DENIZDE CATISMANIN ONLENMESINE DAIR ULUSLARARASI
KURALLAR BAGLAMINDA INSANSIZ VE OTONOM GEMILERDE
1Yl GEMICILIK ILKESI VE GOZCULUK GOREVI

Good Seamanship Principle and Look-Out Duty on Unmanned And
Autonomous Ships in the Context of the Convention on the International
Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972 (COLREGS)
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Ozet: Insansiz (ve otonom) gemiler, giin
gectikce cok 6nemli bir hale gelmekte ve
aynt zamanda bunlarin kiresel deniz
ticaretinin ve gemiciliginin gelecegini de
sekillendirecegi tahmin edilmektedir. Bu
koklu degisim, 1972 Denizde Catigmanin
Onlenmesine Iligkin Uluslararasi
Kurallar’a (COLREGs) uyum konusunda
bazi ciddi sorunlar1 gindeme
getirmektedir. Bu calismada insansiz
gemilerin hukuki statiisii, COLREGs
hikiimleri dairesinde Ongoérilen 1iyi
gemicilik ilkesi baglaminda incelenmistir.
Literatiirde, insansiz gemilerin mevzuata
uyumunu kolaylastirmak icin COLREGs
hikiimlerinden kaynaklanan sikintilarin
incelenmesi gerektigi ifade edilmistir. Bu
cercevede, calismada iki ana mesele ele
alinmaktadir. Birincisi, insansiz gemiler
baglaminda iyi  gemicilik  ilkesini
uygulayabilmek i¢in hangi yaklasimin
izlenmesi gerektigidir. Insansiz gemiler
ile iyi gemicilik ilkesi arasindaki
baglantilar konusunda bazi farkli géruisler

ileri strilmistir; bu bakimdan bu
gorugler degerlendirilmistir.  Insansiz
gemiler noktasindaki ikinci 6nemli

mesele ise, gozculuk yukiumlaliklerinin

Abstract: Unmanned (and autonomous)
ships are becoming crucial day by day
and also it is preditcted to shape the
future of global maritime trade and
shipping. This fundamental change
brings some serious issues up about
compliance with the International
Regulations for Preventing Collisions at
Sea 1972 (COLREGsS). In this study, it is
examined that the legal status of
unmanned ships in the context of the
principle of good seamanship imposed
by COLREGs. In litarature, it is stated
that to faticilate entrance of unmanned
ships, the praxis barriers revealed by
COLREGs need to be examined. In this
framework, two main issues are
addressed in the study. The first is what
approach should be taken to apply the
principle of good seamanship in the
context of unmanned ships. There are
some different views about the
relationship between unmanned ships
and good seamanship in this regard, these
opinions are evaluated. The second
crucial issue for unmanned ships is
whether the wording, spirit and
interpretation of Look-out obligations
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(Kural 5) lafzi, ruhu ve yorumunun, sesli
teknik sistemler, radarlar, kameralar,
sensorler ve cok sayida bagka teknolojik
enstrimanin insan duyularinin yerini
alacak bir kombinasyonu benimsemek
icin genigletilip genisletilemeyecegidir.
Anahtar Kelimeler Otonom Gemiler,
Insansiz  Gemiler, COLREGs, lyi
Gemicilik, Gézculuk.

(Rule 5) can be expansived enough to
espouse a combination of audio technical
systems, radars, cameras, sensors and
other numerous technological
instruments replace human senses
Keywords: Autonomous Ships, Unmanned
Ships, COLREGs, Good Seamanship, Look-
out.
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1

Girig

Deniz ticareti hukuku, ylzyillardan bu yana gelisen, istikrarli ve
yerlesik kaideleri olan, koklii bir hukuk dalidir. Denizci toplumlarin ve
deniz tacirlerin olusturdugu ortak kultariin tezahiirii olan bu kurallar
manzumesi icinde, kaptanin statisi, konsimento, deniz sigortalari,
musterek avarya, deniz catmalar1 gibi bircok miuessese ve kuralin
gecmisi, oldukca eskiye dayanir. Buna mukabil bilhassa son iki yiizyilda,
denizcilik ve gemicilik sahasinda fevkalade gelismeler s6z konusu
olmustur. Yelkenli gemiler devrindeki kurallar, buhar, dizel ve niikleer
tahrikli gemilere uyumlulastirilmis; hacim olarak surekli buyiyen gemi
ve limanlar, modern diinyanin kalkinma ihtiyaglarina bagh olarak deniz
ticaretini donustirmis ve gelistirmistir. Bu bakimdan, diger sektorlere
nazaran muhafazakar bir alan olmasina ragmen deniz ticareti, yenilikci
ve rekabetci bir anlayigla biiyiik dontstiimler gecirmistir.

Denizcilik ve gemiciligin 21. Yuzyilin ilk ceyregindeki en 6énemli
dontsiim ve gelisim konularindan biri, stiphesiz ki insansiz ve otonom
gemileri ile alakalidir. Butiin teknolojik ilerlemeler gibi, insansiz ve/veya
yapay zeka ile igletilen ve seyriisefer eden gemiler, evveld bilimsel ve
zihni kurgu agirlikli olarak giindeme gelmistir-. Lakin son yillarda bu
kurgunun gercege donusini ¢iplak goézle izleme firsati elde edilmistir.
Bilhassa gemi sanayiinde, insansiz ve/veya otonom gemilerin deniz
ticaretinde kullanilmasi noktasinda ciddi ¢alismalar s6z konusudur ve
birtakim ¢alismalar yine devam edilmektedir. Hatta 6yle ki, insansiz ve
otonom gemi teknolojisinin denizcilik ve gemicilikte yaratacag: etkinin,
celik  konstriksiyon ve buhar teknolojisinin ortaya c¢ikisiyla
karsilastirilabilecek mahiyette oldugu dahi ifade edilmektedir.!

Insansiz  deniz  araclari, haritalama, hidrografi, petrol
platformlarinin bakimi, bilimsel arastirmalar, maden arama, boru
hatlarinin ve su alt1 kablolarin désenmesi ve bakimi, gemi ve limanlarin
bakim ve onarimi, enkaz incelemeleri gibi bir¢ok sivil amag¢ igin
kullanilmakladir. Ancak bu alandaki esash gelismelerin, bilhassa askeri
amagclarla ve bu gemi ve deniz araglarinin taninmasinin askeri tiretimler
neticesinde s6z konusu oldugunu ifade etmek gerekir. Gozetleme,
nakliye, mayin temizleme, casusluk ve deniz muharebe faaliyetlerinde
insansiz  deniz  araglar1  buglin  itibariyle  kullanilmaktadir.2

Hooydonk, Eric Van, “The Law of Unmanned Merchant Shipping — An Exploration”,
The Journal of International Maritime Law, no. 20, 2014, s. 403.

Komianos, Aristotelis, “The Autonomous Shipping Era. Operational, Regulatory, and
Quality Challenges”, International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea
Transportation, Vol. 12, no. 2, 2018, s. 336; Hooydonk, 2014, s. 404. Veal,
Robert/Tsimplis, Michael/Serdy, Andrew, “The Legal Status and Operation of
Unmanned Maritime Vehicles”, Ocean Development & International Law, Vol. 50, no.
1, s. 24; Li, Rui, "On the Legal Status of Unmanned Ships", China Oceans Law Review,
Vol. 2019, no. 4, 2019, s. 165; Allen, Craig H., "Determining the Legal Status of
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Memleketimizde de, bilhassa silahli ve silahsiz insansiz hava araglarinin
(IHA) Gstin basarilarindan miilhem olarak, insansiz deniz araglarinin

savunma sanayii baglaminda ilk defa genis ¢cevrelerde ilgi gérdugn ifade
edilebilir.?

Bu makalede, insansiz ve/veya otonom ticaret gemileri
bakimindan, Denizde Catismanin Onlenmesine Dair Uluslararasi
Kurallar (COLREGs)* hikiimlerinde atif yapilan “iyi gemicilik ilkesi” ve
“gozcilik gorevi” degerlendirilmektedir. Ozellikle yapay zeka ile
calistirllan gemiler i¢in, bu diuzenlemelerde bir degisiklik ihtiyaci olup
olmadig1 hususu da ele alinmaktadir. Bu esastan olmak tizere makale iki
ana kisitmdan mitesekkildir. Ilk olarak, konu ile ilgili temel kavramlarin
tamitilmas1 amaclanmaktadir. Insansiz ve otonom gemi kavramlar1 bu
bapta tanimlanmakta ve tanitilmakta; meselenin teknik boyutuna da
kisaca yer verilmektedir. Ikinci kissmda ise COLREGs huikiimlerinde
ifadesini bulan iyi gemicilik ilkesi ve gozcilik vazifesi dairesinde
insansiz ve/veya otonom gemiler izerinde durulmaktadir.

I- INSANSIZ (VE OTONOM) GEMILER

A- Terminoloji ve Tanim

Insansiz gemiler (unmanned ships) igin bircok farkli tanim yapilmas;
kavram, zaman zaman otonom gemi (autonomous ship) ile zaman zaman
da akilli gemi (smart ship) ile es anlamli olarak kullanilmistir. Bu es
kullanimlarin, bir kisminin kavramlar arasindaki farki bilingli olarak goz
ard1 etmekten kaynaklandigi, bir kisminin ise hatali degerlendirmelere
istinat ettigi ifade edilebilir. Bu makalede ise kelimelerim gergek
anlamlar1 esas alinmig ve her iki kavram ayrica ele alinmis; genelleme

Unmanned Maritime Vehicles: Formalism vs Functionalism", Journal of Maritime Law
and Commerce, Vol. 49, no. 4, 2018, s. 477; Coito, Joel, “Maritime Autonomous Surface
Ships: New Possibilities - And Challenges - In Ocean Law and Policy”, International
Law Studies Series. US Naval War College, Vol. 97, 2021, s. 261.

“Turkiye'nin ilk silahli insansiz deniz araci tanitild1”, Anadolu Ajans: (Goksel Yildirim),
28.10.2020.

https://www.aa.com.tr/tr/turkiye/turkiyenin-ilk-silahli-insansiz-deniz-araci-
tanitildi/2022082 (Erisim Tarihi: 15.12.2020).

COLREGs (Denizde Catismanin Onlenmesine Dair Uluslararas1 Kurallar / The
International Regulations for Preventing Collisions at Sea), IMO (Uluslararasi
Denizcilik Orguti/International Maritime Organisation) tarafindan Londra’da
dizenlenen bir konferansta 1972’de kabul edilmis; 15 Temmuz 1977 tarihinde ise
yurarlage girmigtir. Turkiye de, 12.12.1977 tarih ve 7/14561 sayili Bakanlar Kurulu karan
ile Kurallar1 onaylamigtir (R.G. 29.04.1978 tarih ve 16273 sayi). Bakanlar Kurulu
onayiyla Kurallar, Denizde Catismay1 Onleme Tuzugl olarak ic hukuka aktarilmistir.
Bununla birlikte s6zlesmeye tam olarak katilmamiz, 14.05.2018 tarih ve 6479 sayili
Kanun ile uygun bulunmustur (R.G. 29.05.2018 tarih ve 28661 say1).
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yapmak gerektiginde ise imsansiz ve/veya otonom gemiler ibaresi
kullanilmaistir.

Insansiz gemi, otonom gemileri de i¢ine alan bir tist kavramdir.5
Bu baglamda insansiz gemiler, uzaktan kumanda ile yahut otonom
sekilde veya her ikisinin bir kombinasyonundan olusabilecek sekilde su
yuzeyinde seyreden gemiler olarak tarif edilmistir.® Bir bagka tanima
gore ise insansiz deniz araglari, miurettebat olmaksizin kontrollii ve
kendinden tahrikli bir sekilde suda hareket edebilen aracglardir.” USV
(Unmanned Surface Vehicles) ibaresinden bagka Otonom Ylzey Deniz
Gemileri (MASS - Maritime Autonomous Surface Ships) ifadesi de bilhassa
IMO  Dbelgelerinde ve  Avrupa’daki denizcilik  c¢evrelerinde
kullanilmaktadir. IMO Deniz Guvenligi Komitesi (MSC - The Maritime
Safety Committee) Mayis 2018’de gerceklestirdigi 99. oturumunda MASS
kavramini, "farkli derecelerde olmak iizere insan etkilesiminden bagimsiz
olarak ¢alisabilen bir gemi" olarak tanimlamistir.® Cin’de ise akilli gemi
(intelligent ships) kavraminin da kullanildig1 gérulmektedir.®

Insansiz ve/veya otonom gemilerin, géruldigt gibi bircok farkli
tanmimini yapmak mumkindir. Biz ise insansiz gemileri, herhangi bir
miurettebat olmaksizin, uzaktan kumanda edilerek yahut yapay zeka
veya benzeri teknolojiler araciligiyla tamamen otonom sekilde
seyrusefer edebilen gemiler olarak tanimlamaktayiz. Ancak bu noktada
gemide murettebat bulunmamasi, herhangi bir insan unsurunun higbir
surette gemide bulunmamasi olarak anlagilmamalidir. Seyrisefer ve
seyir guvenligi ile aldkas1 olmayan bakim-onarim personelinin veya
yolcularin varligl, o geminin insansiz gemi olarak tavsifini engellemez.

“fnsanszz ara¢” kavramin da bir Gst kavram olarak ele alip; (1) Insansiz Hava Araglar
(IHAlar), (2) Insansiz Kara Araglar1 (Unmanned Ground Vehicles - UGY) ve (3) Insansiz
Deniz Araclari/IDA’lar (Unmanned Marine Vehicles - UMV) seklinde bir tasnif
yapilmaktadir. Insansiz deniz araglar da, (1) Insansiz Yizey/Su tstii Araglar1 (Unmanned
Surface Vehicles - USVs) ve (2) Insansiz Sualti Aracglar (Unmanned Underwater Vehicles -
UUVs) olarak ikiye ayrilabilir (Bkz. Allen, 2018, s. 484; Rgdseth, @rnulf Jan/Nordahl,
Havard, Definition for Autonomous Merchant Ships, Norwegian Forum for Autonomous
Ships, 2017. s. 7). Diger baz1 tasnifler i¢in ayrica bkz. Hooydonk, 2014, s. 404; Komianos,
2018, s. 336; Li, 2019, s. 168; Chwedczuk, Michal, "Analysis of the Legal Status of
Unmanned Commercial Vessels in U.S. Admiralty and Maritime Law", Journal of
Maritime Law and Commerce, Vol. 47, no. 2, April 2016, s. 128; Veal/Tsimplis/Serdy,
2019, s. 24).

Pritchett, Paul W., "Ghost Ships: Why the Law Should Embrace Unmanned Vessel
Technology", Tulane Maritime Law Journal, Vol. 40, no. 1, Winter 2015, s. 199.

Veal/Tsimplis/Serdy, 2019, s. 28.
“IMO takes first steps to address autonomous ships”, 25 May 2018.

https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/08-MSC-99-MASS-
scoping.aspx (Erigim Tarihi: 12.01.2021).

Rules for Intelligent Ships 2020, China Classification Society, https://www.ccs.org.cn/
(Erigim Tarihi: 15.02.2021).
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B- Insansi1z Gemilerde Miirettebat Unsuru ve Otonomi Seviyesi

Insansiz gemilerin tasnif edilmesinde, gemide miirettebatin
bulunup bulunmamasi ve geminin kontrol mekanizmasinin esas alindig:
iki temel kistas vardir. Bu iki kistas, birbirinden ayr1 ele alinabilecegi
gibi; birlikte de degerlendirilebilir ve esasinda birbiriyle de o6rtisen bir
gérinim arz eder. Bu baglamda insansiz gemilerin, insan
operatorlerinin seyrusefere hangi 6l¢iide dahil olduklarina ve gemide
karar alma sureglerinin karmasikligina baglh olarak tasnif edildigi
gorulmektedir.l Esasinda modern sanayideki ara¢ ve teknolojilerin
¢ogu, tamamen manuel (insan eliyle isletilen) calisma ile tamamen
otonom (6zerk) calisma modelleri arasinda bir yere dismektedir.! Bu
bakimdan, otonomi seviyesi, isletim sistemlerinde insanlar ve makineler
arasindaki rol ve iligkilerin degerlendirilmesi ile aciklanabilir.”? Tim bu
hallerde, miurettebatin sayis1 ve niteligi (varsa) veya kiy1 kontrol
merkezinden veya eglik eden bir bagka gemiden uzaktan kumanda
yontemi ile igletme gseklinde bir¢ok farkli uygulama s6z konusu olabilir.

Konu ile ilgilenen moiellifler, insansiz gemilerin isletilmesinde
insan unsuru ve kontrol mekanizmalar1 bakimindan ugli, besli, altili ve
hatta ¢ok daha tafsilath tasnifler yapmislardir. Bu noktada geminin
mirettebat seviyesi ile kontrol mekanizmasinin yapisi genellikle ortusir
ancak bunun mutlak olmadigini da ifade etmek gerekir.’¥ Gemi insa ve
teknolojisine ne kadar vakif olunursa; o derece tafsilath tasnifler so6z
konusu olabilir. Mesela képru Ustinde insan unsurunun ne sekilde
bulunabilecegine, otonom seviyesinden ayr1 olarak deginilmigtir:!4

Chwedczuk, 2016, s. 128.

Mallam, Steven C./Nazir, Salman/Sharma, Amit, “The Human Element in Future
Maritime Operations — Perceived Impact of Autonomous Shipping”, Ergonomics, Vol.
63, no. 3, 2020,, s. 335; Kobylinski, Lech, “Smart Ships — Autonomous or Remote
Controlled?”, Scientific Journals Zeszyty Naukowe of the Maritime University of
Szczecin, Vol. 53, no. 125, 2018, s. 29.

Mallam/Nazir/Sharma, 2020, s. 335; Ringbom, Henrik, “Regulating Autonomous Ships
- Concepts, Challenges and Precedents”, Ocean Development & International Law, Vol.
50, no. 2-3, 2019, s. 6; Guerra, Stephanie, "Ready about, Here Comes Al: Potential
Maritime Law Challenges for Autonomous Shipping", University of San Francisco
Maritime Law Journal, Vol. 80, no. 2, 2017, s. 72.

Bkz. “Being A Responsible Industry”, Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) UK
Industry Conduct Principles and Code of Practice, A Voluntary Code Version 3,
November 2019, s. 20; “LR defines 'autonomy levels' for ship design and operation”, 08
Jul 2016, https://www.lr.org/en/latest-news/lr-defines-autonomy-levels-for-ship-
design-and-operation/ (Erisim Tarihi: 25.12.2020); “Autonomous and Remotely
Operated Ships”, Class Guideline, September 2018,

http://rules.dnvgl.com/docs/pdf/dnvgl/cg/2018-09/dnvgl-cg-0264.pdf (Erisim Tarihi:
25.12.2020); “Seafarers and Digital Disruption”, International Chamber of Shipping,
Lead Author: Prof. Dr. Max Johns, Hamburg/London, 2018, s. 7.

Rgdseth/Nordahl, 2017, s. 7.

198


https://www.lr.org/en/latest-news/lr-defines-autonomy-levels-for-ship-design-and-operation/
https://www.lr.org/en/latest-news/lr-defines-autonomy-levels-for-ship-design-and-operation/
http://rules.dnvgl.com/docs/pdf/dnvgl/cg/2018-09/dnvgl-cg-0264.pdf

i) Suirekli Insanli Koéprii Ustii/Otonomi Destekli (AAB): Kopril
ustiinde her zaman insan bulunur ve murettebat devam eden islem ve
stireclere aninda miidahale edebilir.

ii) Smirli Insansiz Képrii Ustii (PUB): Gemi, koéprii tstiinde
murettebat olmaksizin sinirli siireler icin calisabilir; mesela agik
denizlerde ve giizel havalarda. Murettebat gemide bulunur ve herhangi
bir sorun olmasi halinde devreye girebilir.

iii) Sinirli Insanli Gemi (PUS): Gemi, uzun siireler boyunca képrii
Ustll murettebati olmadan caligir. Limana yanagsma, kanal gecisleri gibi
hallerde bir binis ekibi gemiye girer veya bir eskort botu gemiye eslik
eder.

iv) Suirekli Insansiz Gemi (CUS): Gemi, 6zel ve acil durumlar
haricinde, insansiz ¢aligmasi i¢in tasarlanmistir. Bu, gemide koprinin
kontrolinii almaya yetkili kimse yoktur. Aksi takdirde gemi PUB olarak
siniflandirilir. Gemide, bakim ekibi ya da yolcularin bulunmasi
mumkindur.

Bu bapta biz, otonomi seviyesine gére IMO tarafindan yapilmaig
olan dortli tasnife bagli kalarak izahatta bulunacagiz.’® Bu dort tir
otonom seviyesinde, kontrol veya destekleme amaci ile insan unsurunun
ve olusturulmug birtakim ekiplerin yedekte ya da acil durumlarda
miudahale icin mevcut olmasi da mimkiindir.'® Benzer bir sekilde,
insan unsurunun geminin igletilmesine dahli, seyriseferin ve birtakim
islemlerin ve sureclerin bizzat yonetilmesi yahut onaylanmasi olarak
tezahtir edebilir.”

1. Otomatiklestirilmis Islem ve Karar Destegine Sahip Gemiler

Otomatiklestirilmis islem ve karar destegine sahip gemiler, en alt
otomasyon seviyesi ile igletilir ve “0” otomasyonlu-tam mirettebath
gemilerden, birtakim alt sistemlerin otomatik olarak gerceklestirilmesi
ile ayrilir. Carpisma 6nleme radarlari, elektronik harita sistemleri ve
otopilot gibi sistemler bu tir gemilerde kullanilabilmektedir.®® Bu tir

“IMO takes first steps to address autonomous ships”, 25 May 2018.
https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/08-MSC-99-MASS-
scoping.aspx (Erigsim Tarihi: 12.10.2020).

Otonom ve diger alt seviye gemilerde, Gemide Kontrol Ekibi (OCT - On-board Control
Team) ve Acil Durum Kontrol Ekibi (Emergency Control Team - ECT) bulunabilir. Bunlar,
gemiyi limana yanagtirmak veya limandan ¢ikarmak i¢in veya bazi gemi sistemlerinde
kritik arizlarin giderilmesi i¢in gemiye girebilen mobil ekiplerdir (Bkz.
Rgdseth/Nordahl, 2017, s. 6).

Guerra, 2017, s. 72.

Rgdseth/Nordahl,2017, s. 11; Jordan, Samantha, "Captain, My Captain: A Look at
Autonomous Ships and How They Should Operate under Admiralty Law", Indiana
International & Comparative Law Review, Vol. 80, no. 2, 2020, s. 288.
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gemilerde, miurettebat gemide bulunur ve seyruseferin ve teknik
isletmenin komutas1 miurettebattadir. Mirettebat, geleneksel gemicilik
anlayis1 cercevesinde seyruseferi Ustlenmektedir ancak belli birtakim
islemlerin gerceklestirilmesinde teknolojik imkanlardan
faydalanilmaktadir.

Teknolojik imkanlardan faydalanmak suretiyle miurettebata
yapilan bu yardimlar, esasen uzun yillardir s6z konusu olan bir
uygulamadir. Bu ve benzeri teknolojik altyapilar, bircok uluslararas:
toplantida gorusilmis ve bugln itibariyle birtakim standartlara da
baglanmigtir.® Bu tir gemilerde, otonominin bulunmadigim ifade
etmek mumkindir.

2. Gemide Miurettebatin Bulundugu Uzaktan Kumandali
Gemiler

Mirettebathh uzaktan kumandali gemilerde, geminin seyriseferi
esasen bir kiy1 kontrol merkezi (SSC)?° ya da bir bagka gemiden kontrol
edilmektedir. Ayrica gemide, seyruseferin gozetimi, baz1 kritik
manevralarin gerceklestirilmesine ve gerektiginde seyir nobetini
ustlenmeye hazir bir veya birka¢ personel bulunabilecektir.?! Bu tar
gemilerde, wuzaktan kumanda ile islemler gerceklestirilirken,
beklenmedik bir durumla karsilasilmasi halinde képri Gstii murettebat
devreye girebilir ve kontrolu ele alabilir.

Mirettebatli ve uzaktan kumandali gemilerde, gemi sirh
zamanlarda insansiz olarak calisabilir. Mesela agik denizde ve glizel

Ringbom, 2019, s. 10. Bu otomatiklestirilmis destege bir 6érnek olarak, murettebatin
manuel olarak yapabileceginden cok daha hassas bir sekilde manevra yapilmasini
saglayan, geminin konumu ve énceden tanimlanmis yoniinii ya da rotasini otomatik
olarak koruyan Dinamik Konumlandirma - DK (Dynamic Position — DC) gosterilebilir
(Bkz. Akyildiz, Hakan/Mentes, Ayhan, “Dinamik Konumlandirma Sistemi”, GIDB
Dergi, S. 18, 2018, s. 3,

https://gidbdergi.itu.edu.tr/sayilar/13/1801.pdf (Erisim Tarihi: 01.02.2021).

Kiy1 kontrol merkezi (Shore Control Centre - SCC), kismen beklenmedik hallerde
devreye girmek icin hazir ve yedek olarak, kismen gemide algilama ve kontrol
sistemlerinin karmagikligini azaltmak ve kismen de geminin bir insanin kontroliinin
arandigt kanuni gereklilikleri karsilamak igin hemen hemen tim otonom
seviyelerindeki gemilerde bir gekilde mevcut olacaktir. MUNIN Projesi kapsaminda,
bir SCC olmadan genel bir otonom gemi sistemi tasarlamanin ¢ok zor olacag tespiti
yapilmuistir. SCC, geminin kontrolini ele aldiginda, gemi kaptaninin ve murettebatin
sorumlulugunu ustlenecektir. SCC, gemi maliki ya da igleten tarafindan veya onlar
adina 6zel bir kurulus olarak isletilecektir. Bir SSC'nin kaynaklarin en verimli
kullanmasi i¢in birka¢ gemiye hizmet vermesi ya da bir geminin farkli zaman farkl
SCC'lerin goézetiminde olmasi da prensip olarak miumkin olabilecektir (Bkz.
Radseth/Nordahl, 2017, s. 8; Deketelaere, Pol, The Legal Challenges of Unmanned Vessels,
Master Dissertation, Universiteit Gent, 2017, s. 20).

2 Jordan, 2020, s. 288; “Analysis of Regulatory Barriers to the Use of Autonomous Ships -

Final Report”, Danish Maritime Authority, December 2017.
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havalarda, murettebatin koprii Gstinde gemiyi kontrol etmesine gerek
olmayabilir. Hatta insan unsurunun katkis1i olmaksizin, otomatik
yanasma gibi birtakim zorlu iglemler otomasyon sistemler tarafindan da
gerceklestirilebilir.?? Bir baska ifade ile bu gemiler, kismi otonom igleyis
icin uygundur ve gerektiginde hem kiy1 operatérii hem de gemideki
mirettebat gemiye ve seyrisefere miidahalede bulunabilir. Nitekim
makine dairesindeki miurettebatin fiziki vardiyasinin ihtiyari olarak
kilavuzlar ve standartlar dairesinde birtakim sensér ve alarmlarla
degistirilmesi ve Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sézlesmesi
(International Convention for the Safety of Life at Sea - 1974, SOLAS)*
(Bolum II-1, E m. 19) cercevesinde “periyodik olarak vardiya tutulmayan
makina mahaller” olarak diizenlenmesi de s6z konusu olmustur.2*

Esasinda bugun itibariyle otonom gemi teknolojisi, yaygin
kullanim bakimindan bu tasnifin ikinci diizeyini asabilmis degildir.?

3. Gemide Murettebatin Bulunmadig1 Uzaktan Kumandal
Gemiler

Bu modelde, gemi kiyidan veya bir kiy1 kontrol merkezinden ya
da baska bir gemiden kontrol edilir ve gemide mirettebat bulunmaz. Bu
bakimdan mirettebathi uzaktan kumandali gemilerle uzaktan kumanda
sistemi acisindan benzerlik arz eder. Gemiye mindemi¢ teknoloji,
kiyidaki operatore bilgi iletmektedir ve operatdr de gemiyi bilgiye gore
yonlendirmektedir.26 Bu sistem, bir st baslikta bahsedilen murettebatl
uzaktan kumandali gemiler ile esasinda ayni ¢alisma prensibine baghdir.

Uzaktan kumandali gemiler, saglanan radar, kamera ve/veya uydu
goruntileri ve diger verilerin toplandigt ve yorumlandigi, bir kiyi
kontrol merkezinden c¢aligtirithir. Bu gemiler aym1 zamanda drone
gemileri olarak da adlandirilir ve yine uzaktan kumandali model
gemileri cagristirir.?” Bu tir gemilerin avantaji, bilhassa sorumluluk
hukuku baglaminda hukukcgular icin daha kolay birtakim c¢oéztmler

Radseth/Nordahl, 2017, s. 11.

Denizde Can Emniyeti Uluslararas1 Sézlesmesi (International Convention for the
Safety of Life at Sea, 1974 — SOLAS). 1 Kasim 1974 tarihinde kabul edilmis ve 25 Mayis
1980’de yururluge goéren soézlesme, Turkiye, 31 Ekim 1980 tarihinden bu yana
sozlesmeye taraftir (R.G. 25.5.1980 tarih ve 16998 say1).

Ringbom, 2019, s. 12; Pietrzykowski, Z./Hajduk, ]J., “Operations of Maritime
Autonomous Surface Ships”, the International Journal on Marine Navigation and
Safety of Sea Transportation, Vol. 18 no. 4, December 2019, s. 728.

Felski, Andrzej/Zwolak Karolina, “The Ocean-Going Autonomous Ship - Challenges
and Threats”, Journal of Marine Science and Engineering, Vol. 8, no. 1, 2020, s. 5,
https://www.mdpi.com/2077-1312/8/1/41 (Erisim Tarihi: 18.02.2021).

Chwedczuk, 2016, s. 128; Pritchett, 2015, s. 199.

Hooydonk, 2014, s. 404. Benzer sekilde Veal/Tsimplis/Serdy, 2019, s. 24.
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34

sunabilmesidir. Clinki nihai karar1 veren ya da isleme onay ya da ret
karar1 veren bir insan varligi s6z konusudur.

Bu gemiler, kuvvetle muhtemel deniz ticaretinde seri olarak
kullanilmasi s6z konusu olan ilk insansiz gemi tard olacaktir.
Mirettebatsiz uzaktan kumandali gemiler i¢in bugin igin gerekli
teknolojik altyap1 mevuttur ve 6niimiizdeki on yil icinde bu teknolojinin
yayginlasmasi ve ticaret gemilerinin bu surette igletilmesi mimkin
olabilecegi 6ngoérilmektedir.?8

4. Tam Otonom Gemiler

Otonomi, kendi kendini diizenleme (self-regulation) veya 6zydnetim
(self-government) anlamlarina gelir.?® Otonom insansiz ara¢ kategorisi ise
hem yar1 otonom, hem de tam otonom araglar1 kapsar.?® Bu bakimdan,
otonom sistemlerin gemi teknolojileri ile alakali belirleyici 6zelligi,
birtakim iglem ve siireclerin herhangi bir képra Gsti ya da kiyr
personelinden bagimsiz olarak gerceklesmesidir. Otonom gemiler
baglaminda otonomi, geminin igletilmesi ve seyriseferinin ya da geminin
bir veya daha c¢ok iglevinin, tam veya kismi zamanli olarak insan
miuidahalesi olmadan gerceklestirilebilmesi olarak tarif edilebilir.3!

Otonom gemiler ayni zamanda akilli gemiler (smart ships) olarak
anilmaktadir. Bununla birlikte, bilhassa son zamanlarda otomatik
yanagsma sistemleri, carpisma onleme sistemleri ve benzerleri gibi, bu
tiur gemilerin daha guivenli ve daha kolay isletilmesini saglamak gibi
farkli amaclarla modern gemilerde birgok "akulls" teknoloji kurulmustur,
ancak bu tur gemiler akilli gemi olarak nitelendirilmemektedir.3? Bu
bakimdan otonom gemiler, mutlak surette belirli bir dizeyde
otomasyona ve kendi kendine yoénetim kabiliyetine sahip olan
gemilerdir.33

Tam otonom bir gemi, kargilagtig1 tim sorunlar1 kendisi ¢oézer ve
planlanan rotay1 insan midahalesi olmaksizin takip eder. Bu, esasinda
geminin herhangi bir kiy1 kontrol merkezine ve koprii tistii personeline
sahip olmayacagi anlamina gelir. Geminin igletim sistemi, kararlar1 alir
ve riskleri hesaplar; gerekli eylemleri belirleyip uygulanmas: igin
harekete gecer.?* Boyle bir geminin sabit bilgisayari, hareket 6zgurlugu
uzerinde kisitlamalar olmaksizin seyrusefer kararlarim1 vermek igin

Chwedczuk, 2016, s. 129.

Mallam/Nazir/Sharma, 2020, s. 335.

Allen, 2018, s. 485.

Being A Responsible, s. 17.

Kobylinski, 2018, s. 29.

Rgdseth/Nordahl, 2017, s. 5.

Jordan, 2020, s. 288; Danish Maritime Authority, s. 6.
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39

sensorleri ve teknik altyapisi araciligiyla elde ettigi tim verileri isler.3
Tam otonom bir gemi tabii olarak, gemiyi ve islevlerini, yakin cevreyi
ve operasyon alanindaki hava kosullarimi izleyen ¢ok sayida sensorle
donatilacaktir.36

Tam otonom gemi, ¢ogu zaman Ozerk olarak calisir ve bu
gemilerde sik karsilasilan sorunlarin ¢ézimine yonelik i¢cin 6nceden
tanimlanmig secenekler s6z konusudur. Mesela planlanan rotadan veya
var1s zamanindan maksimum sapma orani, otonom sistemlerin sinirini
olusturabilir. Bu smirlamalar dahilinde sorunlarin ¢6zilmesi ve
ihtiyaclarin kargilanmasi miimkiin olmazsa, insan unsuru devreye girer
ve gerekli midahaleyi yapar ya da kontroli ele alir.?” Bu bakimdan
gemide mirettebat olmamasi esas olmakla birlikte, sistemin
arizalanmasi ya da tercihe bagli olarak miudahale etmek icin ekiplerin
bulunmasi s6z konusu olabilir. Bunun gibi otonom bir geminin, mutlak
surette bir kiy1 gézetim merkezinden gézlemlenmesi gerektigi ve acil
bazi durumlarda miidahale edilebilmesi gerektigi de ifade edilmistir.38
Ya da geminin, hal ve planlanan hareket tarzini, eylem seyrini veto
edebilecek veya geminin ilerlemesine izin verebilecek insan
operatorlerine veri akiginin saglanacagi bir sistemin 6ngérilmesi
mumkin olabilecektir.

Tam otonom gemiler, kisa mesafelerde ve kontrolli rotalardaki
isletmeler icin gercekei bir alternatif olabilirse de; yakin zamanda genis
kapsamli bir kullanim pek olas1 degildir.?® Bilhassa otomasyon
sistemlerindeki muhtemel arizalar ve kayiplarin fevkalade yuksek bir
risk  unsuru olusturacagn  dikkate alindiginda, bu teknoloji
mukemmellestirilene kadar ancak kiy1 kontrol merkezleri ya da bagka
bir gemideki operatoriin gézetiminde isletilmesi miimkun olabilecektir.
Nitekim bu gemiler baslangicta, suiphesiz uzaktan kumanda unsurlar ile
yakindan denetlenecektir.

Chwedczuk, 2016, s. 130; Veal/Tsimplis/Serdy, 2019, s. 2; Guerra, 2017, s. 72;
Hooydonk, 2014, s. 404.

DNV-GL, otonom (akill) gemilere yaklagitk 15.000 ila 20.000 farkli sensérin
kurulacagini tahmin etmektedir (Bkz. Kobylinski, 2018, s. 29); Zhou, Xiang-Yu/Huang,
Jin-Jing/Wang, Feng-Wu/Wu, Zhao-Lin/Liu Zheng-Jiang, “A Study of the Application
Barriers to the Use of Autonomous Ships Posed by the Good Seamanship Requirement
of COLREGs”, The Journal Of Navigation, Vol. 78, no. 3, 2020, s. 716; Deketelaere, 2017,
s. 64. Insansiz bir gemide ¢ok sayida sensér bulunmasinin, bir agir1 bilgi sorununa yol
acabilecegi de ifade edilmistir. Asir1 bilginin agirlig1 altinda gemiyi kumanda eden
operatoérin dogru bilgiyi se¢mesi ve yerinde kararlar alabilmesi giclesebilir (Bkz.
Jalonen, Risto/Tuominen, Risto/Wahlstrom, Mikael, Safety of Unmanned Ships, Aalto
University publication series SCIENCE + TECHNOLOGY, 5/2017, s. 19).

Radseth/Nordahl, 2017, s. 11.
Kobylinski, 2018, s. 29.
Radseth/Nordahl, 2017, s. 11; Felski/Zwolak, 2020, s. 5.
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C- Insans1iz Gemi Calismalarinin Kisa Tarihi

Mucit Nicola Tesla tarafindan, insansiz deniz araglarimin pek
kuiciik olcekli olsa da ilk 6rnegi, 1892 gibi erken bir tarihte, New York'taki
Madison Square Garden'da ortaya konuldu.*® Uzaktan kumanda ile
kontrol edilen kiicik bir tekneye istinat eden projeye, ABD Deniz
Kuvvetleri ilgi gostermedi ve proje reddedildi.*

Otonom gemi kavrami, ilk kez 1983'te Schonknecht tarafindan
Onerildigi icin aslinda yeni degildir.#? Bugun itibariyle Rolls Royce,
Konsberg ve diger bircok sektér devi, insansiz ve otonom gemiler
konusunda calismalar yapmislardir. Ozel sirketlerden bagka, Avrupa
Birligi (AB) ya da Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (/MO) gibi kuruluslar
nezdinde de gerek proje bazl olarak, gerek deniz hukuku ve denizcilik
teknigi bakimindan konu ele alinmistir. Bu esastan olmak tizere Avrupa
Komisyonu (EC) tarafindan finanse edilen MUNIN Projesi (The Maritime
Unmanned Navigation through Intelligence in Networks), 2013-2015 yillar
arasinda yuratilmustir.*® Bu proje kapsaminda 75.000 dwt’lik bir kuru
yuk gemisi Gizerinde calisilmig ancak seferin dar ve s1g sulardaki kismu,
MUNIN projesinin bir pargas1 degildir; bu kisimlarda geminin
murettebatli olarak seyretmesi o6ngoérilmustir. MUNIN projesi
kapsaminda, murettebatsiz dokme yuk gemilerinin igletilmesinin teknik
fizibilitesi arastirilmig ve halihazirda COLREGs ve Gemiadamlarinin
Egitim, Belgelendirilme ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme (International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers — 1978, STCW) gibi s6zlesmelerin bu
gemiler icin uygulanabilirligi incelenmistir.** Proje neticesinde, insansiz
gemilerin en azindan mirettebathh gemiler kadar giivenli bir sekilde
seyredebilmesi sartiyla, yasal cercevenin deniz tagimaciliginda otonom
gemilere izin verecek sekilde uyarlanabilecegi ve bu noktada asilmasi
imkansiz engellerin olmadig1 sonucuna varilmigtir.*

Insansiz  gemilerin {retilmesi noktasinda bircok calisma
yuritilmuis ve her ne kadar tam otonom bir geminin deniz ticaretinde
kullanilmas1 hentiz ¢ok yakin bir tarihte mimkin olmasa da kayda

Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 711.
Allen, 2018, s. 484.

Schoénknecht, Rolf, Ships and Shipping of Tomorrow. Centreville, USA, Cornell Maritime
Pr/Tidewater Pub., 1983 (Aktaran: Zhou/Huang/Wang v.d., s. 711).

Felski/Zwolak, 2020, s. 2.

Ayrintili bilgi i¢in bkz. Safari, Fariborz/Sage Benedicte, Legal and Liability Analysis for
Remote Controlled Vessels, MUNIN 7.2, 2013.

http://www.unmanned-ship.org/munin/wp-content/uploads/2013/11/MUNIN-D7-2-
Legal-and-Liability-Analysis-for-Remote-Controlled-Vessels-UCC-final.pdf  (Erigsim
Tarihi: 20.12.2020).

“MUNIN, Research in Maritime Autonomous Systems: Project Results and Technology
Potentials”, MUNIN, 2016, s. 3.
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deger ilerlemeler s6z konusu olmustur. Rolls-Royce, Fin feribot
operatori Finferries ile birlikte Aralik 2018'de Finlandiya'nin Turku
kentinin gineyindeki Parainen ve Nauvo arasinda dinyanin ilk tam
otonom feribotu Falco'nun seferlerini basariyla yuritmus ve doénts
yolculugu da uzaktan kumanda ile tamamlanmaigtir.*6 Rolls Royce, hem
yapay zeka (Al), hem de teleoperasyonel destek sistemlerini birlestiren
insansiz konteyner gemilerine yonelik kademeli bir gelisme kaydetmis
ve bu tir gemilerin 2035 yilina kadar tamamen otonom hale gelecegini
ongoérmustiur.Y Hakeza YARA Birkeland gemisinin tam otonom sekilde
isletilmesi amacl proje de yine Norve¢ merkezli olarak gelistirilmis ve
2022 yilina kadar tamamlanacag1 6ngoérilmustir.*8

Wirtsild, Kasim 2018'de Norvec'in 6nde gelen sirketlerinden
Norled'in sahibi oldugu 83 metre uzunlugundaki feribot, Folgefonn'un
hizmet verdigi Ui¢ limani ziyaret ederek insan mudahalesi olmaksizin
rihtimdan rihtima ilk otonom operasyon denemesini basariyla
gerceklestirmistir.® Bir diger proje ise DNV GL tarafindan gelistirilen,
insansiz ve 60 metre uzunlugunda, sifir emisyonlu, kisa mesafe deniz
aract  ReVolt'dur® Uzakdoguda da bu yoénde calismalar
gerceklestirilmis; Cin'de Harbin Engineering University ve Shenzhen
Hispeed Boats Technology Co. tarafindan dinyanin en hizli insansiz
gemisini gelistirilmis ve Zhuhai Yunzhou Intelligent Technology Co.
Ltd. dinyanin en buyuk yizey test platformunu (225 deniz mili kare)
inga etmistir.’! Yine Uzakdogu’da Japon sirketleri ve tersaneleri, yakit

“Rolls-Royce and Finferries demonstrate world’s first Fully Autonomous Ferry”,
03.12.2018,

https://www.rolls-royce.com/media/press-releases/2018/03-12-2018-rr-and-finferries-
demonstrate-worlds-first-fully-autonomous-ferry.aspx (Erisim Tarihi: 02.01.2021).

Nisan 2019'da Rolls-Royce Commercial Marine'in Kongsberg Maritime tarafindan
satin alindig1 ve artik tamamen entegre olduklari, bu nedenle otonom nakliye
projelerinin yeni organizasyon c¢ercgevesinde yurutildigia ifade edilmektedir (Bkz.
“Kongsberg Completes Rolls-Royce Commercial Marine Acquisition”, 01 April 2019),

https://www.kongsberg.com/maritime/about-us/news-and-media/news-
archive/2019/kongsberg-completes-rolls-royce-commercial-marine-acquisition/
(Erisim Tarihi: 23.12.2020).

“YARA selects Norwegian shipbuilder VARD for zero-emission vessel Yara Birkeland”,
August 15, 2018.
https://www.yara.com/corporate-releases/yara-selects-norwegian-shipbuilder-vard-
for-zero-emission-vessel-yara-birkeland/ (Erisim Tarihi: 25.12.2020).

“Wirtsila Achieves Notable Advances in Automated Shipping with Latest Successful
Tests”, Wirtsild Corporation, Press release, 28 November 2018,
https://www.wartsila.com/media/news/28-11-2018-wartsila-achieves-notable-
advances-in-automated-shipping-with-latest-successful-tests-2332144 (Erisim Tarihi:
02.01.2021).

“The ReVolt — A New Inspirational Ship Concept”,
https://www.dnvgl.com/technologyinnovation/revolt/ (Erisim Tarihi: 05.01.2021).

Li, 2019, s. 165.
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acisindan verimli rotalar ¢izebilmek icin yapay zekddan faydalanacak ve
2025 yilina kadar hizmete girebilecek kargo gemileri gelistirme
cabasindadirlar.’?

Otonom gemi konseptleri yalnizca seyir ve iletisim sistemleriyle
sinirli  degildir, ayni zamanda yerlesik mekanik operasyonlar1 da
icerebilir. Mesela Cinli Qingsha Tersanesi, vinglerin koprit Gstinden
izlenmesini ve kontrol edilmesini saglamak icin otonom bir bosaltma
sistemi iceren MacGregor guverte vinglerinin  kullanilmasini
ongoérmektedir.’?

Insansiz ve/veya otonom gemiler ile aladkali olarak, denizcilik
sektoriinde ve cevrelerde, son derece olumlu beklentiler s6z konusudur
ve konu ile ilgili bircok teknik ve hukuki mahiyetli arastirma ve ¢alisma
yapilmistir. Bilhassa otonom gemiler bakimindan, deniz kazalarindan
kacinma ihtimalleri tUzerinde durulmustur.’* Deniz kazalar1 ise
cogunlukla agir is yuki ve mirettebat sayisinin yetersizligi, buna bagl
olarak yorgunluk, alkol tiketimi gibi bazi faktorler ile ilgili olabilir.
Mesela deniz kazalarinin yuzde yetmis bes ila doksan altisinin insan
hatasindan kaynaklandig: tahmin edilmektedir.’> Benzer bir sekilde tim
deniz kayiplarimin yaklagtk % 80’inin de insan faktérinden
kaynaklandigr ~ tahmin  edilmektedir.’®  Denizcilik = mesleginde
kargilagilabilen bu sorunlarin, denizcilikteki insan unsurunun
azalmasiyla da hafifletilebilecegi ve ¢cozulebilecegi ileri stirulmustir.%”

Gemideki mirettebatin azaltilmasi, bir¢cok iktisadi faydayir da
beraberinde getirecektir. Bir geminin igletme giderlerinin ytzde kirk: (%
40), ucretler, yasam masraflar1 ve gemi adami ve murettebatin taraf
oldugu davalar1 dahil olmak Uzere denizcilerin istthdam edilmesiyle
ilgili maliyetlerdir.®® Bilhassa denizcilerin evlerinde uzakta ve deniz

Japan to launch self-navigating cargo ships by 2025”7, 9 June 2017,
https://www.bbc.com/news/technology-40219682 (Erisim Tarihi: 02.01.2021).
Guerra, 2017, s. 74.

Statheros, Thomas/Howells, Gareth/Maier, Klaus McDonald, “Autonomous Ship
Collision Avoidance Navigation Concepts, Technologies and Techniques”, The Journal
of Navigation, Vol. 61, Issue 1, 2008, pp. 129-142; Johansen, Tor Arne/Perez,
Tristan/Cristofaro, Andrea, “Ship Collision Avoidance and COLREGs Compliance
Using Simulation-Based Control Behavior Selection With Predictive Hazard
Assessment”, IEEE Transactions on Intelligent Transportation Systems, Vol. 17, Issue
12, 2016, pp. 3407-3422.

Rothblum, Anita M., “Human Error and Marine Safety”, by.
http://www.bowles-langley.com/wp-ontent/files_mf/humanerrorandmarinesafety.pdf
(Erigim Tarihi: 15.12.2020).

Hooydonk, 2014, s. 406.

Komianos, 2018, s. 336; Pritchett, 2015, s. 205.

Guerra, 2017, s. 71; Jordan, 2020, s. 286; Pritchett, 2015, s. 201; Deketelaere, 2017, s. 20.
Bununla birlikte tam otonom gemiler mustesna olmak uzere, murettebat veya
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riskleri altinda c¢aligma zorunluluklar1 ortadan kalkacak ve kiy1 kontrol
merkezilerindeki personeller 8 saatlik normal vardiyalarla calisacak ve
boylece istihdam maliyetlerinde diisis s6z konusu olabilecektir.
Konaklama, mutfak, sosyal alan gibi boélmelerin bulunmamas: da
geminin daha hafif olmasini ve beraberinde daha az yakit harcamasini
saglayacaktir.50

Miirettebatsiz bir geminin, diger bir mihim faydas: ise i kazalar
ve korsanlik (deniz haydutlugu) faaliyetleri ile ilgilidir.®! Gemide
yaralanacak veya hayatin1 kaybedecek ya da rehin alinacak kimse yoksa
tabiatiyla bircok sorun da ¢6zilmis olacaktir. Bir bagka ifade ile
guvenlik maksimize edilebilecektir. Ancak insansiz gemilerin, gemi veya
yukia alikoymak suretiyle gerceklesecek korsanlik faaliyetlerinden nasil
korunacag ise bir bagka mesele olarak karsimizdadir.

Bununla birlikte otonom gemilerin benimsenmesinin 6nundeki
sosyal psikolojik engeller hafife alinmamalidir. Daha 6nce de ifade
edildigi gibi, denizcilik ve deniz ticareti muhafazakardir bir alandir ve
denizcilik meslegi ylksek bir itibara sahiptir. Gemi kaptan1 pozisyonunu
terk etmek ve onu kiy1 kontrol merkezinde isimsiz bir operatorle
degistirmek meslegin degerini diisiirmek olarak degerlendirilebilir.5? Bir
bagka ifade ile insansiz gemilerin, evrensel bir kiultir ile ciddi bir
cekisme icine girecegi aciktir.

Stiphesiz ki, insan yapisi hicbir sistemm miukemmel degildir. Mesela
dar bir limanda ya da kanalda, yogun trafikte birden fazla hareketli
nesneyle carpigmaktan kacinabilme noktasinda insansiz gemilerin, insan
eli ile isletilen gemiler seviyesine ulagsmasi i¢in henliz ¢ok zaman
vardir.%3 Bu bakimdan uzunca bir sire insanlar, otonom gemilerin
guvenli bir sekilde kullanilabilmesi i¢in bir sekilde strece dahil
olacaklardir.

personelin mevcut olmadig bir isleyis icin heniiz erken oldugu agiktir. Bu bakimdan
murettebat kiyida bir komuta merkezinde ya da acil durumda midahaleye hazir bir
sekilde bekleyecektir. Bu da elbette yeni birtakim sorunlar1 da beraberinde getirecektir
(Bkz. Wrébela, Krzysztof/Montewka, Jakub/Kujalac, Pentti, “Towards the Assessment
of Potential Impact of Unmanned Vessels on Maritime Transportation Safety”,
Reliability Engineering and System Safety (Ed. Paolo Gardoni), Vol. 165, 2017, s. 156).

Deketelaere, 2017, s. 20.
Pritchett, 2015, s. 201; Deketelaere, 2017, s. 20.

Guerra, 2017, s. 71; Jordan, 2020, s. 287; Kara, Haci, “Gemilerde Yapay Zeka Kullanimi
ve Buna Dair Hukuki Sorunlar”, Sileyman Demirel Universitesi Hukuk Fakiltesi
Dergisi, C. 10, S. 1, 2020, s. 28.

Kobylinski, 2018, s. 32.
Pritchett, 2015, s. 202.
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D- Insansiz Gemilerin “Gemi” Vasfi

Insansiz ve/veya otonom deniz araclarinin gemi vasfini haiz olup
olmamasi, bunlarin tibi olacagi hukuki rejimin tespiti bakimindan
6nemlidir. Mesela bir insansiz deniz araci gemi olarak kabul edilirse;
zararsiz gecis hakki, acik deniz  serbestligi, sorumlulugun
sinirlandirilmas1 imkani1 gibi bazi haklardan yararlanabilecektir. Bu
bakimdan, bu insansiz araglarin gemi olarak telakki edilip
edilemeyeceklerini degerlendirmek gerekir.

Gemi, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi'nde (United
Nations Convention on the Law of the Sea 1982, UNCLOS) tanimlanmig
degildir. S6zlesmeye gore, Uiye devletler bayrak yetkisini haiz kilinmig ve
gemi vasfim kendi mevzuatlarinda belirlemede serbest birakilmigtir.
Insansiz gemiler bakimindan bu noktada her devletin milli mevzuatina
gore farkli kaideler s6z konusu olabilecektir. UNCLOS’da geminin
tanimlanmamis olmasi, insansiz deniz aracglarinin gemi olarak kabuli
noktasinda bir imkan olarak gérilmuistiir.5*

UNCLOS’da tanimlanmamis olmasina kargin bircok milletlerarasi
sozlesmede gemi kavrami tanimlanmistir. The Hague Rules Art. 1’de
gemi; mallarin deniz yoluyla tasinmasi i¢in kullanilan herhangi bir tekne
olarak tarif edilmistir.®® Yolcularin ve Bagajlarinin Deniz Yolu ile
Tasinmasi Hakkinda Atina Sézlesmesi'nde de gemi, hava yastikli araglar
hari¢ denizde giden tekneler olarak tanimlanmistir.%¢ Gemilerden
Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Iliskin Uluslararas1 Sézlesme’'de
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships — 1973,
MARPOL) gemi, "deniz ortaminda c¢alisan her tirden bir gemi" olarak
tanimlanir ve hidrofil botlari, hava yastikli araglar, dalgi¢ araclar, yizer
gemileri ve sabit veya yluzen platformlar1 bu kapsamda degerlendirilir.
Bu uluslararas1 sézlesmelerde, bir deniz aracinin gemi vasfinm1 haiz
olabilmesi i¢in, “insan” unsurunun varligimin sart olmadig:
anlagilmaktadir. Bunun gibi hem BM Gemilerin Tescil Sartlarina Dair
Sozlesme'nin  2'nci maddesinde®”, hem de Uluslararas1 Kurtarma
Sézlesmesinin 1'inci maddesinde yapilan gemi/tekne tanimlarinda insan
unsuruna herhangi bir atif yapilmamastir.68

Kraska, James, “The Law of Unmanned Naval Systems in War and Peace”, Journal of
Ocean Technology, Vol. 5, no. 3, s. 51. Bazi milletleraras1 s6zlesmeler dairesinde gemi
tanimina dair degerlendirmeler i¢in bkz. Kara, 2020, s. 36-39.

International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of
Lading, (Hague Rules) Brussels, 25 August 1924.

Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea,
Athens, 13 December 1974.

United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships, Geneva, 7
February 1986.

International Convention on Salvage, London, 28 April 1989.
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Uluslararas1 sézlesmeler gibi ulusal diizenlemelerde de insan
unsuru belirleyici degildir. Mesela ABD’de gemi, su lizerinde tasima
araci olarak kullanilan veya kullanilabilecek deniz aracglari veya her tirla
yap1 olarak tarif edilmistir (Sec. 8 Rules of Construction U.S.C.). 1995
tarihli Ingiliz Ticari Nakliyat Kanunu (The Merchant Shipping Act) m.
255°de, Fransiz hukukunda®, Ispanyol Seyriisefer Yasasi'nin 56 ve 57'nci
maddelerinde ve Hollanda Medeni Kanunu m. 8.1.1’de yapilan
tanimlarin hicbirinde “insan” unsuruna yer verilmemistir.

Gemi kavrami, Turk hukukunda 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu”
m. 931/T’de tanimlanmigtir. Buna gore, “Tahsis edildigi amag, suda hareket
etmesini gerektiren, yizme oOzelligi bulunan ve pek kiiciik olmayan her arag,
kendiliginden hareket etmesi imkan: bulunmasa da, bu Kanun bakimindan gemi
sayilir”. Turk Ticaret Kanunu'nda yer alan bu genel tanim bakimindan,
gemide murettebat bulunup bulunmamasinin bir ehemmiyeti olmadigi
anlagilmaktadir. Bununla birlikte bilhassa Alman 6gretisinde bazi
muellifler, geminin insan veya esya tasima kabiliyeti ve iradesine sahip
olmas1 gerektigini ifade etmektedirler.”? Bu baglamda insansiz ticaret
gemilerinin, ¢cogunlukla esya veya yolcu tasima ya da diger bir bagka
ticari faaliyete (cekme, kurtarma, sondaj, arama vs.) tahsis edilecegi
aciktir.

Calisma konusu bakimindan COLREGs hiikkiimleri esas
alinacagindan, gemi tanimini da bu dairede ele almak gerekir. COLREGs
baglaminda gemi taniminda agik¢a insan unsuruna atif yapilmamistir
ancak s6zlesmenin ve hiukimlerin ruhundan insan unsuruna hassaten
o6nem verildigi anlasilmaktadir.”? Bununla birlikte bir diger gorus ise
COLREGS kurallari, gemideki mirettebatin fiziki olarak mevcut olacagi
varsayilarak ihdas edilmis olmasinda ragmen, Kural-2 mustesna olmak
uzere herhangi bir insan ya da murettebattan ziyade geminin kendisine
atifta bulunulmustur.”

COLREGs Kural-1'de, kurallarin, “agik denizlerdeki ve bunlara
baghh tim sularda agik denizlerdeki gemilerle seyredilebilen tim
gemiler” icin gecerli oldugu belirtilirr COLREGs’de belirtilen seyir
kurallar1 yalnizca “gemiler” icin gecerli olacak sekilde ihdas edilmistir.
COLREGs Kural-3 (a)’da gemi, su Ustiinde kalkarak seyreden ve deniz
ucaklart dahil, su Gizerinde tagima araci olarak kullanilmakta olan veya

Deketelaere, 2017, s. 29 ve dn. 90.
R. G. 27846 say1 ve 14.02.2011 tarih.

Herber, Rolf, Seehandelsrecht Systematische Darstellung, 2. neu bearbeitete Auflage, 2016.
s. 95; Ramming, Klaus, Seehandelsrecht - Grofjkommentar, Berlin/Boston 2017. § 476 Rn.
19.

Vallejo, Daniel A. G., “Electric Currents: Programming Legal Status into Autonomous
Unmanned Maritime Vehicles”, Case Western Reserve Journal of International Law,
Vol. 47, no. 1, Spring 2015, s. 412.

Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 714.
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kullanilmaya elverigli bulunan her tirld deniz araci olarak tarif
edilmigtir. S6zlesme’de yer alan tanim son derece genistir ve insansiz
gemileri de kapsayacak mahiyettedir. S6zlesme’de yer alan kurallarin
her biri gemiye yoneliktir ve gliverte zabitlerinin ya da bagkaca
personelin gemide olup olmamasi 6énemli degildir.”* Bu bakimdan gemi
tanimi, insansiz ve/veya otonom gemileri diglamaz ve bu gemiler i¢cin de
COLREGs hiikiimlerine uyulmasi gerekir.”

II- INSANSIZ GEMILERIN COLREGs HUKUMLERINE
UYUMU

COLREGs, seyir ile ilgili ortak birtakim davranig kaliplari
olusturarak ve gemilerdeki belirli techizatlar ile alakali standartlar
saglayarak seyruseferi daha gtivenli hale getirme amacina matuftur ve
seyrusefer kurallarimin Dbelirlendigi temel metindir.”6 COLREGs
hiuktmleri ihdas edilirken siphesiz ki insansiz ve/veya otonom gemi
teknolojisinde bu gelismelerin yasanmas1 beklenmiyordu. Teknolojik
gelismenin genelde hukukun o6ninde olmasinin bir tezahirii olarak,
COLREGs hiuikiimlerinde insansiz ve/veya otonom teknolojileri
kapsayacak diizenlemeler ihdas edilmemesi olagandir.”

Insansiz teknolojiler, esasinda denizlerden evvel kara ve hava
sahalarinda kullamilmigtir. Bilhassa drone ve otomobiller ile ilgili
birtakim uygulamalar ve kurallar éngéralmustir ve bu tecribe deniz
sahasindaki insansiz arag faaliyetleri i¢in az ¢ok bir fikir verebilir.”® Bir
bagka ifade ile insansiz araglar i¢in gelisen paradigma, ucaklar, trenler ve
halihazirda otonom arabalar gelistirmeye calisan otomobil endustrisi
gibi diger ulasim sahalarinda kismen mevcuttur. Bununla birlikte
denizcilikte belirgin ve ciddi bir sorun var. Insansiz ve/veya otonom
gemilerin, sorumluluk, giivenlik ve cevre ile alakali s6zlesmelere entegre
edilmesi gerekir. Bu acidan yeni bir perspektife ihtiya¢ oldugu ifade
edilmelidir.”

Hooydonk, 2014, s. 418; Coito, 2021, s. 299.

Komianos, 2018, s. 342; Li, 2019, s. 182; Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 714; Coito,
2021, s. 298.

Pritchett, 2015, s. 206; Osinuga, Damilola, “Unmanned Ships: Coping in the Murky
Waters of Traditional Maritime Law”, PPP god. 59, 174, 2020, s. 93.

Li, 2019, s. 183. Nitekim Turk 6gretisinden Kara, bu c¢alisjmanin da konusunu tegkil

eden COLREGs Kural 2 ve 5'i emsal gostererek COLREGS huikkiimlerinin genellikle
insan unsuruna atifta bulundugunu ifade etmistir (Bkz. Kara, 2020, s. 34.

Guerra, 2017, s. 75.
Komianos, 2018, s. 886. Insansiz gemiler baglaminda COLREGs hiikiimlerine dair bir
degerlendirme icin bkz. Ece, Nur Jale, “Uluslararas1 Ticaretin Gelecegi Insansiz

Gemiler: GZFT Analizi ve Hukuki Boyutlar1”, Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik
Fakultesi Dergisi, C. 10 S. 2, 2018, s. 292-293.
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Kontroliin kiyidan saglandig1 gemiler bakimindan, birtakim goérev,
yetki ve sorumluluklarin kiyidaki operatoérlere kaydirilmasi
mumkindur.8® Ancak bilhassa yapay zeka katkisi ile igletilen gemiler i¢in
yazilim gelistiriciler, bunlarin diger gemilerle ve kiyiyla irtibat
kurabilmesi ve deniz kazalarindan kaginabilmesi noktasinda tim
uluslararas1 ve milli kurallar1 g6z 6niinde bulundurmalidir.8! Otonomi
seviyesi ne kadar artarsa, bir bagka ifade ile islevsel 6zerklik ne kadar
artarsa, geleneksel seyir uygulamalar1 ve kurallarindan sapma o derece
fazla olur ve hukuki sorunlarin oraya ¢ikmasi kacinilmaz hale gelir.$?
Gemide miurettebatin gorevlerini teknoloji ile desteklemek tek basina bir
sorun alam1 yaratmaz; ancak murettebatin rolii ve sorumlulugu azalarak
degistiginde, birtakim mevzuat degisikliklerin yapilmas1 kaginilmaz
olabilir.

COLREGs baglamindaki kaidelere istinat eden igtihat hukuku ve
iyi gemicilik kurallan gercevesinde 6ngorilen kulfet ve yukiumlulukleri
yerine getirilmesi icin, ekseriyetle gemide bir mirettebata ihtiyag
vardir.#® Deniz kazalarin1 ve deniz Kkirliligini 6nlemenin temeli,
gemilerin sadece uygun sekilde tasarlanmasi, inga edilmesi, techiz
edilmesi ve bakimi yapilmasinin yani sira yeterli sayida kalifiye zabit ve
egitimli miurettebat ile isletilmesine baghdir.8* Siphesiz ki bu,
mevzubahis milletleraras1 s6zlesmenin hazirlanma ve kabul tarihinde
insansiz araglarin ve yapay zekdnin gercege pek uzak olmasimin bir
neticesidir. Insansiz gemiler ile olusan bu yeni paradigmaya uyum
saglamak, bazi1 hiikkiimlerin gincelligini ve uygulanabilirligini yitirmesini
de beraberinde getirebilir.

Bazi1 COLREGs hukumleri, ileri seviyede bir giivenlik tehdidine
kars1 olarak 6ngorulmustiir. Mesela bir ¢arpisma ihtimalinde COLREGs
kurallarinin 6zunit olusturan 1iyi gemicilik esaslar1 c¢ercevesinde
yapilabilecek bir miidahale i¢in, gemilerin birbirine ¢ok yaklasmais
olmasi ve tabiatiyla kaza riskinin halihazirda ¢ok ytiksek olmasi gerekir.
Boyle bir durumda sistem, en yakin yaklasma noktasindaki degerler
acisindan veya alarm parametrelerinin belirlenmesinde ne kadar dikkatli
bir sekilde programlanirsa, sistemi COLREGs’in ifade ve ruhuna
uydurmak o derece kolay olacaktir.® Bu, sistemi COLREGs’e
uydurabilmek acisindan basit bir fikir olarak telakki edilebilir.

Hooydonk, 2014, s. 413.
Guerra, 2017, s.79.
Ringbom, 2019, s. 6.

Timbrell, Will, "Can the Prospect of Unmanned Ships Stay Afloat under the Current
Collision Regulations", Southampton Student Law Review, Vol. 9, no. 1, 2019, s. 50;
Osinuga, 2020, s. 93.

Suppiah, Rakish, Departure from COLREGS Infringement or Good Seamanship, The
World Maritime University Dissertations, 2017, s. 2.

Ringbom, 2019, s. 15.
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COLREGs hiikkiimlerinin insansiz ve/veya otonom gemilere
uygulanabilmesi icin, esasinda herhangi bir lafzi engel yoktur. Isletme ve
seyir kurallari, kararlar1 veren kisiye atifta bulunulmadan gemiler ile
alakali diizenlemelerdir.®¢ Esasli problem, operasyonel kararlar kiyidaki
operator olmaksizin yalnizca gemi tarafindan, yapay zeka ile alindiginda
ortaya c¢ikacaktir. Ancak gemi guvertesi isletim sistemi, COLREGs’in
dimen ve seyir kurallarina uyan algoritmalarla zor da olsa
programlanabilir, hatta diger gemilerin eylemlerini dahi tahmin
edebilir.#” Sonug¢ olarak, belirli COLREGs hiuikiimleri karar verme
dongusiinde bir insan unsuruna atif yapildig1 kanaatine ulasilabilse dahi,
otonom seyrusefer sistemleri tamamen COLREGs hukimlerinin
kapsamai disinda tutulamaz.88

A- Iyi Gemicilik Ilkesi (Good Seamanship)

Iyi gemicilik (good seamanship) ilkesi, COLREGs hiikiimlerinde
(Kural-8 (a)) sadece bir kere gecmesine ragmen, sézlesmenin ruhsal
cekirdegini olusturan en temel ilkedir.8? Kural-8 (a)’'da lafzi olarak gecen
ilke, bilhassa Kural-2nin de ruhuna mindemigctir. Kural-2’de, iyi
gemicilik 6zellikleri, COLREGs huktmlerinin yorumlanmasinda dikkate
alinmas1 gereken temel bir standart olarak dizenlenir. lyi gemicilik
kavraminin, denizciligin tim kurallarinin  temeli ve COLREGs
hiikiimleri baglaminda bosluk doldurmaya matuf bir temel ilke oldugu
ifade edilmektedir.?°

Iyi gemicilik kurallarina dair soyut ve genel aciklamalar siiphesiz
ki kavramin mahiyeti hakkinda yeterli bir kavrayis saglamaz. Ilkenin,
muhakkak surette her somut olay cercevesinde ayrica degerlendirilmesi
gerekir.®? Bu bakimdan, insansiz gemiler icin de ilkenin ne sekilde
uygulama alan1 bulacagi ayrica degerlendirilmelidir. Kural-2'de yer alan
dizenlemeye gore, COLREGs hiuikiimlerinden hicbiri, herhangi bir
tekneyi veya sahibini, kaptan1i veya gemi adamlarini, COLREGs
kurallarina uyma veya gemicilerin her zamanki gérevlerinin veya 6zel
durum ve kosullarin gerektirdigi herhangi bir tedbirin alinmasi
hususundaki ihmallerinin sonuglarindan kurtaramaz. COLREGs
kurallar1 yorumlanirken ve uygulanirken ilgili teknelerin sinirli oluslar:
hususu ve ani bir tehlikeden kaginirken bu kurallarin hikimlerinden

Bkz. Carey, Luci, 4ll Hands Off Deck? The Legal Barriers To Autonomous Ships, NUS
Working Paper 2017/011, s. 10.

Jordan, 2020, s. 305.
Ringbom, 2019, s. 16.
Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 720; Suppiah, 2017, s. 19.

Suppiah, 2017, s. 19; Gault, Simon/Tettenborn, Andrew/Hazlewood, Steven/Cole,
Edward/Macey-Dare, Thomas, Marsden and Gault on Collisions at Sea, London, Sweet &
Maxwell/Thomson Reuters, 2016 (Aktaran: Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 720.

Suppiah, 2017, s. 19; Hooydonk, 2014, s. 414.

212



92

93

94

95

96

ayrilmay: gerektirebilecek olan hususlar dahil olmak tzere, ani seyir ve
catismasinin ve herhangi bir 6zel sartin yarattigr tim tehlikeler goz
ontinde tutulur (COLREGs Kural-2).

Kural-2’de, gemiler arasinda bir ayrim yapilmamistir. Bir basgka
ifade ile iyi gemicilik, ¢catismadan kaginma noktasinda yukarida da ifade
edildigi gibi temel bir ilkedir ve insansiz gemiler i¢cin de uygulama alani
bulur. Insansiz gemileri bu temel ilkeden muaf tutmanin bir gerekcesi
olmadigi gibi; insansiz gemilerin de COLREGs baglaminda gemi olarak
telakki edilecegi yukarida ifade edilmistir.?2

Gemide gorevli olan kaptan ve miurettebatin sorumluluklarinin,
kiy1 kontrol merkezi ya da bir bagka gemideki operatore izafe edilmesi
noktasinda nispeten daha az sorun vardir ve bu da esasinda iyi gemicilik
ilkesinin kapsaminda degerlendirilebilir. Uzaktan kumandali bir gemide,
iletisim imkanlar yeterince saglikli ve anlik olarak islev gorebiliyorsa,
bunun yani sira kiy1 kontrol merkezindeki ya da bir bagka gemideki
operatorlerin agir seyrusefer sartlarina uyum saglama ve seyir esnasinda
karsilagilabilecek sorunlar1 ¢6zme konusunda yeterli egitim ve tecritbeye
sahip olmasi halinde Kural-2'nin uygulanmasi mimkiin olabilecektir.%
Bu bakimdan karar alma sireglerine insan miidahalesinin s6z konusu
oldugu uzaktan kumandali gemiler igin, iyi gemicilik gereklerinin daha
kolay saglanabilecegi aciktir.%* Binnetice, SCC (Kiy1 Kontrol Merkezi)
operatorleri, agir seyriisefer sartlarina uyum saglama ve seyir esnasinda
ortaya cikabilecek sorunlar1 ¢ézebilme konusunda yeterince egitimli ve
deneyimliyse, bu seyriseferin sadece insansiz (miurettebatsiz) olmasi
nedeniyle iyi denizcilik ilkesini ihlal ettigi ifade edilemez.

Insansiz  ve/veya otonom gemiler bakimindan, Kural-2
baglaminda kargilasilabilecek bir sorun, zabitlerin guvertedeki
konumlar1 ile alakalidir. Bu hususta c¢ok sayida igtihat s6z konusu
olmustur ve tabiatiyla bu ictihatlar, gemide mirettebat bulunmasi
gerektigi yonunde bir kabul olarak anlasilmaya miusaittir.”® Bu kararlar
oldukca eski tarihli olmasina ragmen, bugiine kadar uzanan birtakim
tartisgmalar1 da gindeme getirebilir. Mesela iki tehlikeli alternatif
arasindan birinin sec¢ilmesinde, secim yapmak durumunda bulunan
mirettebattan istenen sey, makul ve ihtiyath bir denizci olarak saglikli
bir muhakeme yapmasi ve sagduyu ile hareket etmesidir.?6 COLREGs
Kural-2 (b)'de, s6zlesmede ongorilen kurallardan herhangi birine siki
sitkiya bagh kalinmasinin gemiyi potansiyel bir carpisma tehlikesi ile
kars1 karsiya birakmasi halinde, kaptana s6z konusu kural veya

Bkz. yukarida Bolum I- D.

Timbrell, 2019, s. 54.

Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 720; Hooydonk, 2014, s. 414.
Timbrell, 2019, s. 54; Coito, 2021, s. 302.

Suppiah, 2017, s. 24 ve dn. 40.
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kurallardan ayrilma hakki verilmistir. Burada kaptana, bir bagka ifade ile
gemideki insan iradesine bir takdir yetkisi ve ay1 zamanda vazife
verilmistir. S6z konusu bu takdir yetkisinin, gemide bulunmayan bir
operator tarafindan ya da yapay zeka ile isletilen sistem tarafindan
kullanilip kullanilamayacag1 énemli bir sorun alanidir.

Tam otonom bir gemide, goriinen odur ki, kritik kararlar1 alacak
bir miurettebat olmadig icin, ¢ok daha fazla sorunla karsi karsiya
kalinacaktir. Iyi gemicilik ilkesi baglaminda 6éngoérilen davranis
kurallarinin, bir bilgisayar programina 6nceden yiklenmesi ve yapay
zekd ile igletilen otonom gemilerden bu davramig kurallarina
kendiliginden uymalarinin beklenip beklenmemesi geregi Uzerinde
durulmalidir.” Bilhassa Kural-2 (b)'nin uygulanmasinin bir kaptan veya
murettebatin  varligim  gerektirmedigi, seyrusefer ve carpisma
tehlikelerine ve herhangi bir 6zel durum karsisinda gereken dikkatin
gosterilmesine dair genel bir yikimliliik olarak anlagilmasi s6z konusu
olabilir mi? Bu suale prensip olarak olumlu cevap vermenin éninde bir
engel yoktur. Ancak bunun icin otonom gemilerin de en azindan
yetismis ve kalifiye mirettebatlar tarafindan isletilen gemiler kadar
guvenlik standartlarim1  karsilamasi gerekir.”® Otonom gemilerdeki
programlanmis ve kodlanmig talimat ve siireclerin, bu yorum ve tatbik
faaliyeti bakimindan egitimli ve yetismis bir insanin kabiliyetine
ulagmas1 yakin zamanda pek miumkin goérinmemektedir. Ancak
teknolojik gelismeler, bu kurallarin yorumlanmasi noktasinda yeni bir
baglam getirebilir; bu nedenle otonom bir geminin ilerleyen yillarda bu
ilkeyi karsilamas1 mimkiun olabilir.%

Tam bu izahat kapsaminda, Kural-2 (b)'nin, tam otonom gemilere
uygulanabilmesi noktasinda revize edilmesi'®® ya da tamamen ayr1 bir
diizenlemenin ihdas edilmesi de giindeme gelebilecektir. Iyi gemicilik
ilkesinin bir tezahiirit mahiyetinde olan emniyetli hizda seyretme kurali
(Kural-6) baglaminda, emniyetli hizin ne oldugu ile ilgili acgik¢a bir
sayisal deger verilmemistir. Bu noktada geminin tlriine, teknolojisine,
manevra kabiliyetine ya da seyir ortamina dair bazi kistaslara gére bu
emniyetli hiz belirlenebilecektir.’®! Mesela bir carpismanin meydana
gelmesi hilinde germinin hizi, sonug itibariyle "emniyetsiz" olarak
nitelendirilecektir.l? Bu goérev, kiyidaki bir operatér tarafindan yerine
getirilecek olursa, bundan kaynaklanan sorumluluk da tabiatiyla ona
kaydirilabilecektir. Tam otonom bir gemi bakimindan ise emniyetli
hizin belirlenebilmesi i¢in birtakim diuzenlemeler yapilmasi s6z konusu

9 Ringbom, 2019, s. 15.

9% Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 720.
99 Timbrell, 2019, s. 54.

100 Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 715.
101 Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 717.
102 Komianos, 2018, s. 342.
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103

104

106

107

108

olabilir. Bu tir gemiler i¢in belirlenen rotalar, taginan yikiin mahiyeti,
hava ve deniz kosullar1 dikkate alinarak azami hiz igin sayisal degerler
ongorulebilir. Mesela, “(..) sartlarinda otonom bir gemi, azami olarak (y)
hizwyla seyretmeli ve diger gemilerden (x) mesafesi kadar uzak durmalidir”
seklinde bir diizenleme s6z konusu olabilir.103

B- Gozculuk (Look-out)

COLREGs Kural-5" gore, icinde bulunulan durum ve kosullarda,
durumun ve catisma tehlikesinin tamamen degerlendirilmesini
saglamak Uizere, elde mevcut tim uygun araglarin yani sira, her tekne
her zaman tam bir goérme ve isitme goézculugi de yapacaktir.
Duzenlemede gézcunun birinci vazifesi, bir geminin ¢evresi hakkinda
bilgi toplamak ve bu bilgileri degerlendirebilecek ve bunlara istinaden
karar alabilecek birine bildirmek veya rapor etmek olarak ifade
edilmigtir.10

Amerika Birlesik Devletleri mahkemeleri, COLREGs Kural-5’de
ongorulen goézculik vazifesinin igerigi konusunda yol gosterici
mabhiyette kararlar vermislerdir. G6zci, bir geminin gézi ve kulagidir.1%5
Gozculuk kuralinin amaci, geminin sevk ve idaresiyle gorevli kimsenin,
karar verirken gerekli olan her bilgiye sahip olmasi ve kararini verirken
gereken hesaplamay1 yapabilmesini saglamaktir. Bu bakimdan goézcq,
geminin bulundugu ortam ile alakali tiim bilgileri bir araya getirerek, bu
verileri degerlendirebilecek ve operasyonel kararlar1 alabilecek kisiye
bildirir.'°¢ Bu kisi, geleneksel denizcilik kabullerine goére geminin
kaptanidir. Geregi gibi bir gézculik vazifesinin amaci, ¢atma ve kaza
riskleri kargisinda tam bir degerlendirme yaparak bunlarin
onlenmesidir.1%”

Deniz kazalar ile alakal: istatistikler ve mahkeme kararlarina konu
olan vakalar dikkate alindiginda, ¢catma ve carpismalarin ekseriyetinin
gozculik vazifesinin ihlali yahut geregi gibi yerine getirilmemesinden
kaynaklandig1 goriilmektedir.l%8 Dolayisiyla gozcilik faaliyetinin geregi
gibi yerine getirilmesi, deniz giivenligi bakimindan fevkalade 6nemlidir.

Iyi gemicilik ilkesinde oldugu gibi, gdzculik vazifesi ve kurallari
bakimindan da insansiz gemileri, COLREGs Kural-5’den muaf tutmak

Komianos, 2018, s. 342.

Pritchett, 2015, s. 205.

Dahlmer v. Bay State Dredging Contracting Co., 26 F.2d 603 (Ist Cir. 1928),
https://law justia.com/cases/federal/appellate-courts/F2/26/603/1471660/
(Erigim Tarihi: 19.02.2021).

Deketelaere, 2017, s. 64.

Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 716.

Li, 2019, s. 183.
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116

17

mimkiin degildir.!° Insansiz gemiler, goézcilikk kuralina sadece ruhen
ve amagsal olarak degil; lafzi olarak da uygun davranmalidir.'® Bu
noktada Kural-5 baglamindaki gézculuk vazifesi, esasinda murettebatin
fiziki varhigina bagli olarak tasarlanmistir. Bir goruse goére, otonom
gemilerin dahi bu vazifenin icras1 i¢in gemide personel bulundurmasi
gerekmektedir.! Nitekim Kural-5, gorme ve isitme duyularina atifta
bulunur.? Catma riskinin inceleme ve degerlendirilmesinde, Kural-2 ile
paralel olarak insan girdisini gerektirmektedir.

Son yillarda, bir bilim alan1 olarak bilgisayarli gérii (computer
vision), géruntli yeniden yapilandirma, vaka izleme, hedef izleme, hedef
tanima ve makine 6grenimi gibi uygulamalarda kullanilmaktadir. Bu
noktada bilgisayarlarin, bir hedefi tespit etmek, izlemek ve 6l¢cmek icin
insan goézUnin yerini tutmasi mimkin hale gelmektedir.!® Mesele,
Kural-5’in ifadesinin ve ruhunun, kullanilan teknolojilerin en azindan
vasifli ve gorevini layikiyla yapan bir mirettebat kadar basarili oldugunu
varsayarak, cesitli kameralar, radar ve ses sistemleri ile bunlarin
degistirilmesinin mimkuin olup olmadigidir.!*

Bu noktada o6nemli olan, gérme ve isitme kavramlarinin,
teknolojik araglarin insan g6z ve kulaginin yerine ge¢cmesini saglayacak
sekilde yorumlanip yorumlanamayacagidir. Kural-5’de, insana 06zgl
gorme ve igitme fiilleri acikca zikredildigi icin, insan go6zi ve kulag:
yerine benzer iglevleri haiz araglarin kullanilmasinin mimkiin olmadig:
ifade edilmistir.’® Nitekim radarlarin, geregi gibi bir goézculik goérevi
yerine getiremeyecegi de The Maloja 2 karariyla da kabul edilmigtir.!'6
Ancak SOLAS Kural V/19-2.1.8 baglaminda, képrii Gstinin tamamen
kapali olmas1 halinde ve idari otorite aksini kararlastirmadikca, seyir
nobetiyle goérevli zabitin ses sinyallerini duymasimi ve yoénini
belirlemesini saglamak i¢in bir ses alim sistemi kullanilabilecek veya
baska bir yontem uygulanabilecektir.!’7 Bir bagka ifade ile COLREGs
Kural-5'in aksine SOLAS hukmi, (bayrak devleti) idarelerine alternatif

Ringbom, 2019, s. 12-13.
Deketelaere, 2017, s. 64.

Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 716; Bartlett, Matt, “Game of Drones: Unmanned
Maritime Vehicles and the Law of the Sea”, Auckland University Law Review, Vol. 24,
2018, s. 79.

Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 716.
Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 716.
Ringbom, 2019, s. 18; Jordan, 2020, s. 304.
Li, 2019, s. 183; Coito, 2021, s. 300.

The Maloja 2 [1993] 1 Lloyd's Rep 48.

https://www.i-law.com/ilaw/doc/view.htm?id=150051 (Erisim Tarihi: 15.02.2021).
Benzer bir diger karar igin ise bkz. The "Dea Mazzella" [1958] 1 Lloyd's Rep. 10,
https://www.i-law.com/ilaw/doc/view.htm?id=144858 (Erisim Tarihi: 28.02.2021).

Ringbom, 2019, s. 18.
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uyum c¢6zimleri 6ngorebilme noktasinda genis bir takdir yetkisi
vermektedir.

COLREGs Kural-5 baglaminda, gérme ve isitme olarak bir insan
varligini gerektirirken, bu gézciiniin gemide bulunmas: gerektigine dair
bir sart yoktur.’8 Nitekim Kural-5’de yer alan “mevcut tGm uygun
araclar (proper/appropriate)” gibi ibarelerle bir miktar esnekligin
saglandigl; COLREGs baglaminda gozcilik teriminin mutlak surette bir
kisiyi degil, sistematik bir bilgi toplama faaliyetini isaret ettigi ileri
suralmustir.’® Mevcut araglar, GPS, radarlar, ses alim cihazlari,
kameralar ve sensorlerdir. Kopra Gistii kapali olan gemiler i¢cin SOLAS
baglaminda bir ses alim sisteminin mimkin oldugu dikkate alinirsa,
bilhassa IMO tarafindan gérme ve isitme terimlerinin gercek anlamiyla
kullanilmas1  konusunda bir taassup olmadigini ifade etmek
mumkuindir. Ancak gézculik gorevi olarak, teknik araclar ile saglanan
bilginin mutlak surette insanin gérme ve isitme duyularma karsilik
gelecek kalitede olmas1 gerekir.?° Gelisen teknolojik imkanlarla birlikte
insansiz gemilerin gerekli sensorler ve ilgili programlarla donatilmasi
mumkin hale gelecek, otonom algillama ve midahale yetenekleri
acisindan bir insandan ¢ok daha iyi performans gosterebilen sistemler
tasarlanabilecektir.1?!

Mesela Schumacher v. Cooper®® davasinda mahkeme, bir gemi
operatéruniin, miizigi, geminin daha sonra yaralayacag: bir yizicinin
feryatlarin1 duymasini engellediginde duzgin bir gézciluk yapmadigini
tespit etmistir. Bu baglamda, goézcilik goérevi yiksek sesle miuzik
dinlemek neticesinde isitme kabiliyetinin zaafa ugramasina bagli olarak
ihmal edilmisse; 1stya duyarli sensérler ile donatilmig bir geminin
denizdeki insan hareketliligini tespit edebilecek olmasina cevaz
verilebilir. Nitekim bu davada, insan duyusu birtakim kusurlu
hareketlere bagl olarak da olsa yetersiz kalmastir.

Bu baglamda uzaktan kumandali gemilerde, kamera ve sonar gibi
cihazlarin, uygun bir gézculugin geregi olarak seyrisefer bilgilerini bir

Li, 2019, s. 183.

Jordan, 2020, s. 304; Li, 2019, s. 183; Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 720; Deketelaere,
2017, s. 64; Swain, Christopher C., “Towards Greater Certainty For Unmanned
Navigation, A Recommended United States Military Perspective on Application of the
‘Rules of the Road’ To Unmanned Maritime Systems”, Georgetown Law Technology
Review, Vol. 38-1, 2018, s. 129; Allen, 1018, s. 478.

Benzer sekilde bkz. Guerra, 2017, s. 79; Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 721; Osinuga,
2020, s. 93.

Li, 2019, s. 183; Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 716; Deketelaere, 2017, s. 21; Carey,
2017, s. 11.

Schumacher v. Cooper, 850 F. Supp. 438, 442, 1994 AMC 2554 (D.S.C. 1994),
https://law justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/850/438/2182513/
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kiy1 kontrol merkezine aktarmasi mumkiin olabilecektir.’?® Ancak bu
noktada insansiz gemi ile kiy1 kontrol merkezi arasinda gavenli ve hizli
bir veri aktarim sistemi bulunmalidir ve veriler gecikmeksizin
iletilebilmelidir.®?* Buna bagli olarak veri gecikmesi ve veri kaybi
sorunlarina  kars1i Onlemler gelistirilmelidir. Tamamen otonom
konfigiirasyon bu ag¢idan daha givenilirdir ¢linkii karar verme siireci
tamamen gemide yer alir ve geleneksel insanli bir gemiden daha fazla
veri gecikmesi veya kontrol kayb1 yasamaz.'?> Ancak burada sinyal yolu
ile bilginin aktarilmasi meselesi 6n plandadir, yapay zeka, yani makine
gorisinden gelen bilginin yine makine tarafindan iglenip karara
donustiralmesi noktasinda bu kadar rahat bir degerlendirme yapmak
mumkin degildir. Otonom gemilerin algilama kabiliyetini haiz olup
olamayacag1, yapay zeka teknolojisinin nesneleri tespit etmek (gorus) ve
insan konusmasini (ses) tammmak i¢in kullanmilabilecek sekilde
gelistirilmesinin s6z konusu olup olmadigl, bu vazifeyi yerine getirip
getiremeyecegi noktasinda degerlendirilebilir.

Bugtin itibariyle kabul edilebilir ve uygulanabilir bir yaklagim,
insan unsurunun otonom bir igleyise destek saglayabilecegi
noktasindadir. Bu gorusiin tezahUra Selat Arjuna ve Contship Success
kararinda ortaya ¢ikmistir.!?6 Davalinin radar tarafindan verilen yetersiz
bilgileri dikkate almakla yukimli olmakla birlikte ve bulgularn
dogrulamak icin bir gézcisinin olmasi1 gerektigi ifade edilmigtir. Bu
bakimdan goézculuk vazifesinin tam olarak yerine getirilebilmesi icin,
mevcut tim uygun araglarin yani sira, gébrme ve isitme yolu ile insan
temelli bir gézculik yapilmas: da gerekir.

Bir gorugse gore, hukukun teknolojiye ayak uydurmasi ve otonom
gemiler i¢in Kural-5 disinda ayr1 bir duzenleme yapilmasi gerektigi ifade
edilmektedir.’”” Bu yaklagimin mevcut durumu daha da karmagik hale
getirebilecegi ve insansiz gemilerin suya indirildikten sonra,
mirettebatli gemilerle aym kurallara tabi olmas1 gerektigi de bir bagka
goris olarak savunulmustur.® Bu noktada kanaatimizce, mevcut
dizenlemelerin sagladig1 asgari gluvenlik seviyesi kistas alinmals,
insansiz ve/veya otonom gemilerin bu guvenlik seviyesine ulagsmasinin
saglanmas1 gerekir. Gozculuk vazifesi gibi insan duyusuna atif yapan
dizenlemeler ile insansiz ve/veya yapay zeka ile isletilen otonom
gemiler arasindaki rabitanin agik¢a ortaya konulmast amacina matuf

Komianos, 2018, s. 342; Zhou/Huang/Wang v.d., 2020, s. 720; Hooydonk, 2014, s. 413;
Li, 2019, s. 183.

Komianos, 2018, s. 342.

Pritchett, 2015, s. 200.

The “Selat Arjuna” And “Contship Success” [2000] 1 Lloyd's Rep. 627,
https://www.i-law.com/ilaw/doc/view.htm?id=149086

Carey, 2017, s. 15; Osinuga, 2020, s. 95.

Timbrell, 2019, s. 56.
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milletleraras1 diizenlemeler yapilabilir ve COLREGs hiikiimleri bu
cercevede revize edilebilir.

Sonug¢

Insansiz ve/veya otonom gemi teknolojisinde yasanan gelismeler,
esasinda muhafazakdr bir mahiyeti olan denizcilik ve gemicilik
sahasinda bircok muhim degisikligi de beraberinde getirmektedir.
Denizciligin kadim gelenegi, kaptan ve mirettebatin varligini, bir baska
ifade ile gemide insan unsurunun varligini kabul eder. Bu koklu ve
kadim kabul, bilhassa deniz ve seyir guvenligi noktasinda sorumlulugu
ve yetkiyi belirgin sekilde insan unsuruna yiklemektedir. Bu noktada
insan unsurunun gemiden ayrilmasi, insansiz bir seyruseferin tahayyuld,
deniz ve seyir guvenligi ile alakali milletleraras: kurallarin da yeniden
ele alinmasini gerektirmektedir.

COLREGs’de, gemilerden insan unsurunun cekildigi bu yeni
paradigmada, muhakkak surette yeni yorum ve degerlendirmelere
ihtiya¢ duyacaktir. COLREGs hiukiamlerinin, kabul edildigi tarih
bakimindan insansiz gemilerin yaygin kullaniminin 6éngoériilmesinin sz
konusu olmadig1 dikkate alindiginda, kurallarin kaptan ve mirettebatin
gemide bulundugu klasik bir seyrisefer ve isletme 6rgiisii cercevesinde
ihdas edildigi gérulmektedir.

Kural-8 (a)’da agikg¢a yer verilen ve Kural-2nin de ruhuna nufuz
eden zyi gemicilik (good seamanship) ilkesi, isminden de anlagilacag: Gzere
iyi bir gemicinin (denizcinin) varligina isaret etmektedir. COLREGs
hiitkiimlerinin yorumlanmasi noktasinda temel bir referans olarak kabul
edilen bu ilke, gemideki mirettebata geminin seyruseferine dair
gerekirse COLREGs kurallarindan ayrilmay1 da gerektirecek surette bir
takdir hakki vermektedir. S6z konusu takdir hakkinin, kiy1 kontrol
merkezinden gemiyi sevk ve idare eden operatére aktarilmasi ciddi
birtakim sorunlara yol acabilecektir. Bununla birlikte asil mesele, takdir
hakkinin tam otonom gemilerde, gemiyi isleten yapay zeka tarafindan
nasil kullanilacagidir. Bu, stiphesiz mevcut teknik ilerlemenin heniiz
rahatlikla cevap verebilecegi bir sorun degildir.

COLREGs Kural-5’de ifadesini bulan gézculuk vazifesi bakimindan
da, insan unsuru dusunilerek ihdas edilmis bir diizenlemenin akibeti
tartisma konusudur. Duzenlemeye gore icinde bulunulan hal ve
sartlarda, durum ve catisma tehlikesinin tamamen degerlendirilmesini
saglamak iizere, elde mevcut tim uygun araglarin yani sira, tam bir
goérme ve igsitme gézculign de saglanmalidir. Bir bagka ifade ile Kural-5,
tamamen insana 6zgu olan gérme ve isitme duyularina atif yapmaktadir.
Bu noktada, géorme ve igitme duyularina dair bu atfi, gercek anlamu ile
anlamak ya da genel bir standart olarak degerlendirmek seklinde iki
tercih sé6z konusu olabilir. Insansiz bir gemide yer alan yiizlerce ve hatta
binlerce radar, sensér ve sonarin insan duyusuna yakin bir sonug
verebilmesi mimkiin olabilecek midir? Bu soruya olumlu cevap vermek
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mumkindir ve uzaktan kumandali gemileri kiyidan kontrol eden
operatorun anlik olarak karar verebilecegi bir sistemin kurulmasi s6z
konusu olabilir. Tamamen otonom olarak seyrisefer eden bir gemi
bakimindan ise mesele daha karmagiktir. Bu tiir bir gemi, radar, sensor
ve sonarlardan olusan algilama sistemlerinden gelen bilgileri kendisi
analiz edecek ve yine kendini bir karara varmak durumunda kalacaktir.
Bir bagka ifade ile gemiyi insan g6zt ve kulagiyla esdeger hatta daha
hassas teknik araclarla techiz etmek mimkindir ve bugiinin teknolojisi
bakimindan bu bir sorun alami degildir. Ancak bu teknik araclarla elde
edilen bilgi ve verilerin ne sekilde kullanilacagi ve bunlara istinaden
nasil kararlar alinacagi baska ve esasli bir mesele olarak karsimizdadir.
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