan karar-destegi ile sefer yapabilecekleri
belirtilmistir. Ayrica, bu proje sonuglarindan yararlanarak Rolls-Royce firmas1 Svitzer Hermod adli
romorkorii Kopenhag limaninda uzaktan kumanda ederek projenin gerceklestirilebilir oldugunu
kanitlamistir.

2.1.5. Munin

Avrupa Komisyonu tarafindan desteklenerek 2012-2015 yillar1 arasinda Denizlerde veri aglari ile
insansiz seyriisefer (Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Networks-MUNIN)
projesi yapilmistir. Bu ¢alismada, kitalar arasinda c¢alisacak 50.000 ila 75.000DWT arasinda olmasi
diisiiniilen doékme bir kuru yik gemisinin agik denizlerde otonom olarak sefer yapmasi
projelendirilmistir (MUNIN, 2015a). Belirlenen bu konseptte dar sularda / bogazlarda veya gegisler
sirasinda degil de yalnizca agik deniz yolculugu sirasinda insansiz bir geminin otonom g¢aligmasi
ongoriillmiistiir (MUNIN, 2015b).
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MUNIN projesinde, gemilerin uzaktan sevk ve idare edildigi merkezler, “Sahil Kontrol Merkezi-Shore
Control Center (SCC)” olarak isimlendirilmis, gemileri izleyenler ise “operator” olarak belirtilmistir.
Her operatdriin alt1 ekran igeren bir is istasyonunda ayn1 anda alt1 gemiyi izledigi ve kontrol ettigi bir
kontrol odasi olarak tanimlanmigtir (MUNIN, 2015b: s.10-11). Ayrica projeye gore gelistirilen
organizasyonel yerlesim planinda (Sekil 1) bu kontrol merkezlerinin daima insanl olacak sekilde ve
ayn1 anda bir¢ok gemiyi idare edebilecek sekilde tasarlandigi, her bir operatoriin Oniindeki ekranda
ayni anda alt1 gemi izleyerek sistemden en yiiksek fayda saglanarak isletme maliyetlerinin digiiriilmesi
planlandigi goriilmektedir. Sahil kontrol merkezinin yerlesim planina gére bu merkezde daimi bes
operatoriin her birinin ekraninda ayni anda alti gemi izledigi, bu gemilerin sensorlerinden gelen
verilerin operat6rlerin boliimlii ekranlarinda izlendigi, ayr1 bir operatdriin yardimeir operator olarak
olusabilecek acil durumlarda kontrol ekranini devralarak acil durumu analiz ettigi ve bu merkezde
durum takiminda bulunan kaptan ve miihendislerin goriisleri ile gerekli miidahaleye durum takimi ile
karar vermesi diistintilmiigtiir. Denetleyici ise kontrol merkezinde yapilan islemleri ana ekrandan
izleyerek bu merkezin yonetimini yapacaktir.

Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi
1 2 3 1 2 3 1 2 3
Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi
4 5 6 4 5 6 4 5 6

Operator Operator Operator
Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi
1 2 3 1 2 3
Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi
4 5 6 4 5 6
Operator Operator Yardimci Operator
_ Durum Takimi
Denetleyici
. Kaptan ve Miihendis

Sekil 1. MUNIN Projesi Sahil Kontrol Merkezi Organizasyon Yapist (MUNIN, 2015b: s.11).
2.1.6. Nippon Vakfi

Nippon Vakfi tarafindan yonetilen, “Tam Otonom Geminin Gelecegini Tasarlamak Projesi”-
(Designing the Future of Full Autonomous Ship-DFFAS), NYK (Nippon Yusen Kabushiki Kaisha-
NYK) ve NYK Grup sirketleri Japan Marine Science Inc., MTI Co., Ltd. ve Kinkai Yusen Kaisha Ltd.’
de dahil olmak iizere toplam otuz Japon sirketi tarafindan Subat 2020’ de olusturulmus bir
konsorsiyumdur (NYK, 2022). Bu konsorsiyum, yonettigi tam otonom gemi projesi olan MEGURI
2040 projesi kapsaminda Tam Otonom Gemilerin Gosterimi i¢in Ortak Teknolojik Gelistirme
Programi’ na katilmiglardir. Bu kapsamda gelistirdikleri otonom ve uzaktan kontrol sistemleri ile seyir
kabiliyetleri de dahil olmak iizere birgok &zelligi iceren sistemi SUZAKU isimli Japonya Bayrakli
konteyner gemisine entegre etmislerdir. 26 Subat- 1 Mart 2022 tarihleri arasinda Japonya’ nin Pasifik
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Okyanusu kisminda bulunan Tokyo Korfezi ile Ise Korfezi arasinda yaklasik 790 kilometrelik bir
mesafede hem tam otonom hem de uzaktan kontrol ile seyir yapmasini saglayarak otonom bir geminin
yogun deniz trafigi iceren bir rotada fiili operasyonunu simiile eden basarili bir deneme
gergeklestirmistir (NYK, 2022).

2.2.0tonom gemi tanim

Literatiirde, {izerinde mutabik olunmus ortak bir otonom gemi tanimi olmasa da farkli otonom gemi
tanmimlar1 yapilmaya ¢alisilmistir. Ancak, yapilan tanimlar yapilan ¢aligmalarin 6zelinde kalip otonom
ticaret gemilerini ve tanimin unsurlarini kapsayici olmamaistir.

“Otonom” ve “insansiz” terimleri literatiirde, bazen ayni seyi ifade etmek i¢in bazen de farkli alan
yazinlarda ayr1 ayr1 olarak farkli anlamlarla da kullanilmaktadir. Redseth ve Nordhal (2017) bu
terimleri kullanmak i¢in iki ilke Onermistir. Buna gore otonom terimi, bir geminin kopri {stlinde
gemiyi kullanacak bir koprii istii ekibi olmadan, Onceden tanimlanmis islemler kiimesini
gergeklestirilebilmesi anlamina gelir. Ancak bu, gemide hi¢ insan bulunmayacagi anlamina
gelmemektedir. “Insansiz” terimi ise geminin kopriisiinde operasyonlar1 yiiriitecek veya denetleyecek
insan bulunmadigi anlamina gelmektedir. Bu durumda gemide miirettebat olabilir (Redseth ve
Nordhal, 2017, s:7).

Lloyd’s Register klas kurulusu ise otonom gemilerin tasarimi ve ¢aligmasi i¢in otonom seviyelerini
ALO’ den AL6’ ya kadar degisen yedi dereceli bir smiflandirma ile 6l¢eklendirilmistir (Lloyds
Register, 2017, s:1-2). Bu smiflandirmay1 yaparken tam otonomdan manuel kullanima kadar ¢esitli
derecelendirmeleri kullanmiglardir. Ancak, bu Olgeklendirmede belirtilen insan kontrolii ya da
miidahalesinin uzaktan kontrolii mii yoksa gemi iizerinden kontrolii ya da miidahaleyi mi kapsadigi
belli degildir. Bu acidan Lloyds’ un yapmis oldugu siiflandirmanin pratikte pek kullanigh oldugu
goziikkmese de yapilan ¢alismadan otonom gemi konseptinin yeni tip bir gemi konsepti olarak kabul
edildigi, yeni insa ve tasarim gemiler i¢in bir rehber gorevi gorebilecektir.

2016' nin baslarinda Norveg Denizcilik Idaresi, Norveg Kiy1 Idaresi, Norveg Endiistrileri Federasyonu
ve MARINTEK (Norwegian Marine Technology Research Institute- simdiki ismi SINTEF Ocean)
tarafindan kurulan, Otonom gemiler i¢in Norve¢ Forumu (Norwegian Forum for Autonomus Ships —
NFAS) ise yapmis oldugu konferans neticesinde otonom gemilerin yetkililerinin kabul edilebilir risk
seviyelerine dayali kurallar ve gereksinimler belirlemesi gerekliligine vurgu yapmistir (NFAS, 2017a).
Ayrica, insanlar ve otonom sistemler arasindaki arayiizlerin kalitesini (diger bir ifade ile, gerektiginde
“insan dongiisiinde” kontrolii) iyilestirmek i¢in “insan faktoriine” artan bir ihtiya¢ olduguna dikkat
cekilmistir (NFAS, 2017a). Bunun sebebi ise tam otonom sistemlerin uzak kontrol merkezinin
kontroliine ve karar destegine danismadan siirecin igletilmesini, yiiriitmesi ve uzak kontroliin dongiiye
yalnizca sistemin ihtiya¢ duydugu durumlarda miidahil olmasindan ve bu durumda dogacak risklerin
belirsiz oldugu belirtilmistir. Bu ¢alisma her ne kadar yakin ve kiyisal sefer yapacak gemiler i¢in
gelistirilmis olsa da gelecekte okyanus seferi yapacak gemiler icin faydalar1 olacagi diisliniilmektedir
(NFAS, 2017b: s:7).

IMO’ nun gergeklestirdigi Kapsam Belirleme Calismalarinda, MASS, “Geminin sevk ve idaresinin
gemiden mi yoksa gemi disindan mi1 yapildigina bakilmaksizin, sistemin veya geminin sevk ve / veya
idaresini iistlenmeye izin veren karar destek sistemlerine sahip gemiler” (IMO Docs/MSC 99/5/12,
27.03.2018) olarak yapilmistir. Ancak, bu 6n tanim daha ¢ok genel ve kavramsal manada yapilmigtir.
IMO’ nun Mayis 2021' de yapilan MSC’ nin 103’ iincii toplantisinda alinan kararlarin yayinlandigi
sirkiilerde, kendi yetkisi altindaki sdzlesmeler i¢in RSE' yi sonug¢landirmis ve MASS kullanimi igin
diizenleyici kapsam belirleme ¢alismasinin sonuglarini onaylamistir. Buna gore, RSE' nin amaglari
dogrultusunda "MASS, degisen derecelerde insan etkilesiminden bagimsiz olarak ¢alisabilen bir gemi”
(IMO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021) olarak tanimlanmis ayrica MASS operasyonlart i¢in ortak
potansiyel bosluklari ve MSC’ nin ilgi alanina giren konular ile potansiyel baglantilarini belirlemistir.
Buna gore, bir ¢ok “Kaptan, miirettebat veya sorumlu kisi terimlerinin anlami, uzaktan kontrol
istasyonu/merkezi, uzak kontrol operatoriin gemi insani olup olmamasi durumu ve terminoloji”
temalar1 yiiksek oncelikli sorunlar ve bosluklar olarak tespit edilmistir (IMO Docs/MSC.1/Circ.1638).
MASS ile tespit edilen bosluk ve sorunlarin giderilmesi igin mevcut diizenlemeleri veya SOLAS
boliimlerini ayr1 ayn ele almak, tutarsizliklara ve karigiklia yol acabileceginden ayrica mevcut
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diizenlemelerin konvansiyonel gemilere uygulanmasinin 6niindeki potansiyel engelleri artirabilecegi
icin mevcut IMO enstriimanlarini ayr1 ayri1 degistirmek yerine SOLAS gibi mevcut bir IMO
sozlesmesini degistirerek zorunlu hale getirilebilecek bir MASS Kodu yapilabilecegi diisiiniilmiistiir.

IMO’ nun MSC komitesinde yapmis oldugu ¢alisma ve aldig: kararlar iilkeler agisindan baglayicilig
bulunmamakla birlikte taraf devletlerin kendi yasa ve mevzuatlarinda gerekli diizenleme ve ¢aligmalari
yapmalarini saglayarak yol gosterici bir rol iistlenmekte ayrica uluslararasi standartlagsmay1 saglamay1
amaglamaktadir. Bu sebeple IMO’ da yapilan caligmalar MASS konusunda iilkelere 6nemli bir
rehberlik sunmaktadir.

Otonom gemi, sahip oldugu yapay zeka ve sistemler ile disaridan insan miidahalesi olmadan veya
gerekli durumlarda uzaktan kontrol yardimi ile ya da emniyet tedbiri olarak gerektiginde miidahale
edilebilmesi icin lizerinde minimum sayida bulundurulacak insan ile daha 6nceden belirlenmis bir
seferi kendi imkanlar1 ile yapabilecek diizeyde olan bir deniz tasitidir. Ancak, yukarida belirttigimiz
tanim1 agmamiz ve bu duruma bir derecelendirme getirmemiz tanimin agiklayici olabilmesi igin
elzemdir. Soyle ki, yapay zeka ile donatilmis bir otonom geminin yapay zekanin igleyisine miidahale
edildigi bagka bir deyisle diimenine uzaktan ya da tizerindeki insan eli siiriildiigii an itibari ile otonom
geminin derecesi degismis olacaktir. Bir baska ifade ile, gemi olarak tanimladigimiz bir geminin
otonom olarak sefere ¢iktigini diigiiniirsek ve uzak kontrol merkezinin geminin sensorlerinden ya da
kameralarindan gemiye miidahale edilmesi gerektigine karar verip otonom sistemin isleyisini by-pass
edip kumanday1 ele aldigin da bu gemi otonom gemi tanimindan ¢ikip uzaktan kontrollii bir gemi vasfi
alacaktir. Ayni sekilde gemi iizerinde acil durumlar i¢in bulundurulan personelin geminin igleyigine el
ile miidahalesi sonucunda da ayni durum olusacaktir. Bu durumda otonom bir gemi olarak sefere
¢ikmig olan gemi, gerekli goriillen durumlarda kendi sistemi disindan insan miidahalesine ugradigi
zaman otonom gemi vasfini yitirerek uzaktan kontrollii ya da kendi koprii iistlinden insan kontrolii
altinda olan bir gemi durumuna haiz olacaktir. Iste bu belirttigimiz sebeplerden &tiirii otonom gemi
tanim1 igerisinde ayni zamanda otonom geminin derecelerinden de bahsetmemiz gerekmektedir.
Otonom gemilerin siniflandirilmalari bir sonraki baglik altinda detayli olarak incelenmistir.

2.3.0tonom gemilerin siniflandirilmasi

Otonom gemiler ile ilgili yapilmis ¢alismalarin sonuglarindan birgok yeni tanim ve kavram ortaya
cikmistir. Ortaya atilan tiim tanimlarda belli gorevlerin yerine getirilmesi ile ilgili olarak farkli otonomi
derecelendirmeleri yapilmistir.

Bu derecelendirmelerin en 6nemlileri ¢alismamizda da inceledigimiz tizere, IMO’ nun yapmis oldugu
kapsam belirleme ¢alismalarinda MASS tanimi ile iliskilendirerek kullandigr dort seviyeli
derecelendirme (IMO Docs, MSC 100/5/6, 12.10.2018), Lloyd’s Register (2017)’ in yapmis oldugu
alt1 seviyeli o6lgekleme, Schiaretti vd (2017, s:230)’ nin on dereceli otonomi &lgegi ve Redseth ve
Nordahl (2017: s.3)’ i ticari gemiler icin Onerdikleri sekiz dereceli otonomi diizeyleridir.
Calismamizda IMO’ nun kabul ettigi ge¢ici otonom gemi tanimini referans almamizin sebebi esasen
bu ¢aligmalar esnasinda yapilan arastirma ve galigmalarin uluslararasi seviyede kabul gérmesi, ayrica
IMO’ nun regiilasyon yapici bir drgiit olmasindan 6tiirii ileride diizenlenebilecek yeni bir regiilasyon
ya da kod kapsaminda muhtemelen bu tanimin referans alinacaktir.

IMO’ nun yapmis oldugu c¢aligmalarda esasen otonom gemi dort ayr1 derecede siniflandirilmis ve bu
siniflandirma igerisinde tamamen insansiz olan konsept gemi tipi dordiincii derece olarak ifade
edilmistir. Diger otonomi derecelerinde ise gemi iizerinde ya da uzaktan kontrol durumlarinda insan
unsuru yer almaktadir. Buna gore, MASS kavramsal olarak bir gemi olarak nitelendirilmis ve insan
etkilesiminden bagimsiz olabilecegi belirtilmistir. Diger bir ifade ile, I. ve II. otonomi seviyelerinde
gemi {lizerinde miirettebat bulunacak, zaman zaman bazi sistemler otomatiklestirilebilecektir. I1. seviye
de gemi baska bir yerden idare edilebilecek ancak miirettebat kontrolii ele almak i¢in gemide hazir
bulunacaktir. II1. ve I'V. derecelerde ise gemi lizerinde gemi insan1 bulunmayacaktir. III. derece otonom
bir gemi uzak kontrol merkezi iizerinden kumanda edilecek ancak gemi iizerinde insan
bulunmayacaktir, IV. derece otomasyonda ise tiim sevk ve idarenin yapay zeka tarafindan yapilacagi
ongoriillmektedir. Yapilan bu gegici tanimdan 1. derece de insan unsurunun bazi sistemleri kontrol
edecegi, II. ve III. otonomi derecelerinde geminin sevk ve idaresinde insan unsurunun azaltildig1 ve
IV. derecede ise tamamen ortadan kaldirildigini tespit etmekteyiz. IMO’ nun kapsam belirleme
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calismalarinda belirledigi otonomi derecelendirmeleri Tablo 1’ de (IMO Docs, MSC 100/5/6, 2018)

verilmistir.

Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:6 — Say1:2

Tablo 1. IMO’ nun Otonomi Derecelendirmeleri (IMO Docs, MSC 100/5/6, 2018).

Derece Otonomi Seviyesi Aciklamasi
| Yapay zeka ile calisan Geminin sevk ve idaresi gemide bulunan gemi insanlari
sistemlerden faydalansa da tarafindan icra edilir. Bu modelde bazi operasyonlar
gemi lizerindeki miirettebat otomatiklestirilebilir ve bazen denetimsiz olabilir ancak
tarafindan yonetilen gemiler. gemide bulunan miirettebat kontrolii ele almaya her an
hazirdirlar.

11 Gemide mirettebat bulunan Gemi baska bir gemi lizerinden ya da karadan kontrol

uzaktan kumandali gemi. edilir ve igletilir fakat miirettebat gemide kontrolii ele
almak, gemi sistemlerini ve islevlerini ¢alistirmak icin
hazir bulunmaktadir.

] Gemide herhangi bir miirettebat Gemi bagka bir gemi lizerinden ya da karadan kontrol
bulunmadan karadan ya da edilir ve isletilir. Gemi {izerinde geminin kontroliinii ele
baska bir gemi iizerinden almak, gemi sistemlerini ve islevlerini calistirmak i¢in
uzaktan kontrol edilen gemi. herhangi bir miirettebat bulunmaz.

v Tam otonom gemi. Geminin isletim sistemi kendi basina kararlar alabilir

ve eylemleri belirleyebilir. Karadaki operator yalnizca
sistemler arizalanirsa veya insan miidahalesi istenirse
duruma dahil olur.

Insansiz veya otonom gemilerin otonom derecelerini belirlemek igin uluslararasi klas kurulusu olan
Lloyds Register’ da Tablo 2’ de goriilen 0’ dan 6’ ya kadar kategorize edilmis yedi dereceli bir 6lgek
kullanmustir (Lloyds Register, 2017: s:1-2).

Tablo 2. Llyod’s Register Otonomi Derecelendirmeleri (Lloyds Register, 2017).

Otonomi  Karar veren Eylem Istisnalar
Derecesi
ALO Manuel Manuel Manuel
AL1 Insan Kontrolii Manuel Manuel
(Gemi tizeri veri)
AL2 Insan Kontrolii Manuel Manuel
(Gemi iizeri veri,Harici veri)
AL3 Insan Kontrolii Insan Kontrolii Insan Kontrolii
(Gemi ortami) (Gemi ortami) (Gemi ortami)
AL4 Insan Kontrolii Insan Kontrolii Insan Kontrolii
(Genis Kapsamli) (Genis Kapsamli) (Genis Kapsamli)
AL5 Bazen Insan Kontrolii Bazen Insan Kontrolii Bazen Insan Kontrolii
ALG6 Insan Kontrolii Yok Insan Kontrolii Yok Insan Kontrolii Yok

Schiaretti, Chen ve Negenborn, otonom gemiler ile ilgili yaptiklar1 ¢alismada suiistii araglarinin temel
otonomi diizeylerini agiklarken altmis kadar otonom prototip projesini detayl olarak incelemis ve
Tablo 3’ de ki gibi on dereceli bir dlgek kullanmistir (Schiaretti vd 2017). Bu 6lgek mevcut temel
otonomi derecelendirmelerini igermekte ancak kontroliin karadan m1 yoksa gemi iizerinden mi olacagi
yoniinde agik bir bilgi vermemektedir. Yine de yapilan bazi ¢alismalarda otonomi diizeylerinin
aciklanmasi agisindan bu galisma bir rehber olarak kullanilabilmektedir.
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Tablo 3. Schiaretti, Chen ve Negenborn’ un on dereceli otonomi dl¢egi (Schiaretti ve dig, 2017).
Otonomi Derecesi Aciklamasi

Yalnizca insan

Insana yardimer sistemler

Sistemler ve diger birimler insana yardim eder
Otonom olarak rota takip eden gemi

Otonom olarak giizergah takip eden gemi

Sisteme taniml1 insan yetkilendirmesi mevcut

Karar destek sistemi insan denetiminde

Eylemler insan tarafindan denetleniyor

Ozel durumlar insan tarafindan denetleniyor
Eylemler, kararlar ve 6zel durumlar insan denetiminde
Tam otonom

O©oo~NOoO Ol WwWwNEFE O

[EN
o

Radseth ve Nordahl (2017, s:3)’ da ¢alismalarinda ticari gemiler i¢in Tablo 4’ te goriilen bir otonomi
diizeyi derecelendirmesi yaparak sekiz dereceli olarak 6l¢eklendirmistir. Yapilan bu otonom ticari gemi
derecelendirmesini inceledigimiz zaman diger derecelendirmelere gore daha kapsamli oldugunu
gormekteyiz. Bunun sebebi otonomi diizeylerini agiklarken her bir diizey igin ayr1 ayr1 derecelendirme
kullanmalarindan ve operasyonel siireclere yaklagimlarinin gemi kontroliiniin otonomi diizeyi
baglamimda degerlendirilerek yapilmasindan kaynaklanmaktadir. Redseth ve Nordahl (2017)
calismasinda gemi iizerinde bir kontrol ekibinin seyir siiresince bulunacagi ve gerektiginde bu ekibin
geminin igleyisine miidahale edilecegi iizerine bir senaryo ¢alismasi yapmustir.

Tablo 4. Redseth ve Nordahl® 1n ticari gemiler i¢in 6nerdikleri sekiz dereceli otonomi diizeyleri
(Redseth ve Nordahl, 2017).

Otonomi Diizeyi Aciklamasi

Dogrudan Kontrol Gemi dogrudan gemi insanlar1 tarafindan kontrol edilmekte ancak asgari
otomasyon ve kara destegi mevcuttur.

Karar Destegi Sistem koprii Gistii personeline oneriler sunar ve karar destegi saglar ancak
manevraya gemi lizerindeki personel karar verir.

Otomatik Koprii Tiim islemler otomatiklestirilmistir fakat koprii iistli personelinin daima
gbzetimi vardir.

Diizenli araliklarla Kiy1 kontrol merkezinin gozetimi var, gerekli durumlarda koprii iistii

insansiz koprii distii personeli kumanday: ele alir.

Uzaktan Kumandali Gemide personel bulunmaz, gemi kara kontrol merkezinden kesintisiz
izlenir ve komutlar kara kontrol merkezinden verilir.

Otomatik Kontrol Otomatiklestirilmis kontrol altinda olan insansiz gemi, kiy1 kontrol

merkezi tarafindan izlenir.

Kisith Otonom Tamamen insansiz, zaman zaman otonomi mevcuttur diger zamanlarda
kiy1 kontrol merkezi tarafindan kontrol edilir ve denetlenir.

Tam Otonom Tamamen Insansiz ve karadan denetleme yoktur.

MASS ile yapilan otonom gemilerin derecelendirilmelerinde II. ve III. derecelerde uzaktan kontrol
durumundan bahsedilmektedir. Otonom gemileri uzak bir merkezden yada karada ki bir merkezden
izleyecek ve idare edecek personellerin gemi insani olmasi veya olmamasi gerekliligi icin literatiirde
farkli goriisler mevcuttur. Gemi Trafik Hizmetleri (Vessel Traffic Services-VTS) gemilerin daha
emniyetli seyriisefer yapabilmeleri i¢in ve gemi trafiginin glivenligini saglamak icin tesekkiil edilen
seyir yardim sistemleridir (Topsoy, 2013). Bazi avrupa iilkelerinde VTS merkezlerinde calisan
personellerin gemi insani olma zorunlulugu bulunmamakla beraber ¢ogu iilkelerde bu isi yapacak
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personeller i¢in en azindan vardiya zabiti yeterligi aranmaktadir. Uluslararas1 Seyir Yardimcilar ve
Fenerler Otoriteleri Birligi (International Association of Marine Aids to Navigation Lighthouse
Authorities—IALA) VTS personellerinin egitim ve sertifikalandirilmalarinin standartlastirilmasi igin
1998 yilindan itibaren ¢aligmalar yapmakta ve VTS operatdrlerinin almas1 gereken standart egitimleri
belirlemektedir (IALA, 2022). IMO’ nun MSC komitesi VTS operatérlerinin IALA Model Kurslarina
gbre yapilmasi gerektigini {iye iilkelere tavsiye etmektedir (IMO, 2002). Bununla beraber VTS
sisteminin sorunsuz sekilde c¢alisabilmeleri i¢in VTS operatérlerinin, haberlesmede yeterli yabanci
dilbilgisi ile gemilere gerekli seyir yardimi verip yonlendirebilecek kadar denizcilik bilgi ve tecriibesine
de sahip olmasi gerekmektedir (Topsoy, 2013). VTS operatérleri otonom gemilerin uzaktan kontrol
merkezlerinde ¢aligmas1 muhtemel kisilerin egitimi ve belgelendirilmesi baglaminda bir 6rnek teskil
edebilir. Baldauf vd. (2019), e-Seyir konseptli yaptigi similasyon ¢alismasinda denizcilik alanindan
deneyimli denizciler ve deneyimsiz personel ile denemeler yapmustir. Yapilan bu gozlemlerden ve
katilimcilarin geri bildirimlerinden, uzaktan kumanda edilen bir gemiyi idare eden personelin kiiresel
ve bolgesel olarak uygulanan yasalara, operasyonel prosediirlere hakim olmasi gerektigi, bu kural ve
diizenlemeler konusunda da yeterli egitim almasi gerekliligini ortaya ¢ikartmistir. IMO tarafindan
“insan unsuru” gemi insanlarinin denizcilik endiistrisindeki roliinden 6tiird “kilit unsur” oldugu kuvvetle
vurgulanmistir (IMO, 27 Kasim 2003: Resolution A.947(23)). IMO prensipleri temelde insan veya
organizasyon hatasindan kaynaklanan kazalari miimkiin oldugunca azaltmay1 amaglamaktadir. Bununla
beraber insan unsuru perspektifinden mevcut IMO araglarinin incelemelerini yaparak daha emniyetli bir
deniz ortami olusturmak hedefleri arasindadir. Gegmisten giliniimiize deniz kazalarinda ki insan rolii
artmistir (Pense, 2018). Dogru ve Yorulmaz (2020)’ i yaptig1 calisma sonuglarina goére, gemilerdeki
dijitallesmenin insan hatas1 kaynakli deniz kazalarin1 azaltmaya katkida bulunacagi sonucuna
varilmistir. Yu Eun Won, Giiney Kore’de 2000-2004 yillar1 arasinda gerceklesen deniz kazalarini
inceleyen calismasinda, kazalarin %90 oraminda, gdzcii dikkatsizligi, Catigmay1 Onleme Tiiziigii
kurallarina riayet edilmemesi ve hatali yiik elleglenmesi gibi sebeplerle insan hatasi kaynakli meydana
geldigini bulgulamistir (Pense, 2018: s.2-3). EMSA (Avrupa Birligi Deniz Emniyet Ajans1)’ nin 2016
yilinda yaptig1 arastirmada ise gergeklesen deniz kazalarinda insan hatasi etkisinin (%62 ) oldugu
anlagilmaktadir (Dogru ve Yorulmaz, 2021).

Geleneksel gemiler ile yapilan deniz tasimaciligindan otonom gemiler ile yapilacak deniz tagimaciligina
gegiste insan unsurunundan kaynakli zorluklarin nasil asilacagi halen belli degildir. Aslinda otonom
gemiler tam otonom olarak sefer yapsalar dahi bu gemilerin yazilimlar1 ve donanimlari da insan
tarafindan {iretilecek oldugundan daima insan unsuru var olacaktir yalnizca otonom gemilerin
derecelendirilmesinde insanin rolii degisecektir. Bu bolimde degindigimiz calismalarin hepsini
degerlendirecek olursak katildigimiz ortak noktalarinin otonom gemilerin daima miirettebatsiz ya da
insansiz olamayacagi ve bir sekilde insan unsurunun bulunacagi ancak belli derecelendirmeler yapildigi
zaman ayrimin ortaya ¢iktigi yoniindedir. Ayrica ileride ortak bir otonom gemi tanimi yapilacagi zaman
mutlaka geminin sahip oldugu otonomi diizeyinin bu tanimda belirleyici rol alacagini ve IMO’ nun
MASS taniminin en yakin ortak kabul edilebilir tanim oldugudur. Bununla beraber uzaktan kontrol
durumunda uzak kontrol merkezinde ¢aligmast muhtemel personellerin aranan emniyet standartlarinin
saglanabilmesi ve yasal yiikiimliiliikkler geregi denizcilik deneyimi olan personellerden olusturulmasi
yada baska bir ifade ile belirlenmis bir seviyede yeterli yabanci dil bilgisi de dahil olmak tizere gerekli
tiim egitimleri almis olmalar1 beklenmektedir.

3. STCW Sozlesmesi, boliimleri ve otonom gemiler iizerinde etkili olabilecek maddeleri

STCW sozlesmesi gemi insanlarinin uluslararasi standartlara gore egitim, belgelendirme ve vardiya
standartlarini belirleyen bir s6zlesme olup, deniz emniyeti ve giivenligi agisindan en 6énemli denizcilik
sozlesmelerinden biri olarak kabul edilmektedir. S6zlesme uluslararasi sularda sefer yapan gemilerdeki
gemi insanlariin yeterliliklerine iligkin kargilanmasi gereken asgari standartlar1 belirlemekte olan
detayli bir sozlesmedir. Miirettebat yeterliklerinin disinda kalan ve gemide bulunmas1 gereken asgari
personel sayilari ile ilgili olan diizenleme SOLAS sozlesmesinde Kural V/14, Personelle donatma
boliimiinde yapilmistir (Manuel ve dig, 2020: s.471).

STCW sozlesmesi, ilk olarak 7 Temmuz 1978 tarihinde gemilerin emniyet ve giivenliginden ve gemiler
tarafindan deniz ve atmosfer kirliliginin 6nlenmesinden sorumlu Birlesmis Milletler uzman kurulusu
olan IMO biinyesinde Londra’ da yapilan 72 iilkenin katildig1 uluslararasi konferans ile kabul edilmistir
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(IMO, 1978). Sozlesmeye Taraf devletler s6zlesmenin biitiin ve etkili sekilde uygulanmasini saglamak
icin gerekli kanun, yonetmelik gibi yasal ve idari diizenlemelerri kendi kanunlarinda da yapmakla
yiikiimliidiirler (Ulusoy, 2013: 5.501). S6zlesme 28 Nisan 1984 tarihinde 100 veya daha yiiksek gros
tonajli gemiler ile diinya tonajmin en az yiizde 50 sini olusturan, 72 Ulkeden 25’ i tarafindan kabul
edildikten 12 ay sonra “zimni kabul prosediirii” ile yiiriirliige girmistir. S6zlesme, 1995 ve 2010
yillarinda yapilan degisiklikler ile sekiz kez degistirilmistir ve en son 25 Haziran 2010 yilinda Manila
degisiklikleri diye adlandirilan kapsamli degisiklikler yapilarak yine “zimni kabul prosediirii” ile kabul
edilmistir. Yapilan degisiklikler s6zlesmede zimni kabul prosediiriinde belirtilen siire icerisinde Taraf
devletlerin i¢ hukuk sistemlerinde de kabul edilerek onaylanmasi gerekmektedir. IMO’ nun hem
s6zlesme kabuliinde hem de yapilan degisikliklerden sonra degisikliklerin kabul edilmesini
kolaylastirmak icin zimni kabul prosediiriinii benimsedigini gormekteyiz. Deniz Giivenlik
Komisyonunda (Genisletilmis Deniz Giivenlik Komisyonu) alinacak kararlarin oylama esnasinda hazir
bulunarak oy veren Taraflarin {igte iki cogunlugu ile ve en az ligte birinin hazir bulunmasi kosulu ile
kabul edilmesi islemine zimni kabul prosediirii denmektedir.

Sozlesmede 2010 yilinda yapilan degisiklikler ile Elektro Teknik Zabitleri (ETO) i¢in yeni tanimlar ve
ECDIS' in kullanimu ile ilgili yeni egitim gereklilikleri, ayrica liderlik ve takim ¢aligmasi, giivenlikle
ilgili alistirmalar, emniyet-farkindalik egitimi gibi... konularda egitim gereklilikleri eklenmistir
(STCW 1978). STCW So6zlesmesine taraf olup tiim maddelere uyum saglayan Taraf devletler ise
“beyaz liste” diye adlandirilan listeye alinmaktadirlar. Boylece, beyaz listede yer alan devletlerin
verdikleri sertifikalar, gerekli standardizasyonun saglandigi kabul edilerek bu listede yer alan
devletlerce de karsilikli kabul edilmektedirler. S6zlesme, 2010 Manila degisikliklerinin kabulii ve
MLC standartlarinin sdzlesmeye dahil edilmesi ile son halini almistir. Ancak hizla gelisen teknoloji ve
bilim, denizcilik endiistrisinin dniine yapay zeka ve otonom teknolojileri koymustur. Gelisen teknoloji,
gemilerde kullanilan elektronik ve dijital sistemlerin artmasina sebep olmustur. Buna bagh olarak
STCW sozlesmesinde belirtilen egitim ve vardiya standartlarinda ihtiyaca gore 2010 Manila
degisiklikleri yapilmistir. Ancak, mevcut sozlesmeye gore yapay zeka ve otonom teknoloji ile ilgili
yapilacak giincellemelerin nasil yapilabilecegi ve mevcut hiikiimlere gore yorumlanacak ise nasil
yorumlanabilecegi ya da yeni bir s6zlesme ihtiyact olup olmadigi ile ilgili arastirma ve tartigmalar
halen devam etmektedir.

3.1. STCW Sozlesmesi boliimleri

Soézlesme, yapi itibari ile li¢ ana boliimden olugsmaktadir. Bunlar, s6zlesme maddelerini ve Taraflarin
yerine getirmesi gereken yasal sorumluluklari igeren ilk boliim, yasal sorumluluklarin nasil yerine
getirilmesi gerektigine dair teknik ayrintilar iceren ve hiikiimler bulunduran Ek Boliimii ve Ek’ te
bulunan teknik ayrintilar1 daha derinlemesine belirten STCW Kod’ u dur. STCW Kod ise
zorunluluklar igeren A ve Kod’ un uygulanmasi ile ilgili rehberlik ve tavsiyeleri iceren B boliimleri
olmak iizere iki boliimden olusmaktadir. S6zlesmenin Ek’ i ise asagida belirtilen sekilde sekiz
boélimden olusmaktadir ve her boliim ayrica kurallara ayrilmistir;

Boliim I, Genel hiikiimleri igerir,

Bolim I, Kaptan ve giiverte boliimleri hakkindadir,

Bolim III, Makine boliimii hakkindadir,

Boliim 1V, Telsiz iletisimi ve telsiz operatorleri hakkindadir,

Boliim V, Belirli gemi tiirlerindeki personel i¢in 6zel egitim gereksinimlerini igerir,
Boliim VI, Acil durum, is emniyeti, giivenlik, tibbi bakim ve hayatta kalma ile ilgilidir,
Boliim VII, Alternatif sertifikalandirmalar ile ilgilidir,

Boliim VIII Vardiya tutma usulleri ile ilgilidir (STCW, 1978).

STCW Kod’ u ile Ek’i ayn1 sayida boliimleri igerir, ancak kurallar yerine boliimler seklindedir. Bélim
A (Zorunlu) ve Bolim B (Tavsiye/Rehber) olacak sekilde diizenlenmistir. Ayrica her bolim
yeterlikleri, ilgili yeterligi 6lgme, yetkinligi gdsterme yontemi ve yetkinligi degerlendirme kriterlerini
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gosteren tablolar bulunmaktadir. Gemilerde gorev alacak gemi insanlar1 sézlesmede belirtilen
yetkinliklere gore egitimleri aldiklarini ispatlamalari halinde belirtilen her bir yetkinlik igin devletler
bunun kanit1 olarak gecerli sertifika diizenlerler. Bu sertifikalar gemi insanlariin STCW de belirtilen
gerekli egitimi aldiginin ispatidir.

3.2.STCW’ nin otonom gemiler iizerinde etkili olabilecek maddeleri

STCW Soézlesmesi Tablo 5° de gosterilen ve Taraflarin yerine getirmesi gereken yasal sorumluluklar
ve genel ylikiimliiliikleri i¢ceren on yedi ana maddeden olugsmaktadir. Bu maddeler s6zlesmenin ana
hiikiimlerini icermekte olup sdzlesme ayrica Ek (Annex), STCW Kodu ve bu Kodun A-B
Boliimlerinden olusmaktadir. STCW Kodu A Boliimii STCW s6zlesmesinin zorunluluklarini igerir.

Tablo 5. STCW So6zlesmesi Maddeleri (STCW-1978).

Madde | So6zlesmenin Genel Yiikiimliilikleri
Madde 11 Tarifler

Madde 111 Uygulama

Madde 1V Bilgi iletisimi

Madde V Diger Andlasmalar ve Yorum
Madde VI Belgeler

Madde VI Gegici Hiikkiimler

Madde VIII Gegici Yetki

Madde IX Esdegerler

Madde X Kontrol

Madde XI Teknik Isbirliginin Gelistirilmesi
Madde XII Degisiklikler

Madde XI11 Imzalama, Onaylama, Kabul Etme, Uygun Bulma ve Katilma
Madde X1V Yiriirliige Girme

Madde XV Cekilme

Madde XVI Tevdi ve Tescil

Madde XVII Diller

Birgok uluslararasi sozlesmede oldugu gibi STCW sozlesmesinde de kabul y1li itibari ile normal olarak
kabul edilse de mevcut teknoloji g6z Oniine alindiginda tanim eksiklikleri vardir. Sozlesme
incelendiginde acik¢a gemi, gemi insani ve otonom gemi tanimi yapilmadig: tespit edilmistir. Bu
durumda, mevcut maddelere gore yorum yapmamiz gerekecektir.

Sozlesmede gecen agik deniz gemisi tanimini ve bu tanimin unsurlarimi incelersek ve yine bunlar
lizerinden bir yorum yapacak olursak otonom geminin bir gemi olarak degerlendirilip
degerlendirilemeyecegi noktasina varabiliriz. Buna gore sozlesmede geminin tanimini igeren, Madde
11 (g) “Ag¢ik deniz gemisi, miinhasiran i¢ sularda, mahfuz sularda veya liman kurallarinin uygulandig
alanlarda veya bunlarin ¢ok yakininda ¢alisanlarin disindaki gemileri” olarak tarif edilmistir. Diger
bir deyisle, otonom geminin literatiirde ekseriyetle insansiz gemi olarak da ge¢mesi ancak ilgili madde
icerisinde geminin unsurlarindan bahsedilmemesi baska bir deyisle bir gemiyi sevk ve idare edenden
ya da insan unsurundan agik¢a bahsetmemesi maddeyi yoruma agik hale getirmekte ve bu maddeye
ters bir durum olusturmamaktadir. Bu maddeye gore yapilan gemi taniminin otonom gemiyi tam olarak
tamimlamasa da ilgili maddenin yorumlanmasi ile genel olarak bu tamim icerisinde kalmaktadir.
Bununla beraber STCW-1978 Ek Boliim I Genel hiikiimler Kural I/1 Tanimlar ve agiklamalar maddesi
altinda bazi1 gemi tiplerinin (Petrol tankeri, Kimyasal tanker, Swvilastirilmis gaz tankeri, Yolcu gemisi
ve Ro-ro yolcu gemisi) tanimlar1 yapilmistir (STCW, 1978). Bunun sebebinin sézlesme igeriginde
belirlenen gemi insanlarinin edinecekleri yetkinliklerin standartlar1 belirlenirken bu yeterlik ve
yetkinliklerin gemi tiplerine gore dzellik géstermesi diistinilmustiir.

Sozlesmede acik¢a bir gemi insani tanimi yapilmamigtir. S6zlesmenin gemi insanlarinin egitim,
belgelendirme ve vardiya standartlar ile ilgili uluslararas: bir antlasma olmasina ragmen tanimlar
kisminda agikg¢a gemi insani tanimi gegmemesi bir eksiklik olarak goriilse de s6zlesmenin Ek Boliim I
Genel Hiikiimler Kural I/1 Tanimlar ve agiklamalar kisminda gemilerde gorev yapan miirettebatlar ayri
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ayr1 tanimlanmistir. Mevcut durumda sézlesme kurallar1 hiikiimlerine gore tanimlar1 ve agiklamalari
verilen yeterlikler, “Kaptan, Zabit, Giiverte zabiti, Birinci zabit, Makine zabiti, Bag miihendis, Ikinci
mithendis, Yardimci makine zabiti, Telsiz zabiti, GMDSS telsiz operatorii, Gemi giivenlik zabiti,
Elekto-teknik zabiti, Usta gemici ve Usta makineci” dir. Bu tanimlar icerisinde “Kaptan” tanimi
gecmektedir, ancak otonom gemi insani tanimi ge¢memesi yine de bir eksiklik oldugu
degerlendirilmekle beraber ifa edilecek olan isin bir geminin kumanda edilmesi oldugundan
sOzlesmede yapilacak bir diizenleme ile otonom gemi insani tanimi bu tanimlara eklenerek otonom
gemi insanlariin sozlesme kapsamina alinabilir. Tabii ki bu durumda otonom gemi insanlar1 i¢in
belirlenecek yeni egitim, 6grenim metot ve yontemleri ile birlikte yeni belirlenecek yeterliklerinde
STCW?’ de belirtilmesi gerekecektir. Ancak sdzlesmenin yapisindan dolay1 boyle bir yol izlenmesinden
ise yeni bir so6zlesme yada kod diizenlenmesi daha uygun olacaktir.

STCW sdzlesmesi gemi insanlarinin yeterliliklerini ve becerilerini dogrudan etkileyen yiiksek oncelik
bir sozlesme olarak kabul edilmektedir. STCW so6zlesmesinin 1. Maddesi agikca belirtilmektedir ki;

“Taraflar, denizde can ve mal giivenligi ile deniz ¢evresinin korunmasi bakimindan,
gemiadamlarinin gorevlerine uygun nitelikte olmalarint temin icin sézlegsmenin tiim
olarak uygulanmasini saglamak iizere biitiin kanun, kararname, emir ve yonetmelikleri
ctkarmayt ve liizumlu diger 6nlemleri almay: taahiit ederler.”

Bu maddeye gore sozlesme denizde can ve mal giivenligi ile deniz ¢cevresinin korunmasi igin bir biitiin
olarak uygulanacak ve Taraf devletler bu sozlesmeye gore kendi yasa, yoentmelik ve uygulamalarini
alacaklardir. Baska bir deyisle STCW sozlesmesi uluslararasi bir s6zlesme olmasinin yaninda kabul
edilmesi ile beraber Taraf devletlerin yasalari i¢in de gegerli olacak ve ayni hiikiimler uygulanacaktir.
Bu agidan sozlesme kabul eden Taraflar agisindan uluslararasi baglayiciligl olan ve yasal hiikiimleri
standardlastirmaya ¢alisan bir sézlesmedir. S6zlesmenin Madde III Uygulama boliimiinde, “Sézlesme
asagida belirtilenlerin disinda, bir Taraf bayragimi taguimaya mezun agik deniz gemilerinde hizmet
goren gemi adamlart hakkinda uygulanir,” maddesine gore sozlesmenin bir Taraf bayragini tasiyan
acik deniz gemilerinde hizmet géren gemi insanlar1 hakkinda uygulanacagi ifade edilmistir.

Sozlesmede gecen “agik deniz gemisi” taniminin MASS’ da belirtilen otonom gemi tanimlarina
aykirilik icermedigi gériilmektedir. STCW sdzlesmesinde “gemi insami” tanim1 da gegmemektedir. ik
bakista bu madde s6zlesmenin otonom gemi insanlarina uygulanmasi konusunda bir olumsuzluk olarak
goriilse de otonom gemi insanlari ile ilgili sozlesmede agik bir hiikiim bulunmamasi sdzlesme ve
maddelerinin yorumu ile bir uygunluk aranmasi yolunu agmaktadir. Zira otonom gemilerin literatiirde
gecen birgok derecelendirmeleri mevcuttur. Bazi derecelerinde insan unsuru gemi iizerinde
bulunmakta, baz1 derecelerinde ise uzaktan kontrol seviyeleri belirtilerek insan unsuru i¢cermektedir.
Bu hali ile madde tizerinde yorum yapilir ise, Il. ve I1l. otomasyon derecelerinde uzaktan kontrol eden
otonom gemi insaninin kabul edilebilir bir gemi insan yeterligine haiz olmas1 durumunda bu durumun
ilgili maddeye aykirilik olusturmayacagi seklinde yorumlanabilir. Ancak, agik¢a bu kadar belirsizlikler
iceren bir durumda STCW so6zlesmesine taraf olan devletlerin ortak noktada mutabik kalarak bu
maddenin otonom gemi insanlarina uygulanabilir oldugunu yorumlamayacaktir. Bununla beraber
MSC’ nin MASS caligmalar1 sonucuna gore mevcut uluslararasi denizcilik sozlesmelerinde MASS’ 1n
Il. ve Ill. derece otomasyonunda uzak kontrol merkezi operatériiniin gemi insan1 olamayacagi, ancak
mevcut kod lizerinde ileride degisiklikler yapilmasi yolu ile ya da yeni bir MASS kodu belirlenebilecegi
belirterek konu LEG Komitesi giindemine dahil etmistir (IMO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021).

STCW (1978) sozlesmesinde, Madde V (3) “Sozlesmede agik¢a belirtilmeyen biitiin hususlar
Taraflarin kendi yasal uygulamalarina birakilmistir” ibaresi bulunmaktadir. Bu maddeye gore
sozlesme maddelerinin yoruma agik oldugu ve sozlesmede agik olarak belirtilmeyen hususlarin
Taraflarin kendi yasal uygulamalarina birakildigi anlagilmaktadir. Baska bir ifade ile sozlesmede
belirtilmeyen konularda Taraflar kendi diizenlemelerini yapabilmektedirler. Bu durum sézlesmenin
otonom gemi insanlarina uygulanabilirligi konusunda sozlesmede agik¢a belirtilmeyen bir husus
oldugundan bir avantaj saglamakta ancak uluslararasi yeknesaklik olusturmak igin boyle bir
adlasmanin yapilmis olup da soézlesmede agikga belirtilmeyen konularin Taraflarin kendi yasal
uygulamalarina birakilmis olmasi adlagsmanin ruhuna aykiri bir durum olusturmaktadir.
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STCW-1978 Madde V, Diger Andlasmalar ve Yorum (4), Taraflarin egemenlik haklarindan dogan
kendi i¢ sularinda yapacaklari tasimalarda kendi hukuk uygulamalarini kullanabilecekleri belirtilerek
bir esneklik saglanmis olsa da sdzlesmenin uluslararasi standartlar gelistirilmesi igin yapildig
diistintildiigiinde bu maddenin sézlesmenin ruhuna aykiri oldugu degerlendirilebilir. Hali hazirda
ylriitiilen otonom gemi projelerinden ve bu projelerin ilan edilen test alanlarinda yapilan ¢calismalardan
da tespit ettigimize gore her Devlet kendi standardini benimserken ortak noktalarinin denizde can, mal
emniyeti ve ¢cevre korunmasi olmustur.

Donatanlar, gemilerinin STCW (1978) sozlesmesine uygun olarak emniyetli donatilmasindan ve
yapilacak hizmet i¢in uygun sekilde sertifikalandirilmis gemi insanlarinin gorevlendirilmesinden
sorumludur (STCW-1978, Boliim I, Kural 1/14, Sirketlerin sorumluluklart). STCW (1978) sdzlesmesi
ve Ek’ i hiikiimlerine gore gerekli deniz hizmeti, yas, saglik, egitim, nitelik ve sinav gereksinimlerini
karsiladigina Idarece kanaat getirilen kaptan, zabit ve tayfalara Idarece gecerli bir belge diizenlenecegi
ve onaylanacagi belirtilmistir (STCW-1978, Madde VI, Belgeler). Bu belgelerin alinan egitim ve
kazanilan yeterliklerin birer kanit1 olarak gemilerde bulundurulmasi zorunludur. S6zlesmenin, Temel
yeterlilik belgeleri ile ilgili olan Ek Boliim I’ de;

“Yeterlik belgesi bu ekin II, III, IV veya VII béliimlerinin hiikiimlerine uygun olarak
kaptanlar, zabitler ve GMDSS telsiz operatorleri icin diizenlenen, onaylanan ve yasal
sahibine burada belirtilen sorumluluk diizeyinde ilgili sifatla hizmet etme gorevleri yerine
getirme hakki veren bir sertifika anlamina gelir”

seklinde ifade edilmektedir. Bu maddeye gore uygun yeterliklerden dogan sorumluluklarin tespitinde
ve gorevlerin yerine getirilmesinden dogan hakkin kullamiminda sertifikalarin gerekli oldugu
anlagilmaktadir (Feyzioglu, 2020: s.451).

Sozlesmenin Madde IX Esdegerler boliimiinde, Idarelerin teknik gelismelere, 6zel gemi tiplerine ve
seferlerine uyarlanan agik deniz hizmetlerine atif yaparak sozlesmenin diger 6grenim ve egitim
diizenlemelerine engel teskil etmeyecegi belirtilmistir. Bu madde, gelecekte yeni tip egitim sistemleri
diizenlenmesi agisindan STCW’ de bir acik kapt birakiyor olsa da gelecegin gemi insanlarinin
egitimleri i¢in izlenecek yolun yada alinacak aksiyonlarin daha agik ve net bir ifade ile belirtilmesi
gerekmektedir. Hali hazirda sanal koprii {istii uygulamalar1 denizcilik egitimlerinin bir parcasidir ve
kaptan/zabit egitimlerinde kullanilmaktadir. Egitimlerde kullanilan simiilasyon sistemleri ile uzaktan
gercek bir geminin sevk ve idaresinin aynmi sekilde goriilmesi beklenemez ancak simiilasyon
egitimlerinin denizci egitiminin bir pargasi oldugundan ve STCW sozlesmesinde de bu egitimler
STCW Kodu’ na gore diizenlendiginden aym sekilde uzaktan kontrol durumu ile ilgili yapilacak olas1
yeni bir sdzlesme yada yeni kod’ da simiilasyon uygulamalari, egitimler ve yeterlikler ig¢in de yeni
diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir. Ayrica giiniimiiz teknolojik gelisimi goz oniine alindiginda
kodlama, yapay zeka, programlama ve insan makine etkilesimi gibi konularin STCW egitim sistemine
entegre edilerek bu egitimlerin bir pargasi olmasi i¢in taraf devletlerin yogun ¢aba ve paylasim yapmasi
gerekecektir.

Sézlesmenin tanimlar kisminda gemide gorev yapan kisiler ve bu kisilerin sahip olduklar yeterlikler
ile yapacaklar1 gorevler detayli olarak tanimlanmistir. Kod A kisminda ise bu kisilerin almalar1 gereken
egitim, saglik, sinav ve hizmet siireleri gibi sartlar detayli olarak verilmistir. Gemi insanlar1 belirtilen
bu yeterlikleri sagladiklarini ispatladiklar1 takdirde Idare tarafindan belge almakta ve bu belgeler
Idarece onaylandig1 zaman gérevlerini yasal olarak yapabilmektedirler.

Soézlesmede bir taraf limaninda bulunan gemilerin gemi insanlarinda sozlesmenin gerektirdigi
belgelerin bulunup bulunmadiginin saptanmasi i¢in kontrole tabi olduklar1 belirtilmektedir (STCW-
1978, Madde X, Kontrol, (1)). Tam otonom olarak tabir edilen ve gemi iizerinde gemi insani
bulunmayan IV. seviye otonom bir geminin bagka bir tarafin limaninm ziyaret ettiginde ve s6zlesmeye
gore kontrol denetimi gergeklestirilmek istenmesi durumunda liman devleti yetkilisinin saglikli sekilde
kontrol yapamayacagi asikardir. Uzaktan kontrol merkezinde ¢alisan otonom gemi insanlarinin STCW?
ye uygun olarak geminin bulundugu kontrol merkezi Idaresi tarafindan diizenlenmis belgeleri olsa ve
elektronik ortamda ibraz edilse bile belge sahibi ile belgenin ayn1 kisiye ait olup olmadiginin tespiti
siiphe dogurabilecektir. Bununla beraber ayn1i maddenin ikinci ve iigiincii paragraflarina gore kontrol
islemlerini yapan taraf kendi yorumuna gore can, mal ve c¢evre icin tahlike arz edildigini
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degerlendirdigi takdirde geminin seferden alikonulmasina karar verebilecektir (STCW-1978, Madde
X, Kontrol, (3)). Bu durum daha 6nce de bahsettigimiz gibi s6zlesme maddelerinin muglak ve yoruma
acik maddeler icermesinden kaynaklanmaktadir. Otonom gemiler ve unsurlari hakkinda yeni bir
sozlesme yada kod yayinlanmadigi takdirde otonom bir geminin yasal olarak sefer yapabilmesi 6niinde
biiyiik riskler bulundugu goriilmektedir.

Denizcilik egitimi ile verilen yeterlikler, bagka bir deyisle uluslararasi gemi insani nitelikleri IMO
tarafindan belirlenmektedir. Bu yeterlik ve niteliklerin belirtildigi uluslararasi belge STCW sozlesmesi
ve buna gore diizenlenen belgeler STCW sertifikalaridir. Gemi insanlar1 gorev yapacaklari gemilerde
yetkinliklerine gore edindikleri sertifikalar ile yasal olarak calisabilme hakki kazanmaktadirlar.
STCW?’ de yeterlilik ve degerlendirme standartlar: Sekil 2° de gosterildigi gibi dir (Ghosh ve dig, 2014).
Buna gore tiim yetkinlikler STCW Kod’ da yedi fonksiyon altinda gruplandirilmistir. Her fonksiyon,
gemi operasyonlari, denizde can emniyeti veya deniz ortaminin korunmast i¢in gerekli olan bir gorevler
grubudur. Bu fonksiyonlar; “seyir, yiik ellegleme ve istifleme, geminin operasyonunu kontrol etme ve
gemideki kisileri koruma, deniz miihendisligi, elektrik-elektronik ve kontrol miihendisligi, tamir-
bakim ve telsiz haberlesmesi” dir (STCW, 1978). Fonksiyonlar ise li¢ sorumluluk seviyesine ayrilir.
Bunlar “destek, operasyonel ve yonetimsel” dir. STCW kapsaminda verilen gesitli sertifikalar, gemi
insanlarinin  istihdam seviyelerindeki mesleki rollerine bagldir (6rnegin, giris seviyesi
sertifikalarindan Kaptan/Bas Miihendise). Her bir fonksiyon bireysel yeterlilik birimlerinden olusur.
STCW, her bir yeterlik biriminin degerlendirilmesi i¢in “Bilgi, anlama ve uzmanlik, yeterligi gdsterme
yontemleri ve yeterligi degerlendirme kriterlerini” belirtmektedir. S6zlesmenin Kod A béliimiinde,

STCW KOD
[
[ ]
BOLUM A BOLUM B
(Zorunlu Hiikiimler) (Tavsiye edilen Rehberlik)

Seyir Yik Ellegleme ve Geminin Deniz Miihendisligi Elektrik, Elektronik ve Tamir ve Bakim Telsiz
| Istif Operasyonunun ez Vuhendishgt Kontrol Miihendisligi v Haberlesmesi

kontrolii ve gemideki

kislerin bakimi1 l
\4 # \ 4 A\ 4 \4

v

Yeterlilik
A 4
Destek | Operasyonel | Yénetim i3 Go Yeterligi
perasy Bilgi, Anlama ve Uzmanlik Yet?gﬁ::‘iﬁ?ﬁme Degerlendirme
Kriterleri

Sekil 2. STCW’ de Yeterlilik ve Degerlendirme Standartlar1 (Ghosh ve dig, 2014).

Tablo 6’ da goriilecegi tizere “500 GT (Gross Ton) ve daha biiyiik gemilerde ¢alisan kaptanlar ve birinci
zabitler i¢in asgari yeterlik sartlar1” verilmistir. STCW Kod A’ da her bir yeterlik i¢in haiz olunan
yeterlige gore gemide gorev yapacak olan gemi insanlarinin sahip olunmasi istenen yeterlikler islevlere
gore ayrilarak tablolagtirilmistir.

Bu tablolarda, 2. siitunda, bilgi, anlama ve uzmanlik kriterleri 3. siitunda, yeterligi 6lgme metotlar1 4.
siitunda ve yeterligi degerlendirme 6l¢iitleri listelenerek tablolar verilmistir. Tablo 6, siitunlara ayrilmig
olup 1. siitun “yeterlik” den olusmakta ve “Sefer planlamasi ve seyir idaresi, ortaya ¢ikan konum
diizeltmesinin konumunu ve dogrulugunu herhangi bir yolla belirlemek, pusula hatalarini belirleme ve
bunlar1 hesaba katmak, arama kurtarma operasyonlarmi koordine etmek, vardiya diizenleri ve
prosediirleri olusturmak, komuta karar verme siirecine yardimci olmak i¢in navigasyon sistemlerinden
gelen bilgileri kullanarak emniyetli seyir, komuta karar verme siirecine yardimci olmak i¢in ECDIS ve
ilgili navigasyon sistemlerini kullanarak emniyetli seyir, hava durumu ve osinografik kosul tahmini,
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seyirle ilgili acil durumlara karsilik vermek, bir gemiye her kosulda manevra yaptirmak ve idare etmek,
tahrik tesisi ve miihendislik sistemlerinin uzaktan kontrolii ve calistirilmas1” satirlar1 yer almaktadir.
Her satirin sirasinda ki ii¢ siitunda, “Bilgi, anlama ve uzmanlik, yeterligi 6l¢gmek igin metotlar ve
yeterligi degerlendirmek i¢in 06l¢iit” siitunlar yer almaktadir. STCW Kod’ da her bir islev tablolara
ayrilarak anilan yeterliliklerde gemide gorev yapacak gemi insanlar icin detayli bir degerlendirme
sistemi belirlenmistir.

Tablo 6. STCW Kod Tablo A-11/2 “500 GT ve daha biiyiik gemilerde ¢alisan kaptanlar ve birinci
zabitler igin asgari standart yeterlik sartlar’” (IMO, STCW Kod Tablo A-11/2).

.1 kasithi sular
.2 meteorolojik kosullar
.3 buz

.1 onayli hizmet i¢i
tecriibe

Tablo A-11/2
500 GT ve daha biiyiik gemilerde ¢alisan kaptanlar ve birinci zabitler igin asgari standart yeterlik
sartlart
Islev: Yonetim diizeyinde seyir
Siitun 1 Siitun 2 Siitun 3 Siitun 4
Yeterlik Bilgi, anlama ve Yeterligi 6lgmek Yeterligi degerlendirmek icin
uzmanhk icin metotlar olciit
Sefer Asagida belirtilenler g6z | Asagida Sefer icin gerekli ekipmanlar,
planlamasi | oniinde bulundurularak ve | belirtilenlerin bir ya | haritalar ve denizcilik yayimlart
ve seyir | kabul edilebilir metotlarla | da birkagindan | numaralandirilacak ve seferin
idaresi her duruma uygun sefer | edinilen kanitlarin | emniyetli  yapilmasina uygun
planlamasi ve okyanus | incelenmesi ve | olacaktir
gegis plani: degerlendirilmesi:

Planlanan rota i¢in sebepler ilgili
kaynak ve yayinlarla elde edilen
gergek ve istatistiksel verilerle

4 kisith gorts .2 uygun olan | desteklenecektir

.5 trafik ayrim diizenleri yerlerde onayli

.6 gemi trafik hizmetleri | simiilator egitimi Mevkiiler, rotalar, mesafeler ve
(VTS) sahalan 3 onayli | zaman  hesaplamalari,  seyir
7 yogun gelgitlerden | laboratuvar ekipmanlar1 i¢in kabul edilen

etkilenen alanlar
Gemilerin Rotalaryla ilgili
Genel Hiikiimler uyarinca
rota belirleme

Gemi Rapor Etme
Sistemleri  igin  Genel
flkeler ve VTS yéntemleri
uyarinca rapor etme

ekipmanlar1 egitimi

Kullanilanlar:
harita kataloglari,
haritalar, denizcilik
yayinlar1 ve gemi
ayrintilar

dogruluk standartlarinda olacaktir

Tiim muhtemel seyir tehlikeleri
dogru sekilde belirlenecektir

STCW Kodu A-1/8 geregince, taraf devletlerin egitim kurumlari, yeterliklerin degerlendirilmesi ve
belgelendirme faaliyetlerinin belirlenmis amagclara ulasildiginin tespiti amaciyla siirekli olarak bir
nitelik standartlar1 sisteminin uygulanmasini, hedeflerin ve nitelik standartlarinim STCW ile
uyumlastirilmasini zorunlu kilmaktadir (IMO, 2010). STCW Kod B béliimiinde ise Kod A da belirtilen
gemi insanlarmin yetkinliklerinin, “egitim, roller ve sorumluluklar, géreve baslama, gemide egitim
programi, izleme ve yeniden gozden gecirme, seyir vardiyasinda yetenek ve becerilerin
degerlendirilmesi, yetkinligin degerlendirilmesi ve goksel seyir egitimleri” i¢in belgelendirilmesine
dair rehberlikleri icermektedir.

STCW Kod Bolim A-VIII/2 Kisim 4-1 Vardiya diizenleri, gemilerde vardiya tutmanin temel
ilkelerinden bahseder ve kdprii istiinde vardiya diizenine karar verilirken “koprii tistlintin higbir zaman
gbzetimsiz birakilmayacagi” ifade edilmektedir. Bu durum bir kez daha gemilerde insan unsurunun bir
gereklilik oldugu konusunda vurgu yapmaktadir. Ancak sézlesme maddelerini inceledigimiz zaman
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muglak ifadeler barindirdigi, sézlesmede agikca “gemi” ya da “gemi insan1” tanimi yapilmamis oldugu,
ayrica bazi maddelerinin yoruma agik olarak yapilarak Taraf devletlerin yorumuna ya da uygulamasina
birakilmastir.

Tiim bunlar ile gordiigiimiiz kadar1 ile 2010 yilinda yapilan biiyiik bir degisiklik ile zamanin teknolojik
gerekliligi olarak kabul edilen elektronik seyir yardimcisi cihazlar1 ve bu cihazlarin kullanilmasi ile
ilgili eklemeler yapilmis olmasi gelecekte sdzlesmenin yine ayni sekilde Taraf devletlerin mutabik
kalmalart ile degisikliklere acik oldugunu gostermektedir. Ancak sézlesmenin yapilmasi, tartisilmasi,
kabul ve yiiriirliige girme prosediirlerinin ¢ok uzun zaman ve zahmet gerektirmesinden otiiri Taraf
devletlerin ve IMO’ nun bu yaklasimdan ziyade otonom gemileri MASS g¢ercevesinde yapilan
tanimdan yolagikarak yeni bir Kod ya da sézlesme yapma ihtimalini kuvvetlendirmistir. Geleneksel
gemilerden otonom gemilere gecis siirecinde, bu gemileri uzaktan ya da gemi iizerinden isletmek icin
hangi egitimlerin gerekecegi belirli degildir. Mevcut STCW Kodunda geleneksel gemiler i¢in ¢ok
detayli ve zamanla giincellenen egitim ve yeterlik tablolar1 mevcuttur. Gilinlimiizde, tiim denizcilik
egitimi veren kurumlar STCW Kodunda belirtilen gereksinimleri yerine getirmekle yiikiimlidiir.
STCW Kodundaki gereksinimler, asgari yeterlilik seviyelerini tanimlamaktadir. Ancak giiniimiizde
denizcilik endiistrisi ve teknolojisi hizla ilerlemektedir ve bu sebeple STCW ile belirlenmis olan egitim
gereklilikleri hizla gelisen teknolojiye adaptasyon konusunda geri kalmaktadir. Gemilerin
operasyonlarinda, seyir ve deniz miihendisliginde hatta denizcilik isletmeciligine iliskin mevcut
bilgilerin gelecekte degisecegi asikardir. Gelecegin gemi insanlar1 ister uzaktan ister gemi iizerinde
gorev yapsinlar yeni ek bilgi ve becerilere ddima ihtiya¢ duyacaklardir. STCW Kod uzak kontrol
merkezlerinde ¢alismasi muhtemel kisilerin egitim gereksinimleri i¢in bir sablon olusturabilir ancak
tek basina bu ihtiyaci karsilayamaz.

4. Literatiir arastirmasi

Literatiirde yapilmig ¢alismalar incelendiginde otonom gemilerin ortaya c¢ikmasi ile tanim
tartigmalarinin ve mevcut denizcilik sdzlesmelerinin irdelenmesinin basladigini gozlemlemekteyiz.

Ghosh vd. (2014), Denizcilik Egitim ve Ogretim Enstitiilerinin (Maritime Education and Training-
MET) egitim ve degerlendirme siire¢lerini literatiir taramasi ile yontem degerlendirmesi yaparak
incelemistir. Sonug olarak MET’ lerin sektor paydaslarinin beklentilerini karsilayan yetkin mezunlar
yetistirmesinden sorumlu oldugunu bulgulamistir. Ayrica, yaptiklar literatiiriin taramasinda, MET” ler
tarafindan kullanilan bazi1 degerlendirme yontemlerinde eksiklikler oldugunu tespit etmislerdir. STCW
sozlesmesinin ise standart saglayamadigini ve denizci egitiminde daha 6zgiin degerlendirmelere ihtiyag
bulundugunu tespit etmistir.

Vallejo (2015), tarafindan simdiye kadar yapilmis olan sdzlesmelerin amacinin, ticaret gemilerini
kullanacak insanlarin belirli kurallara uyacak sekilde egitim almalarmin saglanmasi oldugunu
savunmustur. Ayrica bu sdzlesmeler yapilirken insansiz gemilerin heniiz ortaya ¢ikmadigi ve dolayisi
ile insansiz deniz araglar1 ihtimali diisiiniilmeden yapilmis sézlesmeler oldugunu tespit etmistir.
Dolayisi ile bu durumun dikkate alinmasi gerektigini belirtmistir.

Otonom gemi ile insan faktorii arasindaki iliskiyi inceleyen Ahvenjérvi (2016), gemi insanlarinin
egitimi konusunda otonom gemi teknolojisinin de diisliniilerek gozden gegirilmesi gerektigini, yapilan
caligmalarin ve ulasilmak istenen asil hedefin insansiz gemilerin emniyetlerinin insanli bir gemi
emniyetinden daha iyi hale getirmek oldugunu belirtmistir. Ayrica, otomasyon diizeyine bagl olarak,
otonom gemilerin her haliikarda karadan veya gemide insanlar tarafindan calistirilmasinin zorunlu
oldugunu bir diger ifade ile insan unsurunun daima mevcut olacagini, bu sebeple, uzaktan kontrol
edecek kisilerin egitim ihtiyaglarini ve bunlar1 saglamak i¢in gerekli olacak tesisleri belirlemenin
onemine deginmistir. Yine ¢aligmasinda, otonom ve insansiz gemi operatorlerinin denizcilik egitim ve
ogretimleri agisindan, otonom gemileri kullanacak gelecekteki muhtemel kisileri egitmek igin
belirlenmis bir gercevenin ve hatta ihtiya¢ duyulacak ekipmanin bile belirli olmadigini tespit etmistir.

Ringbom vd (2016), AAWA Arastirmasi raporunda otonom gemilerin yasal uygunlugunu arastirirken
UNCLOS, SOLAS, MARPOL, COLREG, STCW ve MLC so6zlesmelerini incelemistir. Buna gore,
mevcut s6zlesmelerin gemilerde gérev yapan gemi insanlar1 baglaminda yapildigina dikkat ¢gekmistir.
Ringbom (2019), calismasinda temel IMO so6zlesmelerinden STCW, COLREG ve SOLAS
sOzlesmeleri lizerinde durarak otonom gemilerin kullaniminin teknik ve yasal zorluklarina deginmistir.
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Ringbom vd (2021) bir baska galismada ise otonom gemiler konusunu, uluslararasi ve ulusal diizeyde
hem 6zel hukuk hem de kamu hukuku dahil olmak {izere gesitli yasal perspektiflerden arastirmistir.

Carey (2017: s.8) ise STCW sozlesmesinde gegen “Agik deniz gemisi” tanimindan yola ¢ikarak ilk
bakista otonom gemilere uygulanamayacagini, ancak sdzlesmenin amacinin denizde can ve mal
giivenligini ve deniz ¢evresinin korunmasinin tesvik edilmesi oldugundan sézlesmenin kryida gorev
yapan personellere de uygulanabilecek sekilde genisletilebileceginin ongdriilebilecegini belirtmistir.
Yine ayni ¢alismada Amerika Birlesik Devletleri, Birlesik Krallik, Gliney Afrika, Singapur, Kanada,
Avustralya, Bermuda, Hong Kong ve Yeni Zelanda yasalarinda otonom gemi kullanimi konulari
arastirilmistir. Bu ¢alismaya gore, Birlesik Krallik yasalarina gore kendi sularinda asgari personel
donatiminin istege bagl oldugunu dolayisi ile otonom gemilerin bu sularda kullaniminin bu agidan
biiytiik bir yasal engel teskil etmedigi belirtilmistir. Ancak, Singapur yasalarina gére STCW’ nin kendi
sahip oldugu makine giicii ile yiiriitiilen gemilere uygulanmasi sart kosuldugundan ve mevcut yasal
yonetmeligin bir gemide tasinacak asgari miirettebat sayisini Ongordiigii icin otonom gemiyi
yonetmelik kapsamindan muaf tutmak veya gemideki asgari miirettebat sayisi sifir olan yeni bir gemi
sinifi olusturmak i¢in yonetmelikte degisiklik yapilmadan otonom gemi kullaniminin uygun olmadigi
belirtilmistir. Avustralya, Kanada, Hong Kong ve Bermuda {ilkelerindeki yasal diizenlemelerde ise,
Idarelerin personel seviyelerini belirlerken takdir yetkisine izin veren Oznel bir yaklasim
benimsediginden, bu iilkelerdeki yasalarin miirettebatsiz gemileri kapsayabilecektir. Ancak, ABD,
Yeni Zelanda ve Giliney Afrika gibi iilkelerin bir gemide bulunmasi gereken personel sayisini ve
niteliklerini yonetmeliklerinde belirttiklerinden otonom gemilerin yasal isleyisi onlinde 6nemli bir
engel teskil etmekte oldugu sonucuna varilmistir (Carey, 2017: s.10).

Insansiz gemilerin yasal zorluklar1 hakkinda yapilan bir diger calismada ise Deketelaere (2017), deniz
hukuku ile ilgili farkli uluslararasi sézlesmeleri ele almigtir. Aragtirmaci ¢aligmasinda, insansiz gemiler
olarak tabir edilen uzaktan kumandali ve otonom gemilerin mevcut sdzlesmelere tabi olup olmayacagi,
bu s6zlesmelerin insansiz gemiler i¢in bir zorluk teskil edip etmeyecegi ve bu sdzlesmelerin kurallarina
nasil uyum saglayabilecekleri hakkinda genel bir bakis ile yaklasmistir. Arastirmast kapsaminda
STCW, SOLAS ve COLREG sozlesmeleri incelendigi tespit edilmistir. Arastirma sonuglarina gore,
mevcut geleneksel gemiler i¢in gecerli olan sdzlesmelerin uygulama konusunda bazi zorluklar yasansa
da bazi1 kii¢iik degisiklikler ile insansiz gemiler i¢in de gecerli olacagini savunmustur. Ayrica, yeni bir
mod olan otonom tagima modunun soézlesme yiikiimliiliigini degistirmeden triin sorumlulugu
kanunlarindan 6tiirii ek yeni bir yiikiimliiliik doguracagindan armatorlerin sorumlulugunun imalatgi ve
tasarimct sorumluluguna doniisecektir (Deketelaere, 2017: 5.97-98).

Bir diger aragtirmada ise Delgado (2018), insansiz gemilerde gemi insan1 olmamasi hususunun, 6zel
deniz hukuku alaninda, bir¢ok sézlesmede insansiz deniz araglarinin gemi olarak nitelendirilmesinde
temel bir gereklilik olup olmadigini ve bu sézlesmelerde gegen insan unsuruna etkilerini aragtirmigtir.
Sonug olarak, mevcut sozlesmelerin denize elverislilik agisindan insansiz deniz seferlerini konsept
olarak kapsamadigini ifade etmistir (Delgado, 2018: s.521).

Pense (2018), otonom gemilerde insan faktoriine bagl risklerin ortadan kaldirilmasi veya en aza
indirilmesi baglamindaki faydalarin agiklanmasi i¢in deniz kazalarinda insan faktorii ve bir ¢6ziim
onerisi olarak IMO’ nun da tizerinde ¢alistig1 ve 6zgiin ad1 “e-Navigation” olan e-Seyir kavramini
calismasinda konu almigtir. Bu baglamda yaptig1 calismada insan faktorii ile deniz kazalari arasinda ki
iliskiyi ortaya koyarak bir ¢dziim Onerisi olarak e-seyir ile deniz kazalarmin azaltilmasi yoniinde
tespitler yapmistir. Calismasinda 6rnek olarak ele aldigi Costa Concordia kazasinin felakete
doniismesindeki ana etmenin insan hatasi oldugunu, insan faktorii bilesenlerinden durumsal
farkindaligin 6nemini belirtmistir. Ayrica, e-seyir kavraminin temel ihtiya¢ ve hedeflerinden olan
dogru bilginin en hizli ve anlagilabilir olarak iletilmesinin 6nemini vurgulayarak e-seyir de kullanilacak
veri iletisiminin hizlandirilmasi ile durumsal farkindaligin arttilacagini tespit etmistir (Pense, 2018).

Ece (2018), otonom gemileri insansiz gemiler olarak tanimlayarak bu gemilere iliskin yapilmig
uluslararasi bazi ¢aligmalari, sorunlar1 ve riskleri incelenmis, bu gemilerin Giiglii ve Zayif Yonler,
Firsatlar ve Tehditler (GZFT) Analizini yapmistir. Ayrica ¢alismasinda, 1982 Uluslararas1 Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi (BMDHS), IMO soézlesmeleri, diger uluslararasi denizcilik
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sozlesmeleri ve ulusal mevzuatta bu gemiler ile ilgili tespit ettigi diizenlemeleri gdzden gegirmis olup,
s0z konusu mevzuatta yapilmasi gereken diizenlemelere iliskin bazi 6neriler de bulunmustur.

Bir bagka aragtirmada ise Allen (2018), insansiz gemilerin hukuki durumunun belirlenmesi hususunda
insanli gemilere gore farkli bir muamele yapilip yapilamayacag: ile ilgili farkli goriisleri UNCLOS,
STCW, COLREG gibi sozlesmelerin maddelerini irdeleyerek ortaya koymustur (Allen, 2018: s:489).

Chircop (2018), otonom ticaret gemilerinin uluslararasi denizcilik s6zlesmeleri ve uluslararasi deniz
hukuku acisindan potansiyel etkilerine iligkin ¢esitli tespitler yapmistir. S6zlesmelerin etkilenecek
kurallarinda yorum yolunun agik olmasina ragmen bu sekilde giderilemeyecek durumlarin da mevcut
oldugunu ayrica kurallarin yorumlanmasimin beklenmesinden ise durumun netlik kazanmasi i¢in
kurallarin degistirilmesinin tercih edilebilecegini belirtmistir (Chircop, 2018: s.30). Ayrica, gelecekte
cok yonli bir insanli ve insansiz gemi karisiminin var olacagini, genellikle otonom gemi
operasyonlarinin yakin mesafe seferlerde kullanilacagini, otonom seyrin geminin ticaret bolgesine gore
degisiklik gdsterecegini ve bazi ticaret bolgelerinde daha aktif kullanilacagini 6ngoérdiigiinii belirtmisgtir
(Chircop, 2018: 5.33).

Karlis (2018), gemi insanlari ile ilgili sdzlesmelerden SOLAS, STCW ve MLC’ ye odaklanarak,
otonom gemiler konusunu uluslararasi deniz hukuku perspektifinden incelemistir. Bu ¢alisma ile, gemi
sahiplerini yeni bir teknolojiye yatirnm yapmaktan veya benimsemekten caydirabilecek olasi
operasyonel zorluklar1 belirlemistir. Sonug olarak, armatérleri otonom gemi konseptinden caydiracak
cesitli belirsizlik alanlar1 oldugunu tespit etmistir. Tespit edilen bu belirsiz alanlardan kaynakli
sorunlar1 azaltabilecek Oneriler ortaya koymustur.

Sharma vd. (2019), IMO tarafindan tanimlanan II. seviye otonom bir geminin seyrinden sorumlu
zabitleri icin mevcut STCW yeterliliklerinin ¢ergevesinin uygunlugunu Anket yontemi ile Aciklayici
Faktor Analizi kullanarak arastirmistir. Sonug¢ olarak mevcut STCW sozlesmesi Tablo A-II/1° de
listelenen “Bilgi, anlama ve uzmanlik” larin bazilarmin ge¢miste kalacagini ve daha yeni spesifik
yetkinlik temalarimin edinilmesi gerekebilecegini dolayisi ile seyirden sorumlu zabitlerin yeni
operasyonel talepleri karsilayabilmek icin yeniden vasiflandirilmast gerekecegini tespit etmistir
(Sharma vd. 2019).

Diinya Denizcilik Universitesi (World Maritime University-WMU), Ulastirma 2040: Otomasyon,
Teknoloji, istihdam - Isin Gelecegi isimli caligmasinda otonom gemileri, iizerinde miirettebat
bulunmayan gelencksel gemiler olarak degil; daha ziyade, muhtemelen uzaktan kumanda
merkezlerinden gemideki artan sayida otonom islevi ve operasyonu kontrol eden daha az sayida ancak
oldukga yetenekli miirettebat iiyesine sahip yeni bir gemi tiirii olarak ifade etmistir (Schréder-Hinrichs
vd, 2019: s.83). Yine aymi ¢alisma sonuglarina gbre otonom gemiler gemi insanlari igin is kaybina
neden olmayacak, bu gemiler daha ¢ok yerel ulasim sisteminin pargasi olarak gelistirilecek ve mevcut
ulasim modlarina alternatif yeni deniz yollar1 olusturacaktir. Yapilacak isler daha ¢ok dijitallesecegi
icin denizciler igin yeni beceriler gerekecek ve buna gore de egitim ve Ogretimlerin uyarlanmasi
gerekecektir (Schroder-Hinrichs vd, 2019).

Uluslararas1 Denizcilik Universiteleri Birligi (International Association of Maritime Universities-
IAMU) 2019 yilinda yayinlamis oldugu Kiiresel Denizcilik Profesyoneli raporunda, denizcilik
endiistrisinin dngoriilen ihtiyaglarini karsilamak i¢in ihtiya¢ olan yeni denizci konseptini tanimlarken
“Profesyonel, kendini uluslararasi teknik yeterliklere gore donatmus, tist diizey akademik bilgi-beceriye
sahip, insan iligkileri kuvvetli, etik ve cok kiiltiirlii aym zamanda siirdiiriilebilir ¢evre uygulamalar
bilinci olan kigi” olarak tanimlamistir (IAMU, 2019). Bu rapora gore, gelecegin denizcisi olabilecek
kisiler coklu becerilere sahip, gelisime agik ayn1 zamanda teknik becerileri de olan ve gerekli akademik
egitimleri alacak olanlar olacaktir.

Ross ve Sandell (2020), yapmis olduklart ¢aligmada STCW Sézlesmesi, Denizcilik Egitim ve
Ogretiminde (Maritime Education and Training - MET) otonom ve uzaktan kumanda edilen gemiler
i¢in ortak miifredatlarin gelecegini konu edinmistir. Bu ¢alisma sonuglarina gore, 6nitimiizdeki 20-30
yilda egitim gereksinimleri degismeyecek olsa da, gemi insanlarinin egitiminin degisen denizcilik
endiistrisine mutlaka uyum saglamasi gerekmektedir. Giiniimiizde insa edilen ve tasarlanan gemilerin
cogu hala geleneksel deniz tagimaciligi i¢in yapiliyor olsa da egitim kurumlarinin egitim planlarini

yenilemeleri gerekmektedir (Ross ve Sandell, 2020).
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Deling vd. (2020), MASS arastirma ve testlerinde elde edilen ilerlemelere istinaden gelecekte
gemilerin insan miidahalesi olmadan otonom olarak kontrol edilebilip ve isletilecegini vurgulamistir.
Buna ragmen MASS' 1n daha genis bir sekilde uygulanmasi denizcilik sektoriine mutlaka degisiklikler
getirecek, denizcilerin bilgi yapisi, yeteneklerinin gelistirilmesi gibi konularda biiyiik zorluklar ortaya
cikaracaktir. MASS’ 1n sahip olacagi entegre kopriilistii sistemleri, ¢evresel bilgi algisi, carpismadan
kaginma yolu planlamasi, siber-fiziksel sistemler, nesnelerin interneti, bulut bilisim, biiyiik veri,
otomasyon, uzaktan kontrol, uydu ve iletisim, ariza teshisi gibi konulardan otiirii yeni teknolojilerin
uygulanmasinin denizcilerin seyriisefer bilgi ve becerilerinde yeni gereksinimler getirecegini ve MET
tizerinde biiyiik zorluklar ortaya ¢ikaracaginmi degerlendirmistir (Deling vd. 2020).

Dybvik vd. (2020), uzak kontrol merkezinde ¢aligmasi muhtemel kisiler i¢in aranacak gereksinimler
hakkinda yapilan ¢aligmalarin devam etmesine ragmen tamamen test edilmis ve dogrulanmis bir egitim
miifredatt bulunmadigini, yapilan c¢alismalarin daha ¢ok bir 6grenme cergevesi ve hipotezi
olusturulmaya yonelik oldugunu belirtmistir. Bu ¢alismada agik u¢lu sorular kullanilarak hazirlanmisg
olan yar1 yapilandirilmig goriisme yontemi kullanilmistir. Ayrica, Miisteri Deger Zinciri Analizi ile
kolayda drnekleme ve Kartopu 6rnekleme yontemleri kullanilarak toplanan veriler ¢apraz vaka sentezi
ile analiz edilmistir.

Mallam vd. (2020), otonom teknolojilerin gelecekteki is organizasyonu lizerindeki potansiyel etkilerini
ve denizcilik operasyonlarinda insanlarin rollerini nitel arastirma tasariminda yari yapilandirilmis
gorliisme yontemi ile aragtirmistir. Verileri alti adimli tematik analiz ¢ergevesinde toplayarak analiz
ettikleri kesifsel bir ¢alisma yapmuglardir. Otonom teknolojilerin mevcut durumu ve gelecekteki etkileri
hakkindaki bakig agilarini ortaya gikarmak icin endiistri ve akademi i¢inde ¢aligan on uzman ile yapilan
roportaj ve analiz ile bes ana tema ortaya g¢ikartmistir. Bunlar; “Giiven, Farkindalik ve Anlayis,
Kontrol, Egitim ve Isin Organizasyonu ile Pratik Uygulama Hususlar1” dir (Mallam vd., 2020). Sonug
olarak otonom teknolojilerin ilerlemesi devam ettikge, kritik sistemlerde insanlarin operasyonlara nasil
ve nerede uyum sagladigina dair daha iyi bir anlayis gelistirmenin 6nemini ortaya koymustur.

Bolat ve Kosaner (2021), ¢alismasinda otonom gemi diizeylerinin nasil derecelendirildigini, otonomi
diizeylerini belirleyen 6lgeklerin neler oldugunu ve otonom gemilerin uluslararasi sézlesme, kod, karar,
sirkiiler, rehberler ve ulusal mevzuatlar baglaminda nasil ele alinabilecegini inceleyen ¢alismalarin
bulgularint sunmustur. Ayrica, yapilan ¢alismalarin genel olarak biiyiik bir boliimiiniin denizcilikle
ilgili uluslararasi sozlesme, kod, karar, sirkiiler ve yonetmelikleri géz Oniinde bulundurdugunu,
insansiz gemilerin ulusal mevzuatlarda ne gibi durumlar doguracagini ele alan ¢alismalarin ¢ok kisitl
oldugunu belirtmistir (Bolat ve Kosaner, 2021: s.355).

Gholam Reza vd. (2021), ise uzaktan kontrol merkezlerinde ¢alismasi muhtemel kisileri insansiz gemi
operatOril olarak tanimlayarak bu kisilerin egitim ihtiyaglari ile bunlar1 saglamak i¢in gerekli olacak
tesislerin 6nemi ve egitimler hakkinda bir ¢calisma yapmustir.

Porathe (2021), ¢alismasinda kara tabanli uzaktan kontrol merkezinin izleme ve uzaktan kontrol olmak
tizere iki 0nemli ana gdrevi oldugunu belirtmistir. Arastirmasinda uzak kotrol merkezindeki operatorler
ile insan-makine arayiizii arasinda ki iliskiyi denizdeki otonom ve konvansiyonel gemiler ve kismen
insanli gemilerin miirettebat1 ile otomasyon arasinda gerceklesen insan-otomasyon etkilesimini sekiz
gorev baghigi altinda inceleyecek arastirma alanlar1 tasarlamigtir. Bunlar “Trafik ortaminin
basitlestirilmesi, Gemi trafiginin 6ngdriilebilirliginin artirilmasi, Uzaktan izleme durum farkindaligi,
Dongiiye hizli giren ekran (Quickly Getting In to the Loop Display-QGILD), Uzak operator-Kopriiiisti
arayiizii (Remote Operator - Bridge Interface-ROBIN), Cam kutu: Otomasyon seffafligi, Insan
miidahalesi ve Devir teslim ile Geleneksel gemilerle denizde etkilesim™ dir.

Sahin (2021), IMO’ nun en 6nemli hukuki araglarindan olan SOLAS, COLREG, MARPOL ve STCW
sozlesmelerinin otonom gemilere uygulanabilirligi konunda ¢aligma yapmistir. S6zlesmelerde otonom
gemilere uyum agisindan degisiklik yapilmasi gerektigi, bu degisikligin zimni kabul prosediirii ile
kolayca gergeklestirilebilecegi ya da daha once balik¢1 gemileri i¢in 6zel olarak yapilan STCW-F
Sozlesmesi gibi ayr bir sozlesme yapilabilecegini ancak bunun da zorlugunun yeter sayilarin
saglanmasi olabilecegini belirtmistir (Sahin, 2021, s:210).

Var (2021), ise c¢alismasinda insansiz gemilerin hukuken gemi olarak nitelendirilip
nitelendirilemeyecegi olmak iizere, mevcut hukuki diizenlemelerin kapsamina insansiz gemilerin dahil
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edilip edilemeyecegi, hukuki altyapinin insansiz gemiler i¢in yeterli olup olmadigi, bu gemilerin
hukuki statiisii, tabiiyeti, seyriisefer hakki ve gemi insanlariyla ilgili sorunlar tartigilmistir.

Yilmaz (2021), otonom gemileri ve uzaktan kumandali gemileri ulusal ve uluslararas1 deniz ticareti
hukuku kapsaminda inceleyerek insan unsuru gozetilerek yapilan sézlesmelerde ki insan unsurunun
belirleyiciligini ifade etmistir. Ayrica ¢alismasinda Tiirk Ticaret Kanunu (TTK), Lahey/Lahey-Vishy
Kurallar1 (LK/LVK), Hamburg Kurallari, Rotterdam Kurallari, BMDHS, MARPOL 73/78, SOLAS,
COLREGS ve STCW sozlesmelerinin hiikiimleri incelenerek bu soézlesmelerdeki eksiklikler tespit
edilerek bazi 6neriler sunulmustur.

Coito (2021), mevcut uluslararasi diizenin otonom gemi operasyonlarinin ortaya ¢ikardigi zorluklari
ne Ol¢iide ele alabilecegini incelemistir. Caligmasinda ti¢ temel Sahil Giivenlik gorev alan1 baglaminda
(arama ve kurtarma, denizde uyusturucuyla miicadele operasyonlar1 ve seyir giivenligi) otonom gemi
teknolojisini analiz etmistir.

Saha (2021), yaptigi nitel c¢alisgmada yar1 yapilandirilmis goériisme ile tematik analiz y6ntemini
kullanarak uzak kontrol merkezini “Sahil Kontrol Merkezi (Shore Control Center-SCC)” ve bu
merkezlerde ¢aligmasi muhtemel kisileri “operator” olarak ifade ederek Sahil Kontrol Merkezlerinde
caligmasi muhtemel Kkisilerin yeterlik gereksinimlerinin haritasin1  ¢ikarmistir.  Saha (2021),
calismasinda amacgh drnekleme yontemi kullanarak toplanan bilgilerin analizinde TEMI ve NVIVO
araglarini kullanmistir. Sonug olarak, ii¢ anahtar yetkinlik (Sistem anlayisi, iletisim ve teknik bilgi ve
denizcilik yeterligi) belirlemistir. Ayrica yonetmelik bilgisi, seyir yeterligi ve temel miihendislik
bilgilerinin de gelistirilmesi gerektigine vurgu yaparak yeterlik ve egitimlerde degisiklik gerektigini
tespit etmistir.

Amaxilati (2022), otonom denizcilikle birlikte ortaya ¢ikan yasal sorunlari insan unsuru agisindan
incelemistir. Otonom gemilerin MASS’ ta belirtilen tam otonom seviyeye ulasilana kadar tiim
asamalarda insan unsurunun belirleyici bir faktor olacagini belirtmistir. Bununla beraber MASS ile
yapilan gecici tanimin insan unsuru agisindan yaratacagi yasal sorunlari islemistir. Ayrica yerel
denizcilik mevzuatlarinda gegen gemi insami tanimlarinin farkliliklarina deginerek yasal zorluklarin
agilabilmesi i¢in sahil kontrol merkezlerinde c¢alisanlarin gemi insanlarindan olusturulmasi ile
mevzuatlarda ki insan unsuru engelinin asilmasi igin bir segenek oldugunu belirtmistir.

Veitch ve Alsos (2022), otonom gemilerin insan gozetimi ve kontrolii ile ilgili yaptigi deneysel ve
sistematik incelemede ii¢ ana soruyu ele alarak kirk iki ¢aligmay1 tiimevarimsal analiz yaklagimi ile
incelemistir. Ilgili kaynaklarin kartopu orneklemesini benimseyen meta-analiz yaklasimlarindan
istatistiksel araglarin yardimi ile sentezleyen bir inceleme yapmustir. Bu galisma ile elde ettigi sorular,
giiniimiizde otonom gemi sistemlerinde insan kontroliiniin nasil benimsendigi, mevcut emniyet
endiseleri ve tasarim zorluklarim ele almak icin hangi yontem, yaklagim ve teorilerin kullanildig: ile
arastirma bosluklari, diizenleyici engeller, teknik eksiklikler ve bunlarin uygulanmasinin 6niindeki en
onemli engellerin neler oldugudur. Sonug olarak, insan operatorlerin, otonom gemi giivenligini
saglamada aktif bir rolii oldugu, risk tabanli tasarimda en yaygin risk degerlendirme araglariin Sistem
Teorik Siireg Analizi ile Bayes Aglar1 oldugunu ve kiy1 tabanli uzak kontrol merkezi operatérlerinin bu
yeni rolleri i¢in yeni yetkinlikler ve egitimlerin gerekecegidir.

Bogustawski vd. (2022), Bilgisayar Destekli Web Goriismesi (Computer Assisted Web Interviewing-
CAWI) anket yontemi ile deniz stajyerlerinin otonom denizcilige yonelik tutumlarini ve bunlarin is
piyasasi tizerindeki etkilerini belirlemek i¢in ¢alisma yapmustir. Arastirma sonuglarina gore, gelecek
nesil denizcilerin otomasyondan ¢ekinmediklerini, becerilerinin otomasyon destekli denizcilikte yararl
olmasini beklemelerine ragmen MET’ lerin kendilerini gelecekteki olasi zorluklara hazirlamak igin
yeterli olmadigini diistinmekte oldugu sonucuna varmislardir. Bunun nedenini ise arastirmaya
katilanlarm %41,9” u nun MET’ lerin miifredatinin otonom denizcilik konularinda ki eksikligi veya
zay1f kapsami olabilecegini belirtmistir (Bogustawski vd., 2022).

Otonom gemilerin uluslararasi sézlesmelere olan olasi etkileri giiniimiizde de tartisilmaya devam
etmektedir. Simdiye kadar yapilan calismalar uluslararasi1 sozlesmelerin insan temelli yapildigindan
bir¢ok eksiklikler barindirdigini ve bu bos alanin mevcut teknolojik gelismelerden dolay1 ortaya ¢ikan
yasal boslugun karsilanmasi i¢in doldurulmasinin énemini belirtmektedir. Yasal bosluklar daha gok
otonom geminin gemi olarak kabul edilebilirligi ile baslayip, gemi olarak kabul edilse bile tam otonom
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bir diger ifade ile insansiz olmasi durumunda geminin sahip oldugu yapay zekanin insanin yerini
alabilirligi ile ilgili etik ve teknik tartismalarla devam etmektedir. Ayrica, otonom gemi taniminin
geminin sahip oldugu otonom derecelendirmeleri ile birlikte anilarak kavamsal agiklamalarinin
yapildig1 goriilmektedir. Bir bagka sorunlu konu da otonom gemilerin uzak kontrol merkezleri ile
ilgilidir. Bu merkezlerin nereye (karada bir merkez, baska bir gemi {izerinde yada yiizer acik deniz
platformunda ...gibi), nasil yapilacaklari, bayrak devletinin mi liman devletinin mi denetimi altinda
olacagi, bu merkezlerin hukuki statiileri, sorumluluk durumlari, kesintisiz baglant1 ve siber giivenlik
gibi durumlar1 igermektedir. Yapilan tiim bu c¢aligmalarin otonom gemilerin hukuki statiilerini,
uluslararasi sozlesmelere etkilerini ayrica emniyet ve giivenlik konularini arastirdiklar1 goriilmektedir.

5. Sonuc ve Tartisma

Calismanin amaci kapsaminda yapilan literatiir taramasi ile elde edilen verilerin incelenmesi sonucu,
otonom gemi derecelendirilmelerinde bahsedilen uzaktan kontrol merkezlerinde ¢alismasi muhtemel
gemi insanlarinin durumu STCW sdzlesmesi kapsaminda incelenmistir. Verilerin temininde, otonom
gemiler hakkinda IMO’ da yapilan kapsam belirleme calismalarina, IMO ve MSC’ nin internet
kaynaklaridan ulagilarak Ingilizce’ den Tiirkge’ ye cevrilerek calismaya eklenmistir. Ayrica, STCW
sozlesmesinin orijinal ve Tiirk¢e metinleri veri temininde 6nemli rol oynamistir. Otonom gemiler ve
STCW c¢aligmalar1 hakkindaki diger bilgiler, simdiye kadar yayimlanmis yerli ve daha ¢ok yabanci
Ozgiin kitap, makale ve dergiler, ulusal ve uluslararasi yayin indeksleri taranarak temin edilmis ve
derlenmistir. Tiim bu kaynaklardan elde edilen veriler bir kez daha uluslararasi kaynaklar ile
karsilastirilarak yorumlanmis ve ¢aligmaya entegre edilmistir.

Sonug olarak, STCW sdzlesmesi ¢ok yonlii olarak incelendiginde hizla gelisen teknolojiden kaynakli
olarak en basta tanim eksiklikleri oldugu tespit edilmistir. Calismada uzaktan kontrol merkezlerinde
calismasi muhtemel kisiler igin literatiirde bulunmayan bir tanim Onerisi getirilerek bu insanlarin
“otonom gemi insan1” olarak tanimlanabilecekleri 6nerilmistir. Yakin bir gelecekte otonom gemilerin
uluslararasi deniz ticaretinde tamamen insan kontroliinden bagimsiz olamayacagi, ayrica uzaktan
kontrol derecesinde STCW’ ye ek yeni bir otonom gemi kodu veya yeni bir uluslararasi sdzlesme
ihtiyaci oldugu belirlenmistir. Buna gére otonom gemilerin uzaktan kontroliinii saglayacak merkezlerin
ve bu merkezlerde gdérev yapmasi muhtemel otonom gemi insanlarinin egitim, sinav, hak ve
sorumluluklarinin uluslararas: standartlar saglanarak diizenlenmesi ve yasal zorluklarin agilmasi icin
calismalar yapilabilmesi i¢cin bunun bir gereklilik oldugu tespit edilmistir.

Otonom gemilerin, yakin ve kiyisal seferlerinde egemenlik haklarindan o&tiirii bayrak devleti
uygulamalarina tabi olacaktir. Bayrak devleti uygulamalarinin ve yonetmeliklerinin otonom gemilerin
ingas1, uzak kontrol merkezlerinin kurulmasi, igletilmesi ve bu merkezlerde ¢alisacak otonom gemi
insanlarinin gerekli egitim standartlarinin belirlenmesi, yetkinliklerin &l¢iimii ve belgelendirilmeleri
icin gerekli diizenlemeleri yapmasi gerekmektedir. Ayrica yine bogaz gegisleri gibi sinirli sularin
kullanimi, liman yanasma ve kalkis operasyonlari i¢in kilavuzluk hizmetlerinin zorunlu oldugu
durumlarda uygulamanin nasil yapilacagi ile ilgili bir muafiyet mi saglanacagi yoksa farkli
gereksinimlerin mi istenecegi gibi birgok sorun cevap bekledigi tespit edilmistir. Ayrica, bayrak devleti
denetimlerinin otonom gemilere ya da kontrol merkezlerine nasil uygulanacagi, bu denetimleri yapacak
denetmenlerin nasil bir egitime tabi olacaklari, bu denetimlerin hangi prosediirler ile izlenmesi
gerektigi gibi sorular da akillarda soru igareti yaratmaktadir.

Bir diger husus da otonom gemilerin, tam otonom olarak dizayn edilme siireclerinde ¢ok tehlikeli
olarak goriilen s1v1 ve kimyasal ylik tasiyan tankerler, kitalar aras1 sefer yapan yolcu gemileri yada
tehlikeli yiik tagiyan gemilerin bu konsept disinda birakilacaktir. Bir diger ifade ile insa edilecek, ticari
yiik ya da yolcu tasimaciliginda kullanilacak bir geminin otonomi derecesinin belirlenmesinde tagidig
yada tasiyacagi yiikiin de belirleyici bir etmen olacagi beklenmektedir. Dolayis1 ile bu gemiler daha
cok kuru yiik, dokme yiik ve genel maksatli yiik gemileri olacaktir.

Yapilan uluslararasi ¢aligmalar incelendiginde, otonom gemi g¢aligmalarinin yogunlugu ile bilinen
kuzey iilkelerinin ortak otonom test alanlari olusturduklar1 ve bu test alanlarinda yapilan arastirma
sonuglarmin otonom gemi bilgi ve teknolojisini hizlandirdig1 goriilmektedir. Ug tarafi denizler ile
cevrili lilkemizde ise heniiz belirlenmis bir otonom gemi test alan1 yoktur. Ancak tersanelerimizin
diinya ¢apinda gemi insa sanayiindeki yeri goz Oniine alindiginda yogun tercih edilen bir durumda

417



Feyzioglu, 1., Yorulmaz, M.. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:6 — Say1:2

oldugu bilinmektedir. Bu durumda tilkemizde otonom gemi teknolojisinin, gemi insaa sanayisinin ve
denizcilik egitimlerinin gelisiminin saglanmasi a¢isindan otonom gemi test alanlar1 belirlenmelidir. Bu
test alanlarinda yapilacak ¢alismalara Idarenin, iiniversitelerin, teknoloji ve gemi insa sanayicilerinin
davet edilerek bilisim vadisi gibi bir platformda toplanarak 6zendirilmesine, devlet tarafindan
desteklenmesine, buralarda yapilacak calisma ve testlere konu ile ilgili arastirmacilara, denizcilik
egitimi veren kurum ve kuruluslar ile 6grencilerin gdzlemlerine acilmasina ihtiya¢ bulunmaktadir.

Ayrica ¢aligma neticesinde otonom gemiler ve otonom gemi insanlari ile ilgili s6zlesmelerden dogan
yasal zorluklar asilsa bile gelecekte yasanabilecek en biiylik sorunlardan biri de nitelikli gemi insan
istihdami1 olacaktir. Meslege yeni baslayacak denizci 6grencilerin gemi iizerinde pratik yaparak teorik
egitimlerini pekistirmeleri i¢in zorunlu olan stajlarin gemi insani egitimlerinin bir pargasi oldugu
diisiiniildiigiinde gelecekte bu konunun gerekliliklerinin diizenlenmesi gerekecektir. Ayrica gemi
insanlarinin belli yeterliklerde tecriibe kazanarak zamanla yiikselebilmeleri icin idarelere ispatlamalari
gereken hizmet siiresi ve aranan yeterligi ispatlayabilmesi i¢in Idarenin yapacagi sinavda basar1 sart:
aranmaktadir. Hatta bazi durumlarda Idarenin yapacagi smava girebilmeleri i¢in kurs gérme sart: bile
aranmaktadir. Bu durumda egitimler ile ilgili ileride Idarelerin yasal mevzuatlarinda doldurmasi
gereken birgok bosluk oldugu asikardir.

Bahsedilen sorunlarin ¢6ziim yolunun iiniversitelerden ve egitim kurumlarindan gegmektedir. Soyle
ki, bilimin ve teknolojinin bu denli gelisimi, aragtirmacilar ve bilim insanlarinin yaptiklari1 ¢aligmalar
neticesinde oldugu diisiiniildiigiinde yine bu sorunlarin ¢6ziimii arastirmacilar, bilim insanlar1 ve dogal
olarak iiniversiteler ve egitim kurumlari olacaktir. Ayrica, denizcilik sektorii gelecekte bu sorunu
yasamamak i¢in {iniversiteleri ve aragtirmacilari desteklemelidir. Denizcilik egitim ve 6gretim sistemi
ilerleyen teknoloji dogrultusunda gelistirildigi takdirde gelismis teknolojiyi efektif olarak kullanabilen
nitelikli gemi insan1 ihtiyac1 ¢dziimlenebilecektir. Universiteler otonom gemi projeleri yapan kurumlar
ile uluslararasi1 alanda is birligine gitmelidir. Mesleki egitim, tecriibbe paylasimi, teknolojinin
yayginlastirilmast ve kolaylastirilmasi (egitimlere uzaktan ve kolay erisim, hayat boyu 6grenme
kolayliklar1 gibi...) gerekmektedir. Ancak, teknolojinin gelisim hizi diisiliniildiigiinde bu sorunun
¢Oziim aciliyeti ortaya ¢ikmaktadir. Yakin gelecekte mevcut denizcilik egitim miifredatlarina ek yeni
beceri ve yeterliliklere (IT, yapay zeka, bulut teknolojileri, insan-makine etkilesimleri... gibi) ihtiyag
duyulacak ve bu da egitimcilerin egitimi de dahil olmak iizere denizcilik egitim kurumlarinin
miifredatinda koklii bir degisikligi gerekli kilacagi goriilmektedir.

Simdiye kadar yapilan galigmalar incelendiginde SOLAS, COLREG ve STCW sdézlesmelerinin en
onemli denizcilik so6zlesmeleri olarak kabul edildigi ancak otonom gemiler baglaminda otonom
gemilerin SOLAS ve COLREG so6zlesmelerine etkileri ile ilgili 6zel ¢alismalar yapilmig olmasina
ragmen STCW sozlesmesi 6zelinde bir ¢alisma yapilmadigr goriilmiistiir. Bu da ¢alismanin denizcilik
alaninda otonom gemilerin STCW sozlesmesine etkilerinin arastirildigi ilk c¢alisma oldugundan
Onemini ortaya koymaktadir.

Bu ¢alismanin her bilimsel ¢alisma gibi bazi kisitlart bulunmaktadir. Caligmanin ilk kisiti, otonom
gemiler hakkindaki hukuki ve teknik ¢aligmalar heniliz devam etmekte ve sonuglandirilmamigtir. Bu
calismalar sonuglandirilmadigindan literatiire her gecen giin yeni yayinlar ve bilgiler girmektedir.
Konu hakkinda arastirma yapacak olan arastirmacilarin ¢aligmanin tamamlanmasi itibari ile literatiiriin
genel durumunu gormeleri saglanacaktir. Calisma, uluslararasi sozlesmelerden STCW sdzlesmesi
baglaminda ve IMO’ nun MSC ¢alismalar1 kapsaminda yapildigindan gelecekte diger arastirmacilarin
ulusal mevzuatimiz baglaminda otonom gemilerin, uzak kontrol merkezlerinin ve bu merkezlerde
¢alismasi muhtemel gemi insanlarinin hukuki durumlari, bogazlar ve kisitli sularda gegisler, klavuzluk
ve VTS hizmetlerinin diizenlenmesi, otonom gemilerin gemi sahibi yada gemi sahibi olmayan isletme
firmalar1 aracilig1 ile isletilmesi gibi konular iizerine yapilabilecegi Onerilmektedir. Bu caligma
sayesinde otonom gemiler ve STCW so6zlesmesine etkileri hakkinda gelecekte ¢alisma yapacak
aragtirmacilar literatiir hakkinda genel bir bilgi saglayarak zaman kazanacaklar ve arastirma siirelerinin
kisaltabileceklerdir. Ayrica yapay zeka, doktrinde heniiz kisilik olarak kabul edilmemesinden 6tiirii bu
calisma kapsaminda degerlendirilmemistir. Dolayisi ile bu konu gelecekte bagka arastirmacilar
tarafindan yapay zekanin kisilik olarak kabul edilmesi durumunda ayr1 bir arastirma konusu olarak
yapilabilir. Bununla birlikte calisma sonuglarinda deginilen otonom gemi arastirmalarinda 6nemli bir
yeri olan ve bu gemilerin gerekli testlerinin gerceklestirildigi otonom gemi test alanlarinin {ilkemizde
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de olusturulmas ile ilgili ¢alismanin yapilmasit durumunda iilkemizde otonom gemiler hakkinda
yapilacak ¢aligmalara biiyiik fayda saglayacaktir.

Arastirmacilarin Katki Orani Beyam

Calisma, ikinci yazarin danigmanhiginda birinci yazar tarafindan yazilan yiiksek lisans tezinden
iretilmistir.

Destek ve Tesekkiir Beyani
Caligma herhangi bir destek almamistir. Tesekkiir edilecek bir kurum veya kisi bulunmamaktadir.
Cikar Catismasi Beyani

Calisma kapsaminda herhangi bir kurum veya kisi ile ¢ikar ¢atismasi bulunmamaktadir.

Kaynak¢a

Ahvenjirvi, S. (2016). The Human Element and Autonomous Ships. The International Journal on
Marine Navigation and Safety of Sea Transportation, 10 (3), 517-520.

Allen, C. H. (2018). Determining the legal status of unmanned maritime vehicles: formalism vs
functionalism. Journal of Maritime Law & Commerce, 49(4), 477-514.

Amaxilati, Z. (2022). “The human element in autonomous shipping”. Su kitapta: Ed. Barig Soyer ve
Andrew Tattenborn. Disruptive Technologies, Climate Change and Shipping. Informa Law from
Routledge, 114-126.

Baldauf, M., Fischer, S., Kitada, M., Mehdi, R. A., Al-Quhali, M. A., & Fiorini, M. (2019). Merging
conventionally navigating ships and MASS-merging VTS, FOC and SCC?. TransNav: International
Journal on Marine Navigation and Safety of Sea Transportation, 13(3), 495-501.

Bogustawski, K., Gil, M., Nasur, J. & Wrébel K. (2022). Implications of autonomous shipping for
maritime education and training: the cadet’s perspective. Marit Econ Logist, 24, 327-343.

Bolat, F. ve Kosaner O. (2021). insansiz Gemilerin Giincel Statiileri. Avrupa Bilim ve Teknoloji
Dergisi, (23): 341-358.

Bureau Veritas (Ekim 2019). Guidelines For Autonomous Shipping (NI641). https://marine-
offshore.bureauveritas.com/ni641-guidelines-autonomous-shipping (Erigim Tarihi: 27.06.2021).

Bureau Veritas (Temmuz 2022). Unmanned Surface Vessels (USV) (NR681).
https://erules.veristar.com/dy/data/bv/pdf/681-NR_2022-07.pdf (Erisim Tarihi: 01.08.2022).

Carey, L. (2017). All Hands off Deck? The Legal Barriers to Autonomous Ships. National University
of Singapore Centre for Maritime Law Working Paper, 17(06), 1-31.

Chircop, A. (2018). Testing international legal regimes: The advent of automated commercial vessels.
German Yearbook of International Law, Forthcoming.

Coito, J. (2021). Maritime Autonomous Surface Ships: New Possibilities and Challenges in Ocean Law
and Policy. International Law Studies, 97(19), 260-306.

Deketelaere, P. (2017). The Legal Challenges of Unmanned Vessels, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi, Gent Universitesi, Deniz Bilimleri Yiiksek Lisans Programi, Belgika, Gent.

419



Feyzioglu, 1., Yorulmaz, M.. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:6 — Say1:2

Delgado, J. P. R. (2018). 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, 5(1), 493-523.

Deling, W., Dongkui, W., Changhai, H. & Changyue, W. (2020). Marine autonomous surface ship-a
great challenge to maritime education and training. American Journal of Water Science and
Engineering, 6(1), 10-16.

Det Norske Veritas (2013). The ReVolt, A new inspirational ship concept.
https://www.dnv.com/technology-innovation/revolt/# (Erisim Tarihi: 12.04.2021).

Det Norske Veritas (2018). Setting the standards for the future of shipping: DNV GL releases
autonomous and remotely operated ship guideline (DNVGL-CG-0264, 2018-09).
https://www.dnv.com/news/rules-for-classification-of-ships-july-2021-edition-203529 (Erisim Tarihi:
28.06.2021).

Dogru, M., ve Yorulmaz, M. (2021). Gemilerde Dijitallesme: Onemi ve Etkileri. Journal of
International Social Research, 14(77).

Dybvik, H., Veitch, E., & Steinert, M. (2020). Exploring Challenges With Designing And Developing
Shore Control Centers (SCC) For Autonomous Ships. Proceedings of the Design Society: DESIGN
Conference, 1, 847-856.

Ece, N. J. (2018). Uluslararas1 Ticaretin Gelecegi insansiz Gemiler: Gzft Analizi ve Hukuki
Boyutlari. Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, 10(2), 279-302.

Feyzioglu, 1. (2021). Otonom Ticaret Gemilerinin STCW Sézlesmesine Etkisi. (Ed.) Sezer Ilgin ve
Biilent Sozer. 2020 Sonrasinda Deniz Ticareti ve Sigorta Hukuku: Olas1 Sorunlar. Istanbul: Vedat
Kitapeilik: 437-461.

Gholam R., E., Enshaei H. & Ghosh S. (2021). Identifying seafarer training needs for operating future
autonomous ships: A systematic literature review. Australian Journal of Maritime & Ocean Affairs,
14(2): 114-135.

Ghosh, S., Bowles M., Ranmuthugala, D. & Brooks B. P. (2014). Reviewing seafarer assessment
methods to determine the need for authentic assessment. Australian Journal of Maritime & Ocean
Affairs, 6(1): 49-63.

IALA (2022). IALA VTS Manual Ed.8.2, IALA Recommendation V-103. https://www.iala-
aism.org/product/m0002/ (Erisim Tarihi: 12.07.2023).

IAMU (2019). Global Maritime Professional Body of Knowledge. In: IAMU. Tokyo, 2019.
http://idb.iamu-edu.org/ (Erisim Tarihi: 17.07.2023).

IMO (1978). STCW-1978 International Convention on standards of training, certification and
watchkeeping for seafarers, (07.07.1978-London, United Nations, Treaties and international agreements
No: 23001 Vol. 1361 (p.2), Vol. 1362 (p-2))
https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%201361/volume-1361-1-23001-English.pdf

https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%201362/v1362.pdf (Erisim Tarihi: 10.04.2021).

IMO (2002). IMO, MSC/Circ.1065, IALA Standards For Training And Certification of Vessel Traffic
Service (VTS) Personnel, 13 Aralik 2002.

IMO (2003). IMO Assembly 23rd session, Resolution A.947(23) Adopted on 27 November 2003
(Agenda item 17) Human Element Vision, Principles And Goals For The Organization.

420



Feyzioglu, 1., Yorulmaz, M.. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:6 — Say1:2

https://wwwecdn.imo.org/localresources/en/OurWork/HumanElement/Documents/A947(23).pdf
(Erisim Tarihi: 04.06.2021).

IMO (2017). International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (STCW-1978) as amended, including the 1995 and 2010 Manila Amendments, 2017 Edition,
London: IMO.

IMO (27 Mart 2018). Regulatory Scoping Exercise For The Use Of Maritime Autonomous Surface
Ships (MASS), Comments on document MSC 99/5/5, 99/5/12.
https://docs.imo.org/Category.aspx?cid=49&session=99 (Erisim Tarihi: 24.05.2021).

IMO (25 Mayis 2018). IMO takes first steps to address autonomous ships.
https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/08-MSC-99-MASS-scoping.aspx  (Erisim
Tarihi: 05.08.2021).

IMO (05 Haziran 2018). Report Of The Maritime Safety Committee On Its Ninety-Ninth Session, MSC
99/22. https://www.iadc.org/wp-content/uploads/2018/07/MSC-99-22-Report-Of-The-Maritime-
Safety-Committee-On-Its-Ninety-Ninth-Session-Secretariat.pdf (Erisim Tarihi: 01.08.2021).

IMO (12 Ekim 2018). Regulatory Scoping Exercise For The Use Of Maritime Autonomous Surface
Ships (Mass), MSC 100/5/6.
https://docs.imo.org/index.html?iframe=https%3A%2F%2Fdocs.imo.org%2FCategory.aspx%3Fcid%
3D49%26session%3D99 (Erisim Tarihi: 25.04.2021).

IMO (2019). Human Element. Vision, Principles and Goals.
https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/VisionPrinciplesGoals-Default.aspx (Erisim
Tarihi: 01.06.2021).

IMO (2019). International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (STCW), Human Element. https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-
Convention.aspx (Erisim Tarihi: 01.06.2021).

IMO (2019). List of IMO Conventions, Key IMO Conventions.
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/ListOfConventions.aspx (Erisim Tarihi:
09.03.2021).

IMO (14 Haziran 2019). Interim Guidelines for MASS Trials. MSC.1/Circ.1604.

IMO (2021). Autonomous ships: Regulatory scoping exercise completed.
https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/pages/MASSRSE2021.aspx  (Erisim  Tarihi:
11.10.2022).

IMO (03 Haziran 2021). Outcome Of The Regulatory Scoping Exercise For The Use Of Maritime
Autonomous Surface Ships. MSC.1-Circ.1638.

Kara, H. (2020). Gemilerde yapay zeka kullanimi ve buna dair hukuki sorunlar. Stileyman Demirel
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 10(1), 17-51.

Karlis, T. (2018). Maritime law issues related to the operation of unmanned autonomous cargo ships.
WMU Journal of Maritime Affairs, 17(1), 119-128.

Komianos, A. (2018). The autonomous shipping era. Operational, regulatory, and quality challenges.

TransNav The International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea Transportation, 12(2), 335-
348.

421



Feyzioglu, 1., Yorulmaz, M.. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:6 — Say1:2

Kongsberg (2022). Autonomous Ship Project, Key Facts About Yara Birkeland.
https://www.kongsberg.com/maritime/support/themes/autonomous-ship-project-key-facts-about-yara-
birkeland/?OpenDocument= (Erisim Tarihi: 04.07.2022).

Lloyd’s Register (2017). “LR Code for Unmanned Marine Systems”, Ship Right Design and
Construction, February 2017. https://www.Ir.org/en/latest-news/early-adopters-and-innovators-in-
connected-assets-on-ships/ (Erisim Tarihi: 04.10.2021).

Liitzhoft, M., Dekker S. W. A. (2002). On Your Watch: Automation on the Bridge. Journal of
Navigation, 55(1): 83-96.

Mallam, S. C., Nazir, S. & Sharma, A. (2020) The human element in future Maritime Operations —
perceived impact of autonomous shipping, Ergonomics, 63:3, 334-345.

Manuel, M. E., & Baumler, R. (2020). “The Evolution of Seafarer Education and Training in
International Law.” Su kitapta: Ed. Mukherjee, P., Mejia, Jr., M., Xu, J. Maritime Law in Motion. WMU
Studies in Maritime Affairs, vol 8. Malmo, Sweden: Springer, 471-494,

MUNIN (2015a). Final Report Summary (314286).
https://cordis.europa.eu/project/id/314286/reporting (Erisim Tarihi: 10.02.2021).

MUNIN (2015b). Final Report: Shore Control Centre (D8:8 Final Report: Shore Conrol Centre).
http://www.unmanned-ship.org/munin/news-information/downloads-information-material/munin-
deliverables/ (Erisim Tarihi: 12.02.2021).

Nippon Foundation (2019). The Nippon Foundation, Who we are? https://www.nippon-
foundation.or.jp/en (Erisim Tarihi: 10.10.2022).

Nippon Foundation (2022). The Nippon Foundation, MEGURI2040 Fully Autonomous Ship Program.
https://www.nippon-foundation.or.jp/en/news/articles/2022/20220118-66716.html  (Erisim  Tarihi:
10.10.2022).

Norwegian Forum for Autonomus Ships (2017a). NFAS, About us. https://nfas.autonomous-
ship.org/about-us/ (Erigim Tarihi: 01.03.2021).

Norwegian Forum for Autonomous Ships (2017b). “Definitions for Autonomous Merchant Ships”,
Norwegian Forum for Autonomous Ships. First Public Revision. https://nfas.autonomous-ship.org/wp-
content/uploads/2020/09/autonom-defs.pdf (Erisim Tarihi: 01.03.2021).

NYK (2019). NYK Conducts World’s First Maritime Autonomous Surface Ships Trial.
https://www.nyk.com/english/news/2019/20190930 01.html (Erisim Tarihi: 03.03.2021).

NYK  (2022). Documentary of  Fully  Autonomous  Ship  Project  Released.
https://www.nyk.com/english/news/2022/20220425 01.html (Erisim Tarihi: 01.07.2022).

Parasuraman, R., Sheridan T. B. & Wickens C. D. (2000). A model for types and levels of human
interaction with automation. IEEE Transactions on Systems, Man, and Cybernetics - Part A: Systems
and Humans, 30(3): 286-297.

Pense, C. (2018). Deniz kazalarinda insan fakt6rii ve bir ¢dziim olarak e-seyir. Akilli Ulasim Sistemleri
ve Uygulamalar1 Dergisi, 1(2), 72-86.

Porathe T. (2021). Autonomous Ships: A Research Strategy for Human Factors Research in
Autonomous Shipping.

422



Feyzioglu, 1., Yorulmaz, M.. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:6 — Say1:2

Resmi Gazete (20.04.1989). Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirilme ve Vardiya Standartlari
Hakkinda Uluslararasi Soézlesmeye Katilmamizin Uygun Bulunduguna Dair Kanun, 20152.
http://www.tbmm.gov.tr/tutanaklar/KANUNLAR_KARARLAR/kanuntbmmc072/kanuntbmmc072/ka
nuntbmmc07203539.pdf (Erisim Tarihi: 06.12.2021).

Resmi Gazete (29.09.2003). Milletleraras1 Sozlesme, 2003/6109 Gemiadamlarinin  Egitim,
Belgelendirilme ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi S6zlesme’ ye Katilmamizin Hakkinda
Karar, 25244. https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2003/09/20030929.htm  (Erisim  Tarihi:
06.12.2021).

Ringbom, H., Collin, F. & Viljanen, M. (2016). AAWA, Remote and Autonomous Ships: The Next
Steps. London: Rolls-Royce plc. D4.

Ringbom, H. (2019). Regulating autonomous ships-concepts, challenges and precedents. Ocean
Development & International Law, 50(2-3), 141-1609.

Ringbom, H., Resag E. & Solvang T. (2021). Autonomous ships and the law. Oxon ve New York:
Routledge.

Redseth, @. J., Nordahl, H. (2017). Definition of autonomy levels for merchant ships. Trondheim:
Norwegian Forum for Autonomous Ships.

Redseth, @. J., Nordahl, H. & Hoem, A. S. (2018). Characterization of Autonomy in Merchant Ships.
2018 OCEANS-MTS/IEEE Kobe Techno-Oceans (OTO): 1-7.

Rolls-Royce (2016). “Remote and Autonomous Ships”, The Next Steps AAWA Position Paper,

[Elektronik Stiriim]. https://www.rolls-royce.com/~/media/Files/R/Rolls-
Royce/documents/customers/marine/ship-intel/aawa-whitepaper-210616.pdf (Erisim Tarihi:
04.05.2021).

Roos, N., & Sandell, P. (2020). STCW-convention and future of joint curriculums for autonomous and
remotely operated vessels in maritime education and training (MET). In Maritime Transport VIII:
proceedings of the 8th International Conference on Maritime Transport: Technology, Innovation and
Research: Maritime Transport'20 (pp. 118-124). Universitat Politécnica de Catalunya. Departament de
Ciéncia i Enginyeria Nautiques.

Saha, R. (2021). Mapping competence requirements for future shore control center operators. Maritime
Policy & Management, 1-13.

Schiaretti, M., Chen, L. & Negenborn, R. R. (2017). “Survey on Autonomous Surface Vessels: Part
I- A New Detailed Definition of Autonomy Levels.” Su kitapta: Ed. Tolga Bektas, Coniglio S., vd.
Computational Logistics ICCL Lecture Notes in Computer Science, vol 10572. Cham, Switzerland:
Springer, 219-233.

Sharma, A., Kim, T. E., Nazir, S. & Chae, C. J. (2019). Catching up with time? Examining the STCW
competence framework for autonomous shipping. (Ed.) Chong-Ju Chae. Proceedings of the Ergoship
Conference. Norway, Haugesund: 87-93.

Schroder-Hinrichs, J. U., Song, D. W., Fonseca, T., Lagdami, K., Shi, X., & Loer, K. (2019).
Transport 2040: Automation, technology, employment-The future of work. World Maritime University,
Transport, 2040.

Soyer, Baris (2019). “Autonomus vessels and third-party liabilities: the elephant in the room.” Su

kitapta: Ed. Baris Soyer ve Andrew Tettenborn. New Technologies, Artificial Intelligence and Shipping
Law in the 21st Century. Exeter, Devon: Taylor & Francis, 105-115.

423



Feyzioglu, 1., Yorulmaz, M.. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:6 — Say1:2

Sozer, B. (2019). Miirettebatsiz  Gemiler.  Deniz  Ticareti, Temmuz: 64-67.
https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/DenizTicaretiDergisi/temmuz_2019.pdf
(Erigim Tarihi: 10.02.2021).

Sozer, B. (2020). Self-Steering Ships. Galatasaray Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 2(96), 1345-
1380.

Sahin, A. E. (2021). A Brief Review of the Applicability of International Maritime Organization (IMO)
Legal Instruments to Autonomous Ships.” Kamu Y&netimi ve Teknoloji Dergisi, 3(2), 203-213.

TDK (2022). https://sozluk.gov.tr/ (Erisim Tarihi: 04.08.2022).

Tettenborn, Andrew (2019). “Who is the master now? Regulatory and contractual challanges of
unmanned vessels.” Su kitapta: Ed. Barig Soyer ve Andrew Tattenborn. New Technologies, Artificial
Intelligence and Shipping Law in the 21st Century. Exeter, Devon: Taylor & Francis, 129-147.

Topsoy, F. (2013). Uluslararasi Deniz Hukuku Kurallari Is1ginda Gemi Trafik Hizmetleri (VTS) Sistemi
ve Operatdrlerinin Hukuki Statiisii. Ankara Hac1 Bayram Veli Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 17
(2), 899-938.

Ulusoy, U. H. (2013). Uluslararas: Gemi adamlari sézlesmesi (STCW1978) ve Degisiklikleri Orneginde
Uluslararas1 Antlagmalarin Tiirk Hukuku’ nda Yirirliigi ve Yargisal Denetimi Sorunu. Ankara
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 62(2), 501-538.

Vallejo, D. A. G. (2015). Electric Currents: Programming Legal Status into Autonomous Unmanned
Maritime Vehicles. Case Western Reserve Journal of International Law, 47(1), 405- 428.

Var, T. K. (2021). Evaluation of Crewless (Unmanned) Ships within Context of the Sea and Maritime
Law. Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, 37(1), 153-194.

Veitch, E., Alsos, O. A. (2022). A systematic review of human-Al interaction in autonomous ship
systems. Safety science, 152, 105778.

Yilmaz M. (2021). Deniz Ticareti Hukukunda Otonom Gemiler. Yiiksek Lisans Tezi, Ankara Sosyal
Bilimler Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara.

Yorulmaz, M. ve Derici, M. (2023). Gemi 4.0: Kavramsal Inceleme ve Gemi Kaptanlarinin Goriisleri.
Balkan Sosyal Bilimler Dergisi, 12(23), 1-14.

Yorulmaz, M. ve Karabulut, K. (2020). Deniz Tagimaciliginda Akilli Gemiler: Gemi Kaptanlarinin
Bakis Acisi. Ekonomi Isletme ve Maliye Arastirmalar1 Dergisi, 3(1): 40-54.

Yorulmaz, M. (2022). Kisisel gériisme. 06 Kasim, KOCAELI.

424



