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OZET

Endiistri 4.0 ile birlikte insansiz gemilerin maliyet, risk, kapasite ve cevresel etki gibi konularda
fayda saglayacagina iligkin yiiksek beklenti teknolojik gelismelere ivme kazandirmakta ve
hayatimiza daha hizli giris yapmalarina 6nayak olmaktadir. Ancak mevcut yasal diizenlemeler,
ozellikle sorumluluk hukuku bakimindan var olan yasal diizenlemeler, otonom gemilere
uygulanabilecek durumda degildir. Uluslararas:t denizcilik orgutlerinin ve sirketlerin yasal
diizenlemelerin yapilmas1 hususunda kapsamli ¢aligmalar1 mevcuttur.

Bu tez c¢alismasinin amaci insansiz gemi alaninda mevcut olan hukuki bosluklarin
doldurulmasina yonelik bilimsel bir arastirma ortaya koymak olup, bu aragtirmanin kapsami 6zel
hukuk alanindaki sorumluluk kurallaridir. Caligma literatiir taramasi yontemi ile daha once
yapilan bilimsel aragtirmalarin bulgularinin incelenerek bu sonuglarla birlikte gercek bir seniz
kazas1 vakasinin vaka analizi yontemiyle ortaya konulmasidir.

Bu tez ¢alismasinin birinci boliimiinde ¢alisma ana hatlariyla verilmis olup, ikinci bélimiinde
insansiz gemilere ve hukuki durumlarina bir bakis atilmigtir. Calismanin ti¢lincii boliimiinde ise
uluslararas1 hukuk metinleri incelenmis ve yapay zekanin hukuki kisilik ve sorumluluk
tartismasi sunulmustur. Dordiincii boliimde 6rnek bir vaka tizerinden literatiir goriislerinin
tartisilmasina yer verilmis ve son olarak besinci boliimde sonug ve dneriler sunulmustur.
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ABSTRACT

With Industry 4.0, the high expectation that unmanned ships will provide benefits on issues such
as cost, risk, capacity and environmental impact accelerates technological developments and
paves the way for them to enter our lives faster. However, existing legal regulations, especially
in terms of liability law, are not in a position to be applicable to autonomous ships. International
maritime organizations and companies have extensive studies on existing legal arrangements.

The aim of this thesis is to present a scientific research to fill the legal gaps in the field of
unmanned ships, and the scope of this research is the responsibility rules in the field of private
law. The study is to examine the findings of previous scientific researches with the literature
review method and to reveal a real case of accident with these results with the case analysis
method.

In the first part of this thesis, the study is outlined, and in the second part, a look at the command
ships and their legal status is given. In the third part of the study, international law texts are
examined and the legal personality and decision discussion of artificial intelligence is presented.
In the fourth section, the discussion of the literature review is given on a sample case, and finally,
the conclusions and recommendations are presented in the fifth section.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, aciklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.

Kisaltmalar Aciklamalar

AAWA Gelismis Otonom Yiizen Uygulamalar Girigimi
AB Avrupa Birligi

Al Yapay Zeka (Artificial Intelligence)

AIS Otomatik Tanimlama Sistemi

AMOS Otonom Deniz Operasyonlar ve Sistemleri Projesi
AUV Otonom Sualtt Araglart

COLREG Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii

CMI Uluslararas1 Denizcilik Komitesi

DFFAS Otonom Gemilerin Gelecegini Tasarlama Projesi
ECDIS Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi
EDA Avrupa Savunma Ajansi

EMSA Avrupa Deniz Emniyeti Ajanst

GPS Kuresel Konumlama Sistemi

IMO Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii

MASS Otonom Su Ustli Gemileri

MUNIN Aglar Araciligiyla Denizde Insansiz Seyir
MSC Deniz Emniyeti Komitesi

SARUMS Insans1z Deniz Sistemleri igin Regiilasyonlar
SVAN Otonom Aragclarla Emniyetli Seyir Projesi



1.GIRIS

Insansiz gemiler giiniimiizde bir insanlik riiyas1 olmaktan ¢ikip, gerceklik haline gelmistir.
Ancak henliz gunimuz geleneksel gemilerinin tabi oldugu yasal diizenlemeler disinda
otonom gemilere uygulanabilecek spesifik hukuk kurallari gelistirilmis degildir. Hukuk
bilimi toplumlarinin zamanla degisiklik gosteren ihtiyaglarina gore gelisen dinamik bir
alandir. Insansiz gemilerin yaygin bir sekilde arastirilmasi, gelistirilmesi ve kullanilmalarina
yonelik taleplerin artistyla yeni regiilasyon yapma ihtiyaci da ortaya ¢ikmistir. Bu gemilerin
(denizcilik sektoriinde meydana gelen kazalarin zarar hacmi ¢ok biiyilik oldugundan) derhal
mevcut yasal dizenlemelere dahil edilmesi gerekmektedir. Bu arastirmanin ¢ikis noktasi
insansiz gemilere iligkin yasal diizenlemenin mevcut olmamasi hasebiyle ortaya ¢ikabilecek
muhtemel hukuki sorunlarin tespiti ve bunlarin ¢6ziimiine iliskin 6nerilerin agik¢a ortaya

konulmasidir.

Insansiz gemi kavrami; otomatiklestirilmis sistemlerle ¢alisan, uzaktan kontrol edilebilen ve
yapay zeka teknolojisi ile kullanilabilen otonom gemiler olmak iizere birden ¢ok alt
kategoriye ayrilabilen, gemi niteligine haiz deniz araglar1 olarak tanimlanabilir. Bu
caligmada insansiz gemilerin alt grubu olan otonom gemiler (MASS-4) arastirilacaktir.
MASS-4 kavrami, Uluslararas1 Denizcilik Orgitii (IMO) tarafindan 14 Haziran 2019
tarihinde yapilan MSC 101. oturumu sonucu ortaya ¢ikmigtir. Bu kavram en basit tabiriyle
otonom (0zerk) su ustl gemilerini ifade etmektedir (IMO, 2019). Belirlenen gorevin insan
unsuru tarafindan degil, makineler araciligiyla yerine getirilmesi olarak tanimlanan
otomasyon, hem personel seviyelerine gore bir gelisme hem de operasyonel fonksiyonlarin

ozerklik (bagimsizlik) seviyesine gore bir gelisme olarak anlasilabilir (Ringbom, 2019).

Bu ¢alismanin amaci, otonom gemilerin giiniimiizde tam olarak kullanilmaya baglanmasi ile
ortaya cikabilecek hukuki sorunlarin yasal olarak ¢ozliime kavusturulabilmesi noktasinda
literatiirde sunulmus goriislerle beraber hem uluslararasi sézlesmeler hem de i¢ hukukumuz
acisindan bir bilimsel arastirma tezi olusturmaktir. Bu arastirma hukuk ve denizcilik
alaninda eksik olan ve bilgi boslugu olarak kabul edilebilecek ulusal ve uluslararasi
reglilasyonlarin neler olabilecegi, hangi mevcut hukuki diizenlemelerin revize edilmesi

gerektigini tespit edebilmek amaciyla yapildigindan 6nem arz etmektedir.



Bu tezin c¢alisma metodu, literatlir ¢alismalarinin analizi sonucunda elde edilen insansiz
gemilerin regiilasyonuna iligkin bulgularin gergek bir deniz kazasi1 vakasina farazi olarak
uyarlanmasi sonucu yapilan degerlendirmelerin sunulmasi bigimindedir. Dolayisiyla nitel
arastirma yontemleri bu ¢alismanin metodolojisini olusturmaktadir. Deniz kazasina iligkin
bilgiler Tirk Mahkemeleri’nce muhakeme edilmis ve sonuclandirilmis bir hukuk
davasindan elde edilmistir. Insansiz gemilere iliskin herhangi bir hukuki diizenlemenin
mevcut olmamasi sebebiyle aragtirma kisitl verilerle yapilmistir. Bu calisma ayrica insansiz
gemilerle dogrudan iligkili olmasi sebebiyle e-Seyir konseptinin gelisimi, hedefleri ve
gelecegi ile IMO regiilasyonlarinin ve uluslararasit denizcilik s6zlesmelerinin yeniden

diizenlenmesi Uzerinde durmaktadir.



2. INSANSIZ GEMI VE E-SEYIR KONSEPTI

2.1. Terminoloji ve insansiz Gemi Kavram

Insansiz gemiler giiniimiiz teknolojisi ile yeni bir trend gibi goriinse de aslinda ¢ok daha
koklii bir gecmise sahiptir. Insansiz gemiler halihazirda askeri, havacilik ve bilimsel
amaclarla kullanilmaktadir (U.S. Department of The Navy, 2004). Ayrica deniz tabaninin
incelenmesi, batiklarin tespiti ve derin deniz madenlerinin kesfi i¢in kullanilan otonom sualti
araglar1 (AUV) mevcuttur (Komianos, 2018). Otonom ve insansiz gemiler, gemileri ve
sistemlerini tasarlamak, test etmek ve onaylamak icin geleneksel yontemlere nispeten farkli

Ogeler barindiran yeni kavramlardir.

“Otonom” ve “insansiz” kavramlar literatiirde bazen farkli anlamlarda bazen de ayni
anlamda kullanilmaktadir. (Rgdseth ve Nordahl, 2017). Insansiz gemi (unmanned ships)
kavrami, yapay zeka (artificial intelligence), uzaktan (remote control) bir merkezden kontrol
araciligryla veya karma bir yonetim sistemi bulunan gemilerdir. insansiz gemiler, herhangi
bir miirettebatin yoklugunda su iizerinde kontrollii hareket edebilen gemilerdir (CMI, 2018).
Insansiz gemi kavramu iist baslik olarak kabul edilirse otonom gemi kavramu alt baslik olarak
degerlendirilebilir. Zira insansiz gemiler her zaman otonom olmak zorunda olmayacag gibi,
kiyidan kontrollii veya baska bir yonetim sistemine de sahip olabilir. Hatta bu tiir gemiler
iclerinde geminin sevk ve idaresine mudahil olmayan insanlar da bulundurabilir (Goziiyesil,
2021). Insansiz gemilerin &zerklik (autonomous) diizeyi arttikga miirettebat ydnetim
faaliyetlerinden ¢ekilerek yerini tam otonom gemiye birakir ve ilgili gemi sistemleri

kararlar1 kendi basina alabilecegi sevilere ulagir (Kurt ve Aymelek, 2022).

Otonom ve otomasyon kavramlarinin karistirtlmamast igin de izahat gerekmektedir.
Otomasyon, otomat makinelerde goriildiigli iizere insanin makinelere sinirli komutlar
yiikleyerek rutini degismeyen isler yaptirmasi olarak tanimlanabilir. Ancak otonomluk
yapay zekanin dahil olmasi hasebiyle kendi kendine 6grenen, karar alan, uygulayan ve
degerlendirmeler yapabilen 6zerk bir kavramdir (Soyer ve Tettenborn, 2021:2). Otomasyon,
calistig1 esnada insan miidahalesi gerektirmeyen ve dnceden bir dizi programla donatilmig
bir sistemdir (Rgdseth ve Nordahl, 2017) Bu sistemin kendi kendine karar verme yetenegi

bulunmamaktadir ve belirli durumlar karsisinda 6nceden belirlenmis yanitlar vermektedir.



Ancak otonom kavrami otomasyon kavramindan farkli olup, 6nceden belirlenmis problem
smiflaria karsi segenekler arasindan se¢im yapabilen sistemlerdir (Redseth ve Nordahl,
2017). Otonom gemi, gemiyi etkileyebilecek sorunlara karsi kendisinden beklenebilecek
miidahaleyi insan faktoriine ihtiya¢ duymaksizin yapabilecek kadar gelismis olmalidir. Bu
tarz bir gemi karsilastigi sorunlart koprii iisti yoneticilerine veya uzaktan kontrol
personeline ihtiya¢ olmaksizin ¢ozer ve sefer planini kendi basina takip eder (Goziiyesil,
2021). Otonom gemi, insanin miidahil olmadig1 ve 6nceden programlanmis bir deniz yolunu
bir rotay1 takip ederken, yazilim teknolojisiyle, kontrol algoritmalariyla ve donanimsal
teknolojisiyle catismadan kaginma yetenegine ve 0z karar verme gibi yeteneklere sahip
gemidir (CMI, 2018).

Ozetle otonom bir gemi, otomasyon sistemlerine ve kendi kendini yonetme yetenegine sahip
bir gemi olarak tanimlanabilir (Rgdseth ve Nordahl, 2017). Goziiyesil ‘e gore (2021)
miirettebatin bordada bulunmamasi gemide hi¢bir insan unsurunun olmayacagi anlamina
gelmemelidir. Gemide bakim ve onarim i¢in personel bulundurulabilecegi gibi yolcular da
bulunabilir. Bir geminin bulundugu 6zerklik seviyesi; gemide gemi adami mevcut ise gemi
adamlarinin sayis1 ve gorevleri, gemi kiyidan veya baska bir noktadan kumanda ediliyorsa
bu merkezin ve merkezde gorev yapan kisilerin nitelikleri ile belirlenebilir (Goziiyesil,
2021). Geminin 6zerklik seviyesi arttik¢a gemide miirettebatin azalmasi ile birlikte, bakim
ve yiikle ilgili bazi1 gorevler i¢in ve liman bazli ¢alisan bir personele ihtiyag duyulabilir (Kurt
ve Aymelek, 2022). Ozerklik diizeyi, koprii vardiya tutma islevleri gibi karmagik karar
verme sureclerinde insanlar ve otomatik sistemler arasindaki gorevlerin boliinmesiyle ilgili
olup, bu konu operasyonlara tam insan katilimindan, bagimsiz ¢alisan tam 6zerk sistemlere

kadar ¢ok ¢esitli durumlar1 kapsar (Ringbom, 2019)

Otonom gemiler yalnizca gemi adami bulundurmadiklarindan degil, tamamen veya kismen
yapay zeka teknolojileri kullanilarak gelistirilen 6zerk gemiler olduklarindan otonom
vasfina haizdir (Kara, 2020). Insansiz gemi kavrami bordasinda hicbir zaman insan
bulunmayan gemi olarak anlagilmamalidir, zira otonom veya uzaktan kumandali bir gemide
olasi risklere miidahale igin gerekli asgari sayida personel bulundurulabilir (Katsivela,
2018). Insansiz gemilere iliskin teknolojik kullanilabilirlik, ticari talep ve politik kabul
edilebilirlikteki gelismeler g6z Oniine alindiginda bu gemilerin muhtemelen adim adim

tanitilmasi gerekecektir (Ringbom, 2019).
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Insansiz gemilerin bir baska ve giiclii kategorisi olan uzaktan kumanda edilen gemiler
(remote controlled ships) kiy1 tabanli bir kumanda mekanizmasi ile insansiz geminin
hareketini gemide mevcut gorsel ve isitsel gelismis sensorleri kullanan bir kiy1 operatoriiniin
komutlarina gore saglayan gemi tipidir (CMI, 2018). Bu tir bir gemi yakin zamanda
kullanima yaygin olarak sunulmasi daha olas1 bir gemi tipidir. Kiy1 kontrol merkezli gemi
projesi olan MUNIN, siirekli insanli bir kiy1 kontrol merkezi sistemi olmaksizin genel bir
otonom o6zelliklere sahip bir gemi diizeni kurmanin zor olacagini gostermistir (MUNIN,
2021). Bu projede kiy1 kontrol merkezi geleneksel gemilerdeki kaptanin ve tanimli
sorumluluga sahip diger miirettebatin yetkilerini kullanip sorumlulugunu iistlenecektir

(Redseth ve Nordahl, 2017).

Baslangicta yeni bir teknoloji olmasi sebebiyle olasi sistem arizalarinin biiyiik kayiplar
olusturmamasi i¢in bu tiir insansiz gemiler kiyidan kontrol edilebilecek sekilde veya gemide
bulunacak personelin gozetimiyle faaliyet gosterebilecegi ileri siiriilmektedir (Goziiyesil,
2021). Zira Dunya ticaretinin yikini omuzlarinda tasiyan denizcilik faaliyetleri ile taginan
yiiklerin degeri ve miktar1 fazla oldugundan bu tiir sistemler kullanilirken meydana gelen
kayiplarin hem ekonomik hem de cevresel olarak blyik zararlari meydana getirebilir.
Ornegin tehlikeli ve kirlilik olusturabilen yiikler tasiyan otonom bir geminin yapay zeka
sisteminde meydana gelen hata sonucu olusan kazada birgok uluslararasi sézlesmenin
devreye girebilecegi zararlar ile illiyet bag1 olusturabilir. Bu gibi durumlar akla gelen en

olas1 senaryolardan biri olarak degerlendirilmektedir.

2.2. insansiz Gemilerin Simiflandirilmasi

Insamz gemilerin uzun zamandan beri askeri alanda kullanilmakta oldugu bilinmektedir
(U.S. Department of The Navy, 2004). Ancak bu ¢alismanin kapsami insansiz gemilerin
deniz ticareti bakimindan incelenmesidir. Deniz ticareti alaninda insansiz gemilerin
siiflandirilmasma dair ¢aligmalar Uluslararast Denizcilik Organizasyonu IMO, Gemi
Siniflandirma kurulusu olan Lloyd’s Register gibi kurum ve kuruluslarca yapilmaktadir.
Literatiirde de cesitli simiflandirmalar yapilmis olup bunlara da ilgili baslik altinda yer

verilecektir.



2.2.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organisation)
Cahismalar:

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii IMO, 2018 yilinda yapilan 99. MSC toplantisinda, Otonom
Deniz Yizey Gemileri (MASS) operasyonlarinin IMO araglarinda ne kadar emniyetli ve
cevreye duyarl sekilde ele alinabilecegini arastirmak i¢in ¢calismaya baglayarak ilk adimlari
atmistir. Bu ¢alismada IMO, Otonom Su Ustl Gemilerinin kullanimi i¢in “Diizenleyici
Kapsam Belirleme Calismasin1 (Regulatory Scoping Exercise (RSE) baslatmistir. Ayni yil
yapilan 100.toplantida IMO kurallarinin insansiz gemilere nasil uygulanacagiyla ilgili bir
degerlendirme siireci olusturularak insansiz gemilerin mevcut hukuk kurallart ile

uygulanabilirligi tartigilmistir (IMO, 2018). Buna gére mevcut kurallari;

- Tanmim olarak otonom gemilere uygun olup, uygulamada operasyonlari engelleyen;
veya

- Otonom gemilere uygun olup, uygulamada operasyonlar1 engellemeyen ve herhangi
bir iglem yapilmasin1 gerektirmeyen; veya

- Otonom gemiler igin uygun olup, bu gemilerin operasyonlarini engellemeyen ancak
degistirilmesi veya agikliga kavusturulmasi gerekebilen veya bosluklar i¢erebilen;
veya

- Otonom gemilere tamamen uygulanamaz olan seklinde degerlendirilmistir.

IMO ayrica insansiz gemilerin dort farkli kategoride incelenmesi gerektigine karar vermistir
(IMO, 2018):

- Birinci derecede bulunan MASS-1 gemilerinde personelin bulunmasinin yani sira
operasyonlar otomatiklestirilebilir ve gemide karar destegi mevcut olabilir.

- Ikinci derecede bulunan MASS-2 tipi gemiler uzaktan kumanda metodu ile yonetilse
de gemiye her an miidahale edebilmek i¢in gemi adamlar1 gemide bulunmaya devam
etmektedir.

- Uglincti derece MASS-3 gemileri uzakta bulunan bir kiyr kontrol merkezinden
kumanda edilseler de gemide gemi adamlar1 bulunmamaktadir.

- Dordunct derece MASS-4 tipi gemiler tamamen otonom 6zellikte olup, yapay zeka
gibi bir isletim sistemi ile insansiz bir sekilde yonetilmektedir.

2.2.2. Uluslararas1 Denizcilik Komitesi (Comite Maritime International)
Cahismalan

Uluslararast  Denizcilik Komitesi (CMI), insansiz gemilere uygulanacak yasal
diizenlemelerin tespiti amaciyla IMO’nun MARPOL, SOLAS, COLREGs ve STCW gibi
sozlesmelerini inceleyerek 2018 yilinda bir rapor yaymlamistir (CMI, 2018). CMI, insansiz

gemileri, miirettebat olmaksizin su tstinde hareket edebilme kabiliyetine sahip gemiler



olarak tanimlamis ve insansiz gemileri kontrol eden unsura gore temel olarak 2 alt gruba

ayirmistir:

- Seyir, kiy1 tabanli bir merkezde bulunan bir operator araciligiyla uzaktan ve uydu
baglantis1 veya baska bir iletisim yontemiyle insansiz geminin hareket ettirilmesiyle
gerceklestirilebilir. Bu tiir bir gemide iletisim ve kontrol amaciyla geminin govdesine
takilan kameralar ve sensorler tarafindan elde edilen veriler kiy1 kontrol
merkezindeki operatdre yardimci olur.

- Gemi seyir Oncesinde programlanarak ve sonrasinda hi¢bir insan miidahalesi
olmaksizin otonom olarak kontrol edilebilir. Bu kontrol bir dereceye kadar ¢catmadan
kaginma yetenegi, ileri diizey yazilim teknolojileri ve algoritmalarla birlikte mikro

kameralar ve mikrofonlar gibi gelismis cihazlarin kullanimiyla gerceklestirilir.

Bu iki ¢alisma modu arasinda baska kontrol yontemleri de mevcut olup, geminin rotasina
bagl olarak, bu modlarin her ikisinin de ayni yolculukta kullanilabilecegini sdylemek
gerekir (CMI, 2018). Bugiin insansiz gemi projeleri i¢in gelistirilen gemilerin boyutlar1 15-
20 metre civarinda olsa da bu durum gelismelerden anlasildig: iizere degismek iizeredir.
MASS i¢in teknoloji gelistirmenin en biiyiik zorluklarindan biri, insansiz sistemlerin en az
su anki insanli bir gemi sistemi kadar glivenli durumda oldugunu ispatlamaktir (Kim ve
digerleri, 2020). Insansiz teknolojinin hizli gelisimi, yasal diizenlemelere dair hazirlig: her

zamankinden daha acil bir 6ncelik haline getirmektedir (CMI, 2018).

2.2.3. Lloyd’s Register ¢alismalari

Lloyd’s Register 2016 yilinda yayimladigi “’Cyber- enabled ships’” ShipRight proseddrtine
gore ALO'dan (manuel) AL6'ya (tam otonom) kadar 7 6zerklik seviyesi bulunmaktadir
(Lloyd’s Register , 2016). ALO diizeyinde bulunan gemilerde 6zerklik mevcut olmayip her
sey insan kontrolii altindayken, AL6 diizeyindeki bir gemide insan miidahalesi olmaksizin
gemi kendi kararlarini alir, eylemde bulunur ve miidahale eder. Lloyd’s Register (2016)’ya
gore;

ALO : Otonom o6zellik bulunmayip, karar alma mekanizmasi insandir.

AL1l: Gemideki tiim islemler, gemide bulunan bir insan operator tarafindan

gerceklestirilir. Karar destek araci, segenekler sunabilir veya secilen eylemlere iligkin

uyarilarda bulunabilir.



AL2: Gemideki tiim islemler, gemide bulunan bir insan tarafindan gergeklestirilir.
Karar destek aract geminin i¢inden veya digindan veriler saglayabilir.

AL3: Gemideki karar ve islemler, insan gozetiminde sistem tarafindan otonom olarak
gerceklestirilir. Insan kararlara miidahale edebilir veya alinan kararlar1 degistirebilir.
AL4: Kararlar insan gdzetiminde sistem tarafindan otonom olarak gerceklestirilir.
Insan miidahalesi miimkiindiir.

AL5: Kararlar ve eylemler neredeyse insan mudahalesi ve denetimi olmaksizin
sistem tarafindan alinir ancak erisim yine de miimkiindiir.

AL6: Kararlarin tamamen denetimsiz olarak sistem tarafindan alinir ve insan

miidahalesi miimkiin degildir.

Lloyd’s Register’in yaptig1 smniflandirma kontrol modlar1 acisindan, ALO ila AL2
seviyelerinin “Manuel Kontrol” modu oldugu, AL3 ve AL4 seviyelerinin “Denetleme
Kontrol” modu oldugu ve AL5 ve AL6 seviyelerinin, “Tam Otomatik Kontrol” modu oldugu
kabul edilebilir (Fukuto, 2021). Lloyd’s Register daha sonra yayinladig: iizere 6zerklik
seviyelerini glincellemis ve toplamda 6 6zerklik seviyesi belirleyerek yeni bir siniflandirma
yapmustir. Bu 0zerklik ve uzaktan kontrol seviyeleri 6zerkligin mevcut olmadigi ALO
seviyesi, manuel erigimi ifade eden ALI, uzaktan veya otonom izleme igin siber erisim
saglayan AL2 seviyesi ve otonom olarak izlenen ve kontrol edilen, herhangi bir insan
miidahalesi gerektirmeyen ve miidahalenin de miimkiin olmadig: en yiiksek seviye ALS ’tir

(Lloyd’s Register, 2017).
2.2.4. Literatlr cahismalar:
Bilimsel literatirde Redseth ve Nordahl (2017) insansiz gemileri IMO ile benzer sekilde

dort farkli grupta siniflandirmstir.
Otonom destekli kdpri Gsti: Geminin kdprusiinde gemiye her zaman miidahale edebilecek

sekilde murettebat bulunur. Otonom teknoloji mrettebata karar verme sirecinde destek

olur.

Kismi insansiz kdprii tistii: Kopri dstlinde her zaman mirettebat bulunmayabilir ancak sorun

olmasi durumunda murettebat gemide hazir oldugundan ¢6ziim igin kopri Ustline

cagrilabilir.



[ Otonom Deniz Araclar ]

insansiz Sualu Araglara Suiistii Otonom Araclan

o)
Uzaktan Kontrolli Otonom Sualty Araclar: Suiistii Otonom Deniz Insansiz SuiistiAraglar:
Araglar (ROV) (AUV) Araglar: (MASS) USV)
Otonom Destekli Kismi insansiz Kismi insansiz Gemi Sirekli insansiz Gemi
Kiépriiiistii (ABB) Képriiistii (PUB) (PUS) (CUS)

Sekil 2.1. Insans1z gemilerin smiflandiriimasi

Kismi insansiz gemi: Gemi agik denizde yapilan seyirde uzun siire boyunca miirettebatsiz

caligabilir (Rgdseth ve Nordahl, 2017). Limana yanasma gibi durumlarda miirettebat gemiye
cikabilir.
Surekli insansiz gemi: Gemi olaganiistii durumlar disinda her zaman insan miidahalesi

olmaksizin ¢alisabilir(Redseth ve Nordahl, 2017)..

Cizelge 2.1. Gemi Ozerkligi trleri

Insanl Koprii iistii Insansiz  Koprii  (sti- | Insansiz  Koprii  Ustii-
Gemide Personel | Gemide Personel Yok
Mevcut
Karar Destegi Dogrudan Miidahale Uzaktan Kontrol Uzaktan Kontrol
Ozerklik Mevcut Degil
Otomatik Otomatik Kopru Ustt Otomatik Gemi Otomatik Gemi

Sinirlt Otonom

Sinirli Otonom

Sinirli Otonom

Tam Otonom

Tam Otonom

Ilk 6zerklik kategorisi, miirettebatin geleneksel olarak yalnizca insanlar tarafindan iistlenilen
belirli operasyonel islevleri yerine getirmesine yardimci olmak icin teknolojinin

kullanilmasidir (Ringbom, 2019).

Katsivela (2018), gemileri M, R, RU ve A olmak iizere 4 6zerklik seviyesinde 6zetlemistir.
Buna gére M (manuel) seviyesindeki gemiler otomatik sistemlerle donatilmis ancak
bordasinda halen insanlarin gorev aldig1 geleneksel gemileri ifade etmekte ve bu gemilerin
yonetiminde insanlar bulunmaktadir. R (remote) seviyesindeki gemiler uzaktan kumanda ile

yonetilen, tayfaya sahip ve her an miidahaleye hazir kalifiye personeli bulunan gemilerdir.
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RU (remote-unmanned) seviyesindeki bir gemide personel bulunmadigi gibi bu gemi

uzaktan sensorler araciligiyla operatorlerin aldigi kararlar dogrultusunda yonetilmektedir.

Son olarak A (autonomous) seviyesindeki bir gemide personel bulunmadig: gibi uzaktan bir
operatdr araciligiyla da yonetim miimkiin degildir. Yapay zeka sistemi tarafindan yonetilen
bu gemi tipinde yapay zekanin devreden ¢ikmasi veya probleme ¢6ziim iiretememesi ve

yetersiz kalmasi durumunda insan miidahalesi gerekecektir (Katsivela, M. (2018).

2.3. Tam Otonom Gemi Kavrami (MASS-4)

Otonom suiistii gemileri olarak tanimlanan MASS (Maritime Autonomous Surface Ships),
IMO tarafindan 2018 yilinda yapilan ¢alisma sonucunda ortaya ¢ikmis bir kavram olup,
otonom yiizey gemilerini ifade etmektedir. Dordiincl derece olarak kabul edilen ve tamamen
otonom geminin (MASS-4), yapay zeka sistemi kendi kararlarin1 kendisi alarak yonetime
iliskin davraniglar1 kendi basina sergileyebilir (IMO, 2018). MASS-4 derecesindeki bir

gemide tam otonom 0zellik sebebiyle kararlar1 ve segimleri yapay zekd yapmaktadir.

Literatlirde insansiz gemi kavramu tartisilirken insan hatasindan kaynaklanan kaza oraninin
gemide insan olmayacagi i¢in azalacagi sonucuna genel olarak varilsa da insan faktorinun
sahadan tamamen uzaklastirilamayacag1 agiktir. Dolayisiyla insan faktorii tek risk faktori
olmadig1 gibi insansiz gemilerin dogalarina miinhasir heniiz 6ngoriilemeyen tehlikeler
ortaya c¢ikabilir ve insansiz bir geminin bu tehlikeler karsisinda ne tepki verecegi

bilinememektedir (Wrébel, Montewka ve Kujala, 2017).

Geleneksel gemilerde geminin bakim ve rutin islerini yapan miirettebatin yerini otonom
gemilerde yapay zekanin almasi bir geminin insansiz yonetiminin meydana getirecegi yasal
bir zorluk ve risk unsuru olarak kabul edilmelidir. Ayrica gemiler tam otonom diizeye
geldiginde gemi ve liman arasindaki iletisimin kesintisiz ve siirdiiriilebilir olmasinin
saglanmasi limanlar i¢in beklenen zorluklardandir (Kurt ve Aymelek, 2022). Bu ve siire¢
boyunca ortaya ¢ikacak zorluklar i¢in denizcilik endiistrisinin bilesenleri tarafindan iletisime
iliskin altyap1 ¢alismalarinin rekabetgi bir sekilde yapilmasi, otonom gemilerin yaratacagi

beklenen avantajlara imkan kilacaktir.
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2.4. insansiz Gemilerin Avantajlar ve Olasi Riskler

Insansiz gemi konsepti denizcilik endiistrisi acisindan konvansiyonel dénemden farkli bir
donem baslatabilir (Komianos, 2018). Bu konsept e-seyir ile birlikte diistintildiigiinde
denizcilik sektoriiniin ve literatiiriin beklenti icerisinde oldugu gibi maliyetleri diisiirebilir,
riskleri degistirebilir ve insan kaynaklari i¢in yeni bir kapi aralayabilir. Denizcilik
sektoriiniin paydaglar1 olan kuruluslar, otonom baglant1 noktalar1 ve iletisim i¢in yiliksek bant
genisligi konularin1 da igeren genis altyapr gelistirme c¢alismalar1 ile birlikte insansiz
operasyonlar1 desteklemek i¢in tamamlayici konseptler ve sistemler gelistirmektedir (Kim,

Jeong ve Park, 2020).

Insansiz ve otonom gemilerin gelistirilmesindeki motivasyon etkin uluslararasi ticareti
kolaylastirmak i¢in isletme giderlerini miimkiin oldugunca diisiirmek, cevresel etkiyi ve sera
gazlarinin emisyonunu azaltmak ve 6nemsiz operasyonel gorevleri devre disi birakarak
kalifiye deniz profesyonellerini daha zorlu goérevlere yonlendirmektir (Burmeister, Bruhn,
Rodseth ve Porathe, 2014b). Burada temel motivasyon, daha surdurulebilir bir deniz
tasimacilig1 endiistrisi amacina katkida bulunmaktir. Insansiz gemiler igin insan unsuru
ortadan kalkacagindan, geminin isletme maliyetleri %30 ile %60 arasinda azalabilir ve bu
gemide kamara bulunmayacagi i¢in daha fazla yiik tagima alanmi saglayacaktir (Lafte,

Jafarzad ve Ghahfarokhi, 2017).

MASS gemi konsepti korsanlik, terérizm ve diger sug faaliyetlerinin geleneksel modellerini
de degistirebilir. Insanl faaliyetler azalacagindan korsanlar tarafindan kagirilma, rehine
alinma ve silahli soygunlar dahil olmak {izere insan kayb1 vakalar1 azalabilirken, gemide
gemi adamlarinin bulunmamasi degerli yUkler i¢cin geminin kendisini kagirma girisimlerinde
artisa yol agabilecektir (Kim ve digerleri, 2020). Giiniimiizde insanli gemilerin de Silahli
deniz haydutlugu eylemlerine maruz kalmasi insansiz gemilerin bu hususta emniyete

alinmasi gerektiginin gostergesidir.

Gelecekte, bugiin insa edilmeye baglanilan otonom gemiler icin denizcilik sektoriintn asli
gorevi olan emniyet risklerini en aza indirmek, gevresel etkiyi azaltmak ve ticari fayday: en
yiiksek degerine ¢ikarmak siirdiiriilebilir kalkinmay1 saglayabilecektir (Kim ve digerleri,
2020). Deniz kazalarinin %80’ininden fazlas1 yorgunluk, alkol ve uyusturucu kullanimi,

mirettebatin azalmasi, bakim ve standartlardaki eksiklikler, yetersiz bilgi ve zayif iletisim
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becerilerinin bireysel veya organizasyonel kimdalatif hatalara sebep olmasi sonucunda
ortaya ¢ikmaktadir (Rothblum, Wheal, Withington, Shappel, Wiegemann, Boehm, ve
Chaderjian, 2002, Komianos, 2018). Avrupa Deniz Emniyeti Ajanst (EMSA) 2022
raporunda tiim deniz kazalarinin %65.8 'inin insan hatasindan kaynaklandiginm
vurgulanmistir (EMSA, 2022). Teknolojik ilerlemeler sebebiyle limanlarda elleglenen yiik
miktarinin artis1 ve gemilerin limanlarda bekleme siirelerinin kisalmasi sebebiyle gemi
adamlari i¢in is yiikii artis1 s6z konusudur (Dogru ve Yorulmaz, 2021). Bu durum yorgunluk
ve insan hatasindan kaynaklanan kaza oranlarini artirmaktadir. Kalifiye denizci sayisinin
diinya genelinde giin gectikce azaldig1 gergegi karsisinda insan hatasindan kaynaklanan kaza
riskinin azaltilmasi konusunda otonom gemiler bir ¢6zim olabilir. Ayn1 goriis Delgado
(2018) tarafindan da savunulmaktadir. Ancak insansiz gemilerin milkemmel tasarim ve
performanslar1 sayesinde tiim potansiyel tehditlerden kaginacagini varsaymak fazlaca

iyimser olacaktir (Wrobel ve digerleri, 2017).

Kurt ve Aymelek 2022 yilinda yayinladiklar1 ¢aligmalarinda katilimcilara sorulan sorular
neticesinde MASS’in kullanilmaya baslanmasiyla isletme maliyeti, liman maliyeti,
miirettebat sayis1 ve mdirettebat maliyetlerinde azalma, seyir giivenliginde, kérda ve
dolayisiyla verimde artis saglanabilecegi beklentisinin oldugu ortaya konmustur. Yorulmaz
ve Karabulut da (2021) yaptiklari arastirmada insansiz gemilerin olasi avantajlari arasinda
kar maksimizasyonu, personel ve yakit maliyetlerinin diiiiriilmesini, gaz emisyonlarinin
diigtirilmesini ve seyir emniyetinin artmasini tespit etmislerdir. Geleneksel gemilerin
kullandig1 enerji tiiriiniin degismesi sebebiyle (Ornegin Yara Birkeland ve Revolt Insansiz
gemi projeleri) hidrokarbonlarin yakilmasi ve taginmasindan  kaynaklanan kirliligin

azaltilmasi ve yakit maliyetlerinin diisiiriilmesi miimkiin olabilir (Delgado, 2018).

Insans1z gemilerin tiirii belirsiz birtakim tehlikeleri ve kazalar1 beraberinde getirecegi kabul
edilebilir makul bir varsayimdir. Nihayetinde hukuk boslugunun mevcudiyeti de bir risk
olarak degerlendirilmelidir. Zira regiilasyonlarin teknolojik gelismelere ayak uyduramamasi
durumunda bugun tahmin edilen veya heniiz 6ngoriilememis tehlikelerin gerceklesmesi

sonucu ortaya ¢ikacak zararlarin tazmini ve sorumluluk atfi i¢in hukuk boslugu mevcuttur.

Insansiz gemilerin kullanilmaya baslamasiyla gemi adanmu vasfinin degismesi de olasi
sonuglar arasinda olup, yeni denizcilik meslekleri ortaya ¢ikabilir. Insansiz bir gemide deniz

adamlarinin bulunmamasi geleneksel korsanlik risklerini olgiide azaltsa da ‘’hackleme’’
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olarak bilinen bilgisayar tabanli saldirilart ve dolayisiyla siber korsanligi arttirabilir
(Delgado, 2018). Teknolojinin ilerlemesi ile gemide kullanilan ECDIS, GPS, AIS ve iletisim
sistemleri ile halihazirda dijitallesmis bir geminin otonom olarak isletilmesi durumunda
siber saldir1 ihtimalinin artacag1 6ngoriisii vardir (Komianos, 2018). Bu risk sigorta edilebilir
kapasiteye sahip olsa da Siiveys Kanali gibi stratejik bolgelerin islenemez hale getirilmesi
amaciyla gemilerin hacklenmesi ve ele gegirilmesi tazmin edilemeyecek zararlara sebep

olabilir.

Gemilerin bilgisayar tabanli olmasi sebebiyle siber saldirilarin artmast hem geminin hem de
yikiin ¢alinmasina veya fidye unsuru yapilmasina sebep olabilir. Bu sebeple bilisim
teknolojilerinin bu problemi ¢6zmek adina giivenlik {izerinde ciddi caligmalar yapmasi
gerekmektedir. Otonom gemi s6z konusu oldugunda, giivenlik personelinin gemide fiziksel
olarak bulunmamasi da ciddi bir giivenlik a¢ig1 olusturmaktadir (Komianos,2018). Zira
Afrika bolgesinde deniz haydutlugu faaliyetlerinin olduk¢a yaygin oldugu alanlarda geminin
kendini miidafaa etmesi fiziksel olarak silahlandirilmasiyla saglanabilir; ancak bu dnlemin
de yapay zekanin elinde bir tehlikeye déniisme ihtimali vardir. insansiz gemi teknolojilerinin
oldukca yeni teknolojiler olmasi sebebiyle risklerin belirsiz oldugu insansiz gemilerin

sigorta maliyetlerinin de yiiksek olmasi beklenmektedir (Delgado, 2018).
2.4.1 Emniyet ve guvenlik

Insansiz gemilerin mal tasima sézlesmesindeki etkisi mevcut yasal rejimi énemli dlciide
degistirmeyecek gibi gorinse de bugin bile basili konismentonun yerini elektronik
konismentonun alacagi tartisilmaktadir (Delgado, 2018). Ancak dijital verilerin kaybolmast,
calinmasi veya degistirilmesi gibi risklerin ve siber giivenlik problemlerinin her gegen giin
artt1g1 gercegi karsisinda ¢ok giiclii veri giivenlik duvarlarinin inga edilmesi gerektigi 6ncelik
kazanmaktadir. Insansiz gemilerin hem gercek hem de siber diinyada giivenligi igin risk
degerlendirmesi ve yazilim kalite gilivencesi (Software Qualty Assurance-SQA) gerekli
olacaktir (Kim ve digerleri, 2020).

Giliniimiizde gemi miirettebatinin rehin alimmasiyla gerceklesen deniz haydutlugu veya
korsanlik faaliyetleri geminin ele gegirilmesi veya yiikiin rehin alinmasiyla sonuglanabilir.
Bu durum yiikiin ve veya geminin izinin tamamen kaybedilmesi seklinde de gerceklesebilir.
Diinya ticaretinin neredeyse tiim yiikiinii sirtinda tasiyan denizcilik sektoriintin bu tir

vakalar1 yasamasi biiylik Olcekte maddi zararlara sebep olacaktir. Bu sebeple seyir
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giivenliginin saglanmasi ve buna iliskin kati ve ivedi hukuki diizenlemelerin yapilmasi
oncelikli konular arasinda olmalidir. Kiy1 kontrol merkezi ile gemi arasindaki iletisimin
kopmas1 halinde geminin kaybolmasina kadar varabilecek siber saldirilar meydana gelebilir
(Delgado, 2018). insansiz gemilerin bilisim suglar1 yoluyla ele gegirilmesi ve terdr
eylemlerinde kullanilmasi da olast bir risktir. Kaza senaryolar1 ve olasiliklar ¢ok cesitli
belirsizlikler olusturdugundan bunlar1 goz oniinde bulundurarak insansiz gemiler i¢in tam

risk seviyesini belirlemek bu asamada miimkiin degildir.

Gemi operasyonu hakkinda bilgiler de dahil olmak tizere kiy1 kontrol merkezine iletilen veya
buradan alinan bilgilerin carpitilmasi sebebiyle kazanin arastirilmasinin zorlagsmasi, kiy1
kontrol merkezi operatdrinin durumsal farkindaliginin yeterli diizeyde olmamasi sebebiyle
kazay1 dngdérememesi veya dogru zamanda miidahale edememesi, yiik yonetiminin zorlugu,

otonom gemilerin silahlandirilmasi gibi riskler ongoriilmistiir (Komianos, 2018).

2.4.2. Insan kaynaklar1

Insansiz gemilerin kullanimiyla beraber geleneksel gemi adamlarinin sahadan kismen de
olsa c¢ekilecegi malumdur. Ancak bu denizcilerin deneyimleri yeni is olanaklari ile
degerlendirilebilir. Ornegin; gemi adamlar1 Kiy1 Kontrol Merkezi’nde yerlesik operatérler
olarak istihdam edilebilirler. Insansiz gemi konseptinin kiiresel bir igsizlik sorunu yaratma
potansiyeli her zaman mevcutsa da STCW’de yapilacak degisiklik veya yeni diizenlemelerle
bu sorun agilabilir (Kim ve digerleri, 2020). Ancak insansiz gemilerin kullanilmaya
baslanmasiyla hem insansiz hem de geleneksel gemilerin var olacagi ara donemde gorev
yapmas1 planlanan yeni tiir denizcilerin egitim maliyetlerinin nasil karsilanacagi problem
olup, mevcut kalifiye denizcilerin dneminin daha da artmasiyla personel maliyetlerinde
denizcilik sirketleri arasinda meydana gelecek rekabet sebebiyle artis gorilmesi olasidir
(Karlis, 2018).

2.5. Insansiz Gemi Projeleri

Insansiz gemi teknolojilerinin maliyet, risk ve emniyet gibi konularda degerlendirilmesi
dolayisiyla kapsamli bir fizibilitesinin yapilabilmesi i¢in birgok insansiz gemi projesi
baglatilmis ve stirdiiriilmektedir. MUNIN gibi insansiz gemi projeleri ge¢miste sona ermis

olup, bu gibi projelerin ¢iktilar1 insansiz gemi projelerinin eksikliklerinin giderilmesine 6ncii
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olmaktadir.

2.5.1. MUNIN projesi

MUNIN (Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Network- Aglar
Araciligiyla Denizde Insansiz Seyir) Projesi cogunlukla Avrupa Birligi destekli olup,
Finlandiya, Isveg, Norveg, izlanda, Irlanda ve Almanya gibi iilkelerin olusturdugu bir birlik
tarafindan yonetilmistir (Kara, 2020). MUNIN projesinin temel amaci, otonom ve insansiz
bir geminin fizibilitesini gostermek ve otonom gemi teknolojisini gelistirmektir (MUNIN,
2013). Proje kapsaminda gelistirilen gemi karadaki bir operator tarafindan kontrol
edilebilirken ayni1 zamanda otonom bir sisteme de sahiptir. MUNIN projesi on ayri ¢alisma
paketinden olusmaktadir (MUNIN, 2016):

- Bugun bir geminin kopri Ustinde gergeklestirilen gorevleri analiz etmek ve
otonom bir kopri Gstii icin bir konsept olusturmak,

- Otonom operasyon icin uygun ve kullanigli bir bilisim teknolojisi mimarisi
gelistirmek,

- Bir geminin teknik sistemi ile ilgili gorevleri incelemek ve makine dairesinin
otonom g¢alismast igin bir konsept gelistirmek,

- Geminin wuzaktan kontrolinu saglamak igin gerekli olan kiy1 operasyon
merkezindeki slrecleri tanimlamak,

- Otonom ve insansiz bir gemi konseptinde gelistirilen ¢ozimlerin fizibilitesini
dogrulamak ve

- Insansiz gemiler igin yasal ve sorumluluk engellerini arastirmaktir.

Bu projeyle AB’deki denizcilik personel boslugunun ortadan kaldirilmasi, ¢evresel, sosyal
ve ekonomik siirdiiriilebilirligin kazanilmas1 amaglanmaktadir. Kiy1 temelli bir yaklasimla
stirdiiriilen proje, gemi adamlar1 agisindan sosyal siirdiirtilebilirligi yiikseltmeyi

hedeflemektedir. 2013 yilinda yayinlanan brosiirde MUNIN gemisinin nasil ¢alisacagt da

sematize edilmistir:
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Sekil 2.2. MUNIN cgaligsma prensipleri

Bu semaya gore MUNIN, geminin gemideki yeni sistemler tarafindan 6zerk olarak
calistirildigi, ancak izleme ve kontrol islevlerinin kiyr Kontrol Merkezinde karadaki bir
operator tarafindan yiritildigi bir konsept 6nermektedir (MUNIN, 2013). Gemi, smirlt
Ozerklik seviyesinde otonom seyir yapmasi saglanarak ve kiyr merkezli bir kontrol

merkezinden her zaman izlenen bir yénetim modeliyle ¢alistirilmaktadir.

Limanda ve kiy1 kontrol merkezinde kara tabanli hizmetlerin daha yiiksek verimliligi
nedeniyle maliyet tasarrufunun yani sira, Ozellikle otonom geminin gemi tasariminda
degisiklikleri mimkin kilmas: beklenmektedir. Bu tir yeni yenilikgi otonom gemi
tasarimlari, yakat tiiketiminin (ve emisyonlarin) azaltilmasint miimkiin kilacaktir. Ancak, bu,
otonom agir akaryakit operasyonunun tasvir edilen zorlugunun ¢dziilebilecegini
varsaymaktadir. Ancak bu olay meydana gelmese bile, insansiz gemiler, emisyon kontrol
alanlarinda kisa mesafeli deniz tasimaciligi gibi belirli nigler icin verimlilik potansiyelleri
de tasimaktadir (MUNIN, 2016). Proje, insansiz gemi konseptinin dogrulanmasini, teknik
ve yasal fizibilitenin yapilmasin1i ve maliyet-fayda analizi sunmayi amaglamaktadir
(Burmeister, Bruhn, Rodseth ve Porathe, 2014a). Henlz yasal sorumluluklarin kime

atfedilmesi gerektigi konusunda proje kapsaminda bir degerlendirmede bulunulmamustir.

2.5.2. ReVolt projesi

ReVolt DNV-GL sirketi tarafindan 2013 yilinda baslatilan ve finanse edilen bir otonom gemi
projesidir. ReVolt gemisi konteyner tipi tasima modu olan, insansiz ve elektrik enerjisiyle

calisan kisa mesafeli bir gemi konseptidir.
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Resim 2.1. ReVolt proje gemisi

Gemide mirettebat olmadigindan, yasam mahalline dolayisiyla kamaralara ihtiyag yoktur

(www.dnv.com). Yikleme kapasitesinin artirilmasi, isletme ve diger gemi maliyetlerinin

diistiriilmesi ile dizel gemiye kiyasla ReVolt'un tahmini 30 yil boyunca 34 milyon ABD
dolarina kadar tasarruf saglayabilecegi anlamina gelir ki bu da yilda bir milyon ABD

dolarindan fazla tasarruf saglar (DNV, 2018).

2.5.3. AAWA projesi

2015 ve 2018 yillar1 arasinda Finlandiya’nin destegiyle Rolls-Royce tarafindan, otonom
gemilerin gelistirilmesi igin gerekli yasal, teknik ve kavramsal ¢alismalara dayanarak
arastirma yapilan bir otonom gemi projesidir (Wariishi, 2019). AAWA Projesi de MUNIN
gibi devlet destegiyle siirdiiriilen bir projedir ve Finlandiya’nin ¢esitli iiniversitelerince
desteklenmektedir. Proje kapsaminda tasarlanan otonom geminin 60 metre boyunda ve
3.500 deniz mili menzile ve 25 deniz mili hiza sahip, devriye, mayin arama, filo tarama vb.
gorevleri yerine getirebilen bir gemi olmasi beklenmektedir (Delgado,2018). Rolls-Royce,
2018 yilinda Intel ile akilli tasima sistemleri kurulabilmesi i¢in is birligi yapacagin
duyurmustur. Intel’in bu cercevede gemi sahipleri, operatérler, kargo sahipleri ve limanlar
icin akilli sistemleri gelistirecegi ve bu teknolojilerin Rolls- Royce un otonom gemi konsepti

ile birlestirilmesi amaglanmaktadir (Rolls Royce, 2018a).

2.5.4. SVAN projesi

Rolls-Royce ve Finlandiya devlet feribot operatorii Finferries arasinda 2018 yilinda yapilan

anlagma ile hayata gecirilmesi amagclanan, diinyanin ilk tam otonom feribot projesidir (Rolls


http://www.dnv.com/
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Royce, 2018b). SVAN, gemi operasyonlarinin giivenligini ve verimliligini artirmaya ve
miirettebat1 desteklemeye odaklanan bir projedir. SVAN, Business Finland tarafindan
finanse edilen ve Advanced Waterborne Applications (AAWA) arastirma projesinden elde

edilen bulgularin uygulanmasina yonelik ¢aligma igindedir.

Resim 2.2. Falco Feribotu

Falco isimli feribot, proje kapsaminda Rolls-Royce otonom gemi teknolojilerini
kullanarak Parainen ile Nauvo arasindaki seyriseferini tamamen 6zerk bir modda basariyla
tamamlamis, tersi istikametteki seyirde ise kiy1r kontrol merkezi araciligiyla uzaktan

yonetilmistir (percept.press.com, 2019).
2.5.5. Yara Birkeland projesi
Yara International ve teknoloji sirketi Kongsberg’in is birligiyle 2017 yilinda baslatilan Yara

Birkeland projesi otonom gemi alaninda gergeklestirilen en yeni projelerdendir. Projenin

hedefi emisyonsuz, ¢cevre dostu gemi konseptini 2022 yilinda ticarete sunmaktir.

Resim 2.3. Yara Birkeland proje gemisi
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Yara Birkeland 80 m boyunda, 15 m genisliginde, 120 TEU kapasiteye sahip, 13 knot hiza

ulagabilen ve tamamen pille ¢alisan bir otonom gemi konseptidir (Yara Birkeland, 2017).

2.5.6. AMOS 3 projesi

Norveg Bilim ve Teknoloji Universitesi tarafindan yiiriitiilen (NTNU) AMOS 3 projesi, 3
ana projenin bir parcasidir. Bu projelerden iicilinciisii olan AMOS 3 otonom gemilere
iligkindir. Bu proje, deniz operasyonlarini desteklemek i¢in tamamen otonom arag
sistemlerinin etkinlestirilmesi amaciyla ¢dziilmesi gereken temel zorluklarin incelenmesini

hedeflemistir.

Sekil 2.3. Amos 3 Projesi

Sekil 2.3.’te belirtildigi tizere projelerin genel olarak otonom insansiz su alt1 araglari, yiizey
gemileri, hava araglar1 ve yiizer yapilar, agik deniz robotlari ve mobil sensoér aglarinin
diigtimleri gibi diger sistemler i¢in ortak bir temel saglamaya ¢alistig1 soylenebilir (NTNU,
2021).

2.5.7. DFFAS projesi

Otonom Gemilerin Gelecegini Dizayn Projesi (Designing the Future of Full Autonomous
Ship-DFFAS) olarak tanitilan proje dogrudan bir insansiz gemi konseptine dahil olmasa da
bu konuda arastirma yapilan bir diger girisimdir. DFFAS Projesi olarak adlandirilan bu proje
NYK ve NYK Group sirketleri Japan Marine Science Inc. (JMS) ve MTI Co., Ltd.’nin
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katilimiyla yiiriitiilmekte olan bir projedir. Projenin amaci 2025 yilina kadar miirettebatsiz
otonom su istii gemilerinin pratik kullaniminmi ilerletmektir. Projeye, 22 yerli Japon
sirketinden olusan Nippon Vakfi yonetimindeki insansiz Gemilerin Gésterimi i¢in Ortak

Teknolojik Gelistirme Programi adiyla destek verilmektedir (NYK, 2022).

DFFAS projesi, miirettebatsiz deniz otonom su iistii gemileriyle desteklenen yerel kiy1
tasimaciligin1 hedeflemektedir. NYK Grubu, bu projede deniz otonom su (st gemilerinin
(MASS) teknolojik gelisiminde simdiye kadar yetistirilen teknoloji ve deneyimden tam
olarak yararlanmaktadir. DFFAS projesi, teknolojinin standardizasyonu ve ayni zamanda
sistem ve altyapinin kurulmasina yonelik calismay1 amaglamaktadir. Ayrica proje, diinyanin
ilk miirettebatsiz deniz otonom yiizey gemisini gerceklestirmek icin yerel bir kiy1 konteyner
gemisi kullanarak 2021 iginde sikigik sularda uzun mesafeli bir gosteri denemesi yapmistir
(NYK, 2022).

2.5.8. Iris Leader projesi

NYK Line’m islettigi 70.826 ton gros tonajli Iris Leader, 14-20 Eylil 2019 tarihleri arasinda
Cin’in Xinsha limanindan Japonya'nin Nagoya limanima ve ardindan Nagoya limanindan
Japonya'nin Yokohama limanina Sherpa System for Real gemi (SSR) navigasyon sistemi
seyir gergeklestirdi (NYK Line, 2019). Bu deneme seyri sirasinda SSR navigasyon
sisteminin ¢evresel kosullar hakkinda bilgi toplamasi, carpigsma riskini hesaplamasi,

emniyetli bir seyir icin rota ve hiz konusunda 6nerileri incelendi.

NYK bu denemeden elde ettigi verilerle simiilatorler araciligiyla elde edilemeyecek verileri
gercek deniz seyrinden elde ederek emniyetli ve verimli bir seyir faydanin mevcut oldugunu
ortaya koydu (NYK Line, 2019).
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> Xinsha, China ~ Nagoya, Japan ~ Yokohama

Yokohama
Nagoya
@ The 2nd trial end

- - September 20, 2019
TR St an Ashizuri 05:20 (JST)

September 15, 2019
24:00 (15T)

The 2nd trial start
September 17, 2019
23:30 (IST)

The 1¢ trial start
September 14, 2019
12:10 (3ST)

Xinsha Yonagunijima
Island

@ After passing through Yonagunijima Island,
Trials were conducted under safe conditions near Japan

Sekil 2.4. Iris Leader’in seyir rotast

NYK’nin bu projeden miirettebat yogunlugunu azaltarak kalifiye denizci problemine ¢6ziim
bulmak, kazalari1 onlemek ve verimli operasyonlar gerceklestirmek gibi beklentileri

bulunmaktadir.

2.5.9. Svitzer Hermod projesi

Rolls-Royce ve Svitzer, 2017 yilinda Danimarka'nin Kopenhag limaninda diinyanin ilk
uzaktan kumandali ticari gemisi olan Svitzer Hermod ile uzaktan kumandali gemi
manevralart denemelerini basarili bir sekilde gergeklestirmistir (Lloyd’s Register. (2017).
Gemi Roll’s Royce’un uzaktan kontroliin anahtar1 olan Dinamik Konumlandirma Sistemine
(Dynamic Positioning System) sahiptir. Geminin gevresindeki veri akisini dogru ve isabetli
bir sekilde saglanabilmesi igin gelismis sensor teknolojileriyle donatilmugstir. Veriler, kiyi
kontrol merkezindeki operatére geminin emniyetle ve selametle yonetilebilmesi igin
aktarilmaktadir (Lloyd’s Register, 2017).

2.6. e- Seyir

e-Seyir, deniz seyriisefer sistemlerinin uyumlastirilmasina ve kullanici ihtiyaglari tarafindan
yonlendirilen kiy1 hizmetlerini desteklemeye dayanan Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)
liderliginde 2005 yilinda baslatilan bir konsepttir (IMO, 2008).

e-Seyir, seyir emniyetini, ticari verimliligi ve giivenligi artirmak i¢in mevcut ve yeni
teknolojiyi bir araya getiren bir kavram i¢in kapsamli bir ifadedir. IMO ve IALA
(Association of Lighthouse Authorities) E- Seyiri tanmimlamis ve bu entegrasyonu

gelistirmek igin ¢alismalara baglamislardir. IMO ve IALA, e- Seyiri, “rihtimdan rihtima
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seyriseferi ve ilgili hizmetleri, denizde emniyeti ve giivenligi gelistirmek i¢in denizde ve
karada denizcilik verilerinin uyumlu bir sekilde toplanmasi, entegrasyonu, degisimi ve
sunumu olarak tanimlamstir (IMO, 2008). Bu konsept bugiin insan araciligiyla bir geminin
denizde emniyetli bir seyir gergeklestirmesi i¢in yapilmasi gereken islerin otomasyon
sistemleri tarafindan yapilmasi fikriyle ortaya ¢ikmustir (Patraiko, 2007, Weinrit,2011,
Pense, 2018). Bu sistem gemilerdeki ve karadaki verilerin daha iyi diizenlenmesi yoluyla
ticari amagla yapilan denizcilikte daha fazla emniyet ve giivenlik saglamak ve ikisi arasinda
daha iyi iletisim saglamay1 amaglamaktadir (IMO, 2008, Amato, Fiorini, Gallone ve Golino,
2011). Seferlerin planlanmasi ve yiritilmesi, seyir riskinin degerlendirilmesi ve
diizenlemelere uygunluk ile ilgili bilgilerin gemiye entegrasyonu ve sunumu, E-Seyir

konseptinin 6nemli bir pargasidir (Motz, Dalinger, Hockel ve Mann, 2011).

IMO’nun ¢alismalar1 sonucunda s6z konusu e-Seyir entegrasyonunu saglamak igin tespit

ettigi birtakim engeller vardir:

- Benimsenen teknolojik gelismelerin deniz emniyetini, giivenligini ve ¢evrenin
korunmasini artirmaya elverisli olmasini saglamak ve bunlarin kiiresel uygulama
ithtiyacini dikkate almak;

- Orgiit icinde bilgi teknolojisinin uygun sekilde uygulanmasmni saglamak ve
denizcilik endiistrisi ve digerleri i¢in bu bilgilere gelismis erisim saglamak; ve

- Gemilerde kullanilacak yeni ekipmanin tiim kullanicilarin ihtiyaglari, becerileri ve
yetenekleri géz Oniinde bulundurularak tasarlanmasini ve {iiretilmesini saglamak
(IMO, 2008).

Kopru istii kaynak yonetimi egitimindeki ilerlemelere ragmen, vardiya zabitlerinin
cogunlugunun, personel sayisinda genel bir azalma nedeniyle, seyir ve ¢atismadan kaginma
icin kritik kararlar aldig1 goriilmektedir (IMO, 2008). Denizcilik insanin bag aktor oldugu
bir sistemdir ve deniz kazalarinda insan eylemlerinin sonuglart dogrudan rol almaktadir.
Deniz kazalariin %75 ile %96 arasinda degisen bir orani kismen de olsa bir tir insan
hatasindan kaynaklanmaktadir (Rothblum, 2000). EMSA tarafindan yayinlanan ve 2014-
2020 yillar1 arasinda denizde meydana gelen yillik deniz yaralanmalar1 ve kazalar1 6n
raporuna gore, gemi kazalarinin %12.8’1 ¢atmadan, %14.7’si ekipman arizasindan, %17.2’si
iletisim kaynakli problemlerden ve %32.1’inin kontrol kaybindan kaynakli oldugu
raporlanmig olup ayni raporda personel yaralanmalarinin %17.2’sinin makinenin, tagima

araglarinin, ellegleme ekipmanlarinin kontroliiniin kaybindan kaynaklandigi tespit edilmistir

(EMSA, 2020).
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Deniz kazalar1 miinferit olarak tek bir hatadan meydana gelmeyip bir hatalar silsilesinden
olusur ve bu halkanin bir pargasi olan hatalardan biri veya birkag1 6nlenebilirse kazalar da
onlenebilir (Rothblum, 2000). Insansiz gemilerin kullanimi1 ve e-seyir projeleri bu hatalar
zincirini kirip daha az kaza olusmasini saglayabilir. Yapilan bir ¢alismada, katilimcilara
insansiz gemilerin kullanimi sirasinda deniz kazalarinin gerceklesme olasiliga iliskin
goriigleri sorulmus olup, calisma sonucunda katilimcilarin insansiz gemiler bakimindan
karaya oturma ve catma vakalarinin azalacagi, su alma ve batma vakalarinin artacagi
yoniinde goriis bildirmislerdir (Wrobel ve digerleri, 2017). Radar ve AIS gibi ileri seviye
teknoloji tespit sistemlerine ve COLREG Kurallarinin ¢atmayr Onlemeye yonelik
direktiflerine ragmen, sisli veya karanlik hava sebebiyle kisith goriis, yorgunluk, stres,

dikkatsizlik ve kotii hava kosullar1 ayni anda ciddi sonuglar dogurur (Zaccone, 2021).

Insanlar teknoloji, cevre ve orgiitsel faktorlerle etkilesime girerek performanslarini
sergilerken bazen insan olmanin getirdigi zayifliktan bazen de tiim bu faktdrlerin dogasinda
bulunan sicaklik, giiriiltii, yasal diizenlemeler, ekonomi, yorgunluk ve risk alma baskisi,
yetersiz iletisim, kotii otomasyon tasarimi, yetersiz bilgiye dayali kararlar, hatali standartlar,
politikalar veya uygulamalar gibi nedenlerle hata yaparlar (Rothblum, 2000). Insan
basarisizlig1 diger faktorlerin bir sonucu oldugundan, giivenligi siirdiiriilebilir bir sekilde
artirmak icin bunlar iyilestirilmelidir. Deniz kazalarina sebebiyet veren hatalarin insan
hatastyla iliskili olmasi gibi bir problem varsa da esasen bu hatalar dogrudan insanla iligkili
olmayi1p, insan yeteneklerine uygun tasarlanmayan teknolojilerin ve organizasyonel ortamin

bir sonucu olup, insan merkezli tasarimlar ile kontrol altina alinabilir (Rothblum, 2000).

Insansiz gemilerle ilgili olarak seyir emniyetine iliskin beklenti, insansiz gemilerin
geleneksel gemilere oranla esit veya daha emniyetli olmasi fikrinden dogar. Dolayisiyla
insansiz gemilerle birlikte sifir kaza beklentisi tamamen dogru degildir (Wrobel ve digerleri,
2017). Insansiz deniz gemilerin en son teknolojiyi kullandig1 senaryoda bile okyanusta ani
insan miidahalesi altinda olmaksizin seyretmeleri tanimsal bir sorun oldugu gibi ayrica bir

seyir problemi olarak degerlendirilmektedir (Vallejo, 2015).

Modern bilgi ve iletisim teknolojileri, yalnizca e-Seyir stratejisinin uygulanmasinin 6z
olmakla kalmaz, aym zamanda sistemlerin otomasyonu icin temel saglar. ilerleyen
dijitallesme, biiyiik deniz gemilerini bile yonlendirmek i¢in entegre ve otomatik sistemlerin

uygulanmasini daha da ileriye tasimaktadir. Bu teknolojilerin ve daha uygun maliyetli
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cozlimler arayan sirketlerin ¢cok yonlii yetenekleri, yakinda otonom navigasyon ve insansiz
nakliye imkanmi giindeme getirmektedir. insansiz gemilerin, insansiz ya da uzaktan
kumandali gemilerle birlikte ¢alisacagi donemlerin e- Seyir entegrasyonuyla paralel oldugu

varsayillmaktadir (Baldauf, Kitada, Mehdi ve Dalaklis, 2018).

Iletisim sistemleri ve seyir sistemlerinin mevcut ayrimi, karar verme siirecine tiim arag ve
bilgileri dahil etmek icin guvenli navigasyonun e-Seyir gereksinimlerini karsilamamaktadir
(Motz ve digerleri, 2011). Gelismis bilgi seffafligi ve daha kapsamli veri aligverisi, gelismis
giivenlik ve operasyonel verimliligin merkezinde dolayisiyla e-Seyir konseptinin
merkezinde yer alir (Rgdseth, 2011). IMO e-Seyir girisimi ile sosyoteknik bir sistemi dikkate
alarak insan merkezli bir biitliinsel miithendislik anlayisiyla hareket etmektedir (Hahn, 2014).
Insansiz gemilerin devreye alinmasini ve isletilmesini dneren mevcut kavramlar, genellikle
bu tiir gemilerin durumunu, seyir ve teknik siiregleri izleyen ve gerektiginde uzaktan kontrol
secenekleri saglayan bir tiir kiy1 tabanli kontrol merkezi igerir. Bu tiir ulagim sistemlerinin
tanitilmasi ¢esitli teknik, idari-organizasyonel ve insan faktori ile ilgili zorluklara sahiptir
(Baldauf ve digerleri, 2018).

Karar alma, uygulama ve kontrol sistemlerinin otonom veya kiy1 tabanli kontrol ile
yurutilmesi durumunda vardiya zabitinin sisteme guvenmesi emniyetli seyir igin bir
tehlikedir (Pense, 2018). Bu tiir sistem entegrasyonlari insana 6zgii yeteneklerden biri olan
durumsal farkindalik yetenegini korelterek sevk ve idare ile gorevli olan insanin hata
yapmasina sebebiyet verebilir. Ancak IMO ’nun da e-Seyir konsepti ile agsmay1 planladigi
durum tam olarak insan hatasindan kaynaklanan deniz kazalarin1 azaltmaktir. Bu tur bir
sistemin kullanilmasi, gelecekteki gereksinimleri karsilamas: ve ayn1 zamanda ¢ok sayida
iyi kurulmus eski diizenlemeyi desteklemesi gerektiginden zorlu bir olasilik olarak

degerlendirilmelidir (Rgdseth, 2011).

Otonom olarak gelistirilen bir geminin insan miidahalesi olmaksizin kullanilmaya baslamasi
giiniine kadar insanin sistemin ayrilmaz bir parcasi oldugunu gozden kacirmamak gerekir
(Pense, 2018). Riizgar, dalga vb. doganin etkisi dikkate alindiginda, teknik ekipmanin
giivenilirligi ve dogru kullanimi, geleneksel seyir giivenligi i¢in esas oldugu gibi, e-Seyir
teknolojisinin uygulanmasi icin de gecerlidir (Hahn, 2014). Tamamen insansiz bir geminin
gelistirilmesi, mevcut e-Seyir konseptinin 6tesinde olsa da ikisi arasinda birgok benzerlik

bulunmaktadir (Burmeister ve digerleri, 2014b).
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Siire¢ boyunca durumsal farkindaligin korunmasina iligkin yeni yasal diizenlemelerin
yapilmasi ve teknolojik dnlemlerin alinmasi e-Seyir ile baslayan bu gegis siirecinin kayip
olmaksizin veya daha az kayipla gegmesini saglayabilir. e-Seyir konseptinin basarisi, insan
faktoriiniin emniyet sistemlerinin gelistirilmesindeki ve isletilmesindeki basarisina bagl
oldugu gdzden kagirilmamalidir (Redseth, 2011). Insansiz gemilerin giivenli olacag ile ilgili
birtakim siliphelerin varligi sebebiyle insansiz gemileri kabul etmek, bu gemilerin en az
geleneksel gemiler kadar ve dahi bu gemilerden daha emniyetli olmasini gerektirir
(Burmeister ve digerleri, 2014a). Bu konsept insansiz gemilere gegiste bir ara basamak
olarak gerceklesebilir ve basarili kullanimi insansiz gemilerin kullanimi konusunda
tereddtitleri giderebilir. e-Seyir teknolojilerinin resmi, simiilasyon tabanli, yerinde
dogrulama ile gecerliligi, sistem emniyeti ve gilivenilirligini elde etmek i¢in Snemli
yontemlerdir (Hahn, 2014). e-Seyir, gemi ve kiyinin daha iyi entegrasyonu ile seyir
giivenligini artirmaya odaklanmaktadir. IMO, 2013 yilinda yaptig1 59. NAV oturumunda,
gelistirilmis, uyumlu ve kullanict dostu koprii tasarimi, standartlagtirilmis ve
otomatiklestirilmis raporlama icin aracglar, Koprii istli ekipmaninin ve navigasyon
bilgilerinin gelistirilmis giivenilirligi, esnekligi ve biitlinliigi, iletisim ekipmani araciligiyla
alinan grafiksel ekranlarda mevcut bilgilerin entegrasyonu ve sunumu, VTS hizmet
portféyiinlin iyilestirilmis iletisimi gibi ana basliklara Oncelik vermeye baslayacagini

kararlastirmistir (IMO NAV, 2013).

Otonom navigasyon sisteminin gelismis sensor modiilii, elbette bir e-Seyir ¢ozumi olarak
insanh bir gemiye de uygulanabilir. Kopriide, asir1 bilgi yiiklemesini ve hatta radar ve AIS
gibi farkli algilama sensorlerinden gelen ¢eligkili bilgileri azaltmak i¢in, ¢evredeki diger
gemiler ve nesneler hakkindaki verileri filtreleme ve degerlendirmede nébetci zabite
COLREG baglaminda yardimci olabilir (Burmeister ve digerleri, 2014b). e-Seyir, verilerin
depolanip aktarilabildigi bir bulut teknolojisi, koprii tistiinde kullanilacak yeni teknolojiler,

altyapilar ve yeni organizasyon yapilar1 gerektirmektedir (Hahn, 2014).

Kisithh uydu bant genisligi ve yiiksek maliyetler uzaktan kontrolii zorlagtirmakta olan
faktorlerdir. e-Seyir teknolojileri, test etmenin her zaman miimkiin olmadig1 zorlu bir ortam
olan denizde kullanilan teknolojiler olup bu durum e-Seyir teknolojilerinin tasarimini ve
gelistirilmesini zorlagtirmaktadir (Hahn, 2014). Bu anlamda MUNIN Projesi’nden ¢ikan

sonuclar oldukca 6nemlidir. Zira bu proje gergek diinyada yapilan bir test ile gergek veriler
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sunmaktadir. Simiilasyon tabanli gelistirme projelerinin temel problemi neredeyse hicbir
zaman gercek diinya ile birebir ayn1 verileri sunamamalaridir. Gemi sensor teknolojisi ile
ornegin otomatik gozetleme kamerasi ile ii¢ millik mesafedeki hi¢bir nesnenin fark
edilmeden gegmemesini ve bdylece garpismalar1 dnlemesini saglayacaktir (Burmeister ve
digerleri, 2014). Otonom gemilerin nehir tasimaciligi gibi belirli rotalarda ve kisith
amaglarla yapilacak deniz ticareti i¢in miimkiin olabilecegi goriisii mevcuttur (Yorulmaz ve
Karabulut, 2021). Insansiz bir gemi projesi olan MUNIN projesinin temel sonuglari arasinda
da insansiz gemilerin daha siirdiiriilebilir deniz tasimacilig1 endiistrisine katkida
bulunabilecegi ve otonom gemilerin gemi isletme giderlerini ve c¢evresel etkiyi

azaltilabilecegi gibi ¢iktilar vardir (Ahvenjarvi, 2016).
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3. MEVCUT HUKUK KURALLARININ OTONOM GEMILERE
UYARLANMASI VE OLASI PROBLEMLER

3.1. Insansiz Gemilere Iliskin Regiilasyon Girisimleri

Insansiz gemilerin bir an 6nce hukuki olarak diizenlenmesi icin IMO ve CMI gibi
uluslararasi kurumlar, denizcilik sirketlerinin yatirimlariyla gergeklesen projeler ve doktrin
blylk bir dzveriyle ¢alismaktadir. Bu ¢alismalar kapsaminda hem insansiz gemi tanimi
yapilmaya c¢alisilmis hem de mevecut hukuki diizenlemelerin insansiz gemilere
uyarlanabilirligi tartistlmistir. Hukuki kapsamin belirlenmesi icin yapilan g¢alismalara

asagida ayrintili olarak yer verilmistir.

3.1.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organisation- IMO)

Insansiz gemilerin regiilasyonuna iliskin ilk girisim Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan 2017 yilinda yapilmistir. IMO, MASS’a iliskin farkli 6zerklik seviyelerini
tanimladiktan sonra, MSC 99 toplantisinda Deniz Otonom Su Ustu Gemilerinin (MASS)
kullanimi i¢in diizenleyici kapsam belirleme g¢alismasi olan RSE (Regulatory Scoping
Exercise) ile ilgili ¢alisma baslatmistir (IMO, 2021). IMO bu galismasiyla MASS’in
emniyetli, guvenli ve gevreye duyarli ¢alismasini belirlemeyi hedeflemektedir. Deniz
Emniyeti Komitesi (MSC), uygulanmakta olan hukukun incelenmesi icin “Insansiz
Gemilerde Uluslararas1 Calisma Grubu (International Working Group, IWG)” ismiyle bir

caligma organi kurmustur.

MSC, 100. toplantisinda, prosediir planini igeren RSE g¢er¢evesini onaylamis ve ilgili
uluslararasi kuruluglarin ve liye devletlerin ¢aligmaya aktif olarak katilmalart i¢in davet
etmistir (IMO, 2018). IMO (ye devletlerden Uluslararasi Denizde Can Giivenligi
Sézlesmesi (SOLAS), Denizde Catismay1 Onleme Uluslararasi Diizenlemeleri (COLREG)
ve Vardiya Gorevlilerinin Egitimi ve Sertifikasyonu Standartlart (STCW) gibi uluslararasi
denizcilik s6zlesmelerinin, RSE'ye uyumu dikkate alarak yerel yasalarin kapsamini gézden
gecirmeleri istemistir (IMO, 2021). Ancak, bu kapsam belirleme ¢alismasi heniiz baslangig
asamasindadir ve amag¢ kendi i¢inde yeni diizenlemeler ¢ikarmak degil, sadece yapilmasi
gerekenleri analiz etmektir (Ferreira, Alves, Bertolini ve Bargelli, 2018). Bu ¢alismanin

sonunda yeni gereksinimlerle mi yoksa mevcut gereksinimlerde degisikliklerle mi
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sonuclanacagina daha sonraki bir asamada karar verilecegi kararlastirilmistir. IMO,
Diizenleyici Kapsam Belirleme Calismasi (RSE) siirecini kolaylastirmak igin, 6zerklik
derecelerini daha once degindigimiz {izere dort kategori olarak belirlemistir. Ancak bu
derecelendirme kesin ¢izgilerle ayrilan dereceleri temsil etmemekte ayni gemi (MASS)
birden fazla dereceye sahip bir sekilde calisabilmektedir. Ozerklik seviyesi, seyir alanina,
trafik kosullarina vb. bagl olarak degisebilecektir (Ringbom, 2019). Bu ¢aligmayla birlikte
IMO, mevcut yasal diizenlemelerde kaptan, miirettebat veya sorumlu kisi gibi kavramlarin
insansiz gemiler bakimindan potansiyel bilgi bosluklari barindirdigini tespit etmis ve
belirlenen terimlerin anlamlarinin agikliga kavusturulmasi gerektigini kabul etmistir (IMO,
2021). Belirsizliklerin ¢aligmay1 daha da karmasik hale getirme riski oldugundan, anahtar
kavramlarin ve iligkilerin anlamini en bastan netlestirmeye ¢alismak 6nemlidir (Ringbom,

2019).

IMO, MASS’in bir uzaktan kumanda merkezi tarafindan c¢alistirilabilecegini, uzaktan
kontrol merkezinin islevsel ve operasyonel gereksinimlerinin yani sira izleme
gereksinimlerinin de ele alimmasi gerektigine dikkat ¢ekmistir. Ayrica, bunun IMO
araclarinda uygulanacak yeni bir kavram oldugu ve ¢esitli araclarda potansiyel bir bosluk
olarak tanimlanan ortak bir tema oldugu belirtilmistir. Ayrica uzaktan kumanda merkezinde
bulunan insan operatoriin denizci olarak tanimi, nitelikleri, sorumlulugu ve rolii, ele alinmasi
gereken en karmagik konulardan biridir. IMO, bir politika karar1 gerektirebilecek yiiksek

oncelikli konular olarak:

1- Kaptan, miirettebat veya sorumlu kisi terimlerinin tanimlanmast,
2- Uzaktan kumanda merkezi ve,
3- Uzaktan operatori tanimlamak olarak belirlemistir (IMO, 2021).

Kaptan, miirettebat veya sorumlu kisi terimlerinin agikliga kavusturulmast MSC
toplantilarinda yiiksek oncelik olarak belirlenmistir. Bunlar, uluslararasi kabul goérmiis bir
MASS tanimi dahil olmak lizere MASS terminolojisinin ve tanimlarinin gelistirilmesini ve
Ozellikle MASS-3 (uzaktan kumandali gemi) ve MASS-4 (tamamen otonom gemi) gemi
tamimin1 da igerecek sekilde planlamistir (IMO, 2021).Gemilerle ilgili mevcut hukuk
sistemleri, geminin kaptant veya diger denizcileri olan “insanli bir gemi” oldugu
varsayimina dayandigindan, uzaktan kumandali gemiler ve insansiz gemiler icin UNCLOS,
STCW, SOLAS, COLREG, MAPROL ve ISPS Kodu gibi uluslararast anlagsmalar ve ilgili

mevzuat sistemleri revize edilmelidir (Warishii, 2019). Sayilan uluslararas1 sézlesmeler
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disinda ayrica denizde arama ve kurtarma, denize elverislilik, kilavuzluk, s6zlesme hukuku,
kiralama (chartering) ve deniz sigortasi, sorumlulugun tahdidi, ¢atisma, deniz haydutlugu ve
siber givenlik konularinda da uluslararast sozlesmelerle diizenlemeler yapilmasi

gerekecektir (Bolat ve Kosaner, 2021).

Avrupa Birligi catis1 altinda da Avrupa Savunma Ajanst (EDA) tarafindan desteklenen ve
Avrupa Insans1z Denizcilik Sistemleri icin Giivenlik ve Diizenlemeler (SARUMS) programi
araciligiyla yiiriitiilen diizenleme ¢alismalar1 da bulunmaktadir. Isvec liderliginde 26 iilkenin
katilimryla kurulan ve AAWA projesinin de katilimcilarindan olan SARUMS' un amaci,
Avrupali Deniz Kuvvetlerine, insansiz Denizcilik Sistemleri igin operasyonel kullanim,

yasal durumlar ve donanmalarin ihtiyaglarini i¢in en iyi giivenlik gergevesini saglamaktir

(EDA, 2012).

Yapilan ¢alismalardan anlasildigina gore mevcut hukuk kurallari otonom gemilere uygun
hiikiimler icermediginden revizyon yapilmasi gerekmektedir. Revizyonun yapilmasi
asamasinda akla gelen su sorulara yanit bulunmasi ortaya ¢ikabilecek muhtemel sorunlarin
¢OzUmdani kolaylastiracaktir (Kara, 2020). Geminin 6zerklik seviyesi otonom gemi tanimini
etkilemese de 6zellikle sorumluluk hukuku agisindan diizenlenecek kurallart gemide insan
unsuru bulunmasi, yapay zeka kullanimi, uzaktan kumanda merkezi operatériine atfedilecek

yetki ve sorumluluklar gibi sebeplerle etkileyecektir.

3.1.2. Uluslararasi Denizcilik Komitesi (Comité Maritime International- CMI)

Esas ad1 “Comité Maritime International” olan Uluslararas1 Denizcilik Komitesi (CMI),
ulusal denizcilik kuruluglarimi bir araya getirerek deniz hukukunun tiim yonleriyle
birlestirilmesi amaciyla 1897'de Antwerp'te kurulan uluslararasi bir sivil toplum kurulusudur
(CMI, 2022). Uluslararasi Denizcilik Komitesi 2018 yilinda insansiz gemilere iliskin bir
regiilasyon calismasi yayinlamistir. Bu ¢alismayla birlikte mevcut hukuk miiktesebatinin

tanimsal eksiklikleri ve insansiz gemilere uygulanabilirlikleri arastirilmistir.

3.2 Uluslararasi Deniz Hukuku Sézlesmelerinin Uyarlanmasi Sorunu

Otonom teknolojinin kullanimiyla ilgili ¢aligmalarin artmasi ve herkesin bu konuyla

ilgilenmesi sebebiyle bu alanda diizenleyici kurallarin olusturulmasi artik kiiresel bir
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gereklilik haline gelmis ve devletlerin i¢ hukukuyla ¢oziilemeyecek bir mesele olmustur
(Sahin, 2021). Bu sebeple IMO iiye devletleri ve uluslararasi kuruluslari bir araya getirerek
Deniz Emniyeti Komitesi (MSC) biinyesinde yaptigi toplantilarla uluslararasi anlamda
mevcut hukuk kurallarini inceleyip bosluklari tespit etmek ve gerekirse yeni hukuki
diizenlemeler olusturmak i¢in harekete gecmistir. Zira mevcut hukuk kurallar ile tam
otonom veya uzaktan kumanda merkezinden sevk ve idare edilen insansiz gemilerin
karisabilecegi hukuki vakalarm ¢dziimii oldukca zordur. Ozellikle sorumluluk, tazminat ve
ceza hukuku ag¢isindan maddi hukuk kurallar1 bulunmadigi gibi usul kurali da mevcut
degildir. Bunun sebebi ise sdzlesmelerin ve diger yasal metinlerin ilgili boliimlerde tekraren

sOyledigimiz lizere gemide insanin varlig1 diistiniilerek olusturulmus olmasidir.

Gemide otomasyon sistemlerinin kullanilmasi ile gemi adamlarinin is yikiiniin
hafifletilmesi, s6zlesmelerin giincellenmesi agisindan uyusmazlik yaratmasa da 6zerkligin
artt1g1 insansiz gemilerde yetki ve sorumlulugun insan disindaki bir sisteme veya uzaktan
kontrol merkezine aktarilmasi muhtemelen hukuki uyusmazliklara sebep olacaktir.
Elektronik ulagim belgeleri (e-konismento gibi), otomatik liman terminalleri, elektronik
iletisim ve sensor teknolojisindeki gelismeler, veri analizi, tahmine dayali algoritmalarin
artan karmasiklig1 ve genis bant genisligi, deniz tasimaciliginin ¢alisma seklini her glin biraz
daha degistirmektedir (Delgado, 2018). Tim bu nedenlerle IMO So6zlesmelerinin gézden
gecirilerek guncellenme imkan1 varsa gincellenmesi, bu imkan bulunmuyorsa da ikame
diizenlemelerin yapilmasi, gelmekte olan insansiz gemilerin mutlak suretle yaratacagi hukuk

uyusmazliklari i¢in bariyer olacaktir.

3.2.1. 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS)

1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi, 10 Aralik 1982 tarihinde kabul edilmis
ve 16 Kasim 1994 tarihinde yiiriirliige girmistir (BMDHS, 1982). Bu s6zlesme uluslararasi
deniz hukuku kurallarin1 derleyen yasal diizenlemelerden biridir (Topsoy, 2012). 1982 BM
Deniz Hukuku Sozlesmesi'nde (UNCLQOS) devletlerin gemilerle ilgili 6nlem alma hak ve
yluikiimliiliiklerini belirleyen yargi kurallar diizenlenmistir.

UNCLOS, diizenledigi hak ve yikiimliiliiklerle diinya capinda genel kabul goren ve tarafi
olmayan devletler i¢in de baglayici nitelik tasiyan bir Birlesmis Milletler sdzlesmesidir.
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’nin diizenlemelerine bakildiginda herhangi

bir gemi tanimina yer vermemis olup, gemilerin tescili konusunda da bayrak devletine atifta



31

bulunarak tescil icin gerekli kurallarin bu devletlerce belirlenmesini diizenleyerek
yasaklayici bir durumu diizenlememistir (Delgado, 2018). Buna gore bayrak ¢ekme hakkina
iliskin kosullar her devletin kendi ulusal hukukuna goére belirleneceginden gemi tanimina
yer verilmemesi tercih edilmistir. Ancak gemi kaydi ile ilgili olarak bayrak devleti i¢in gesitli
yukimliltkler 6ngérir. Ornegin gemi miirettebatinin egitimi ile ilgili olarak bayrak
devletinin onlemler almasini ve gemi adamlariin egitimi ve sertifikasyonunun STCW' ye
gore, gerceklestirilmesini yiikiimliilik haline getirir (Karlis, 2018). Insansiz gemiler
acisindan degerlendirildiginde kiy1 kontrol merkezinde gérev yapacak olan operatdrlerin
egitim standartlar1 ve bu egitimin belgelendirilmesi usuliiniin STCW’nin ve UNCLOS un
uyarlanmasiyla gergeklestirilebilecegi kabul edilse de tam otonom seyir gergeklestirilen
gemilerin yapay zeka tarafindan sevk ve idare edilmesi sebebiyle UNCLOS a aykir1 olacagi
aciktir. UNCLOS baglaminda ileri seviye ozerklige sahip gemilerin gemi olarak kabul
edilecegi varsayildiginda, sézlesmenin devletlerin bayrak, kiy1 ve liman devleti sifatiyla hak
ve yikiimliliklerine iligkin ayrintili kurallar1 bu tiir gemiler i¢in de gecerli olacaktir

(Ringbom, 2019).

UNCLOS gemilerin gemi adami dolayisiyla miirettebatla donatilmis olmasi gerektigini
diizenlemekte ve zorunlu kilmaktadir. Bayrak devletinin yiikiimliiliiklerinin diizenlendigi
94 .maddenin diizenlenis bi¢cimi tamamen gemide miirettebatin bulundugu insan merkezli bir
sistemdir. Bu maddeye gore insansiz gemiler miirettebat bulundurmadigindan uluslararasi
ticarete katilamayacaktir. UNCLOS m. 94 (2-b) “’Her devlet 0zellikle; kendi bayragini
tasiyan biitiin gemiler ile kaptan, gemi zabitleri ve miirettebat hakkinda, gemiye iliskin idari,
teknik ve sosyal konularda, kendi i¢ hukukuna goére yetkisini kullanacaktir.”” , m.94(3-b)
“’Her devlet kendi bayragini tagiyan gemiler hakkinda denizde giivenligi saglamak amaciyla
Ozellikle asagidaki hususlarda gerekli tedbirleri alacaktir: Uygulanabilir uluslararasi
metinleri géz Oniine alarak, miirettebatin olusumu, calisma sartlar1 ve yetistirilmesi’” ve
m.94(4-b-c) > Bu onlemler, asagidaki hususlari saglamak i¢in gerekli olanlar igerecektir:
b) Her geminin, 6zellikle manevra, seyrusefer, haberlesme ve makinalarin kullanilmasi
konularinda, istenen vasiflara sahip bir kaptana ve zabitlere tevdi edilmis olmasi; ve
miirettebati istenen vasiflara sahip olmasi ve geminin tipine, biiyiikliigline makinalarina ve
donanima gore yeter sayida bulunmalari; ¢) Kaptanin, gemi zabitlerinin, gerekli oldugu
Olciide miirettebatin, denizde can kurtarmaya, c¢atmalarin Onlenmesine, kirliligin
onlenmesine, azaltilmasmma ve kontrol altina alinmasina ve radyokomiinikasyon

hizmetlerinin idamesine iliskin uygulanabilir uluslararasi kurallar1 tam bir sekilde bilmeleri
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ve bunlara riayet etmeleri.”” seklindeki UNCLOS duizenlemeleri gemi adamlarina dogrudan
atif yapmasi sebebiyle insansiz gemilerin kullanimiyla uyumlu goriinmemektedir. Anilan
diizenlemelerde gemi adamlarinin varligina iligkin gereklilik, kiy1 kontrol merkezinden
kontrol edilen gemiler i¢in tartismali bir sekilde karsilanabilirken, tam otonom bir gemi

bakimindan benzer bir degerlendirme yapilamayacagi agiktir (CMI, 2018).

Sozlesmenin 94(3-a) hilkkmii denize elverislilik yiikiimliligini diizenlemektedir. Lahey
Visby Kurallart m.3(1)’e gore de tasiyan, gemi yolculuguna baslamadan once ve denize
acildig1 sirada denize elverisli oldugunu garanti etmek zorundadir. Ancak yolculuk devam
ederken donatan veya tasiyanin sorumlulugu denize elverisliligi saglama yiikiimliigiinden
degil 6zen sorumlulugundan kaynaklanir (Samli, 2013). Bir geminin uygun sekilde
donatilmasi, geminin denize elverigliligi ile dogrudan ilgili olup, denize elverisliligin
saglanmast donatanin sorumlulugu ile dogrudan ilgilidir. Lahey Visby Kurallar1 geminin
uygun sekilde miirettebat ile donatilmast kosuluyla donatanin sorumlulugunu

smirlandirmasina izin verir (Karlis, 2018).

Bir geminin emniyeti ve denize elverisliliginin en Onemli faktorlerinden biri, tiim
sistemlerinin, yapilarinin ve gévdesinin uygun, giinliik, periyodik ve zamaninda bakiminin
yapilabilmesi olup, iyi1 egitimli ve deneyimli personel, bu gereksinimlerin basariyla
karsilanmasindan sorumlu faktrdiir (Komianos, 2018). Insansiz gemilerde bazi bakim ve
onarim iglemleri uzaktan otomasyon robotlari ile giderilebilirse de insan sistemin 6nemli bir
pargast olarak bir siire daha kalmaya devam edeceginden hibrit sistemlere uygun

diizenlemelerin Uretilmesi gerekecektir.

UNCLOS m.97(1) ’Agik denizde, kaptanin veya gemi hizmetindeki diger herhangi bir
kisinin ceza veya disiplin sorumlulugunu sona erdiren bir catma halinde veya deniz
seyriiseferine iligkin diger herhangi bir olayda, bu kisiler hakkinda ceza veya disiplin
kovusturmasi, ancak ya geminin bayragini tasidigi devletin veya bu kisilerin tabiiyetinde
bulunduklar1 devletin adli veya idari makamlar1 nezdinde agilabilir’” hilkkmiinde belirtilen
gemi adamlarmin yerini kiy1 kontrol merkezinde bulunan operatoriin almasi ihtimalinde ayn1

hikmin revize edilmesi gerekecektir.

Gemi adamlarinin gemide oldugunu varsayan bir diger UNCLOS diizenlemesi olan m. 98(1)

uyarinca kaptanin tehlikede veya tehlikede olan kisilere yardim saglama yiikiimliligii olup,
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insansiz gemilerin bir kaptani olmayacagi ongoriildiiglinden insansiz gemiler bakimindan
uygulama alani bulamayacaktir (CMI, 2018). Insansiz gemiler yardim yiikiimliiliigiinii
yardim ¢agirmak suretiyle yerine getirse de fiziksel mudahalenin gerektigi durumlarda s6z
konusu UNCLOS hiikmii islevsiz kalacaktir. Otonom bir gemi yardim ve kurtarma
gerektiren bir durumda yiiksek olasilikla gerekli aksiyonlar1 alamayacak olup denize diigen
kisilerden de uzak durmasi ve daha biiyiik zarar vermemesi zor goriinmektedir (Komianos,
2018). Ancak gemide gemi adaminin bulunmamasi, gerekli ve makul 6l¢iide yardim saglama
gorevini tek basma ortadan kaldirmaz (CMI, 2018). Gemide bu tiir isler i¢in robotlarin
bulundurulmasi ¢éziim Onerisi olarak sunulabilir. Otonom gemilerin bu tiir yardim ve
kurtarma gorevlerinden muaf tutulmasi da bir ¢6zim olarak Onerilmektedir (Komianos,
2018). Ancak geleneksel gemilerin ve insansiz gemilerin bir arada bulundugu bir siiregte
UNCLOS’un uygulanmayisi ciddi zafiyetlere ve problemlere yol acabilir. Ayrica daha
onceki boliimlerde degindigimiz iizere insansiz gemilerin iizerinde de miidahaleye hazir
miirettebat bulunabildigi durumlarda UNCLOS’un uygulanip uygulanamayacagi ve bu
personelin yikumlaluklerinin gercevesinin yeniden belirlenmesi gerekir. Cerceve s6zlesme
olarak UNCLOS 'un bir butin olarak denizcilik i¢in yeni olan insansiz gemi teknolojilerini
engelledigi seklinde yorumlanmamasi ve gerekli maddelerin bu tiir gemiler bakiminda

revize edilmesi saglanmalidir (Ringbom, 2019).

3.2.2 1972 Uluslararasi Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREGS)

1972 Uluslararas1 Denizde Catmay1 Onleme Tiiziigii, 1960 SOLAS So6zlesmesi ile ayni
zamanda kabul edilen 1960 Catma Tiiziglini giincellemek ve degistirmek igin
tasarlannistir. COLREG olarak bilinen Uluslararas1 Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii,
gemilerin denizlerde seyir halindeyken uymasi gereken bazi standartlarin diizenlendigi ve
bu standartlarin saglanmasi icin gerekli isaret ve ekipmana iliskin kurallar1 iceren
uluslararasi yasal diizenlemeler biitiinidir (COLREG, 1972, Goziiyesil, 2018). COLREG
Kurallari, denizde seyriisefer kurallarini diizenlemesi ve gozciiliikk goérevinin esaslarimin nasil
olmasi gerektigi gibi hususlarda insansiz gemiler i¢in de muhtemelen gegerli olacak hayati
hikumler icermesi nedeniyle resmin 6nemlidir (Soyer, 2021:163). COLREG Kurallari
Genel hiikiimler (A), diimen ve seyir kurallarinin diizenlendigi (B), 1s1k ve sekillere iliskin
diizenlemelerin yer aldig1 (C), sesli ve 1s1kl1 sinyallere iligskin diizenlemelerin yer aldigi (D)

ve muafiyetlerin diizenlendigi (E) bes boliime ayrilmistir (COLREG, 1972).
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COLREG Kural 1, “Bu Kurallar, agik denizlerdeki ve agik deniz gemileri tarafindan
seyredilebilen tiim sularda bulunan tiim gemilere uygulanacaktir” seklinde diizenlemektedir.
Gemiler, COLREG'in 3(a) kuralinda “’gemi” sézciigli, ©° denizde ulasim araci olarak
kullanilan veya kullanilabilecek olan deplasmanli olmayan tekneler dahil olmak Uzere her
tiirlii su aract ©* seklinde tanimlanmistir. COLREG Kurallarinin lafzi diizenleme sekli, sevk
ve idare konusunda gemiye atif yaptigindan kiy1 kontrol merkezinden yonetilen gemilere
uygulama bakimindan engel teskil etmese de karar organi yapay zeka olan otonom gemiler

icin diizenleme yapilmasini gerektirir (Goziiyesil, 2018, Komianos, 2018).

COLREG’in Sorumluluk baslig: altinda, “’Bu kurallardaki hikumlerden higbiri, herhangi
bir gemiyi veya sahibini, kaptani veya gemi adamlarini, bu kurallara uyma veya gemicilerin
her zamanki gorevlerinin veya 6zel durum ve kosullarinin gerektirdigi herhangi bir tedbirin
alinmas1 hususundaki ihmallerinin sonuglarindan kurtaramaz.”’ seklinde diizenlenen 2.
Kuralin hem gemiyi hem insan1 sorumlu olarak diizenlemis olsa da geminin sorumlulugu
kendisine hukuki kisilik verilmesinden ileri gelmekte olmayip, burada kisi olarak insan

sorumlu tutulmustur.

Kural 2, COLREG Kurallar: arasinda “’ 1yi denizciligi, yonlendirici kurallara riayet etmenin
onemini ve belirli durumlarda kurallardan sapmanin zorunlu oldugunu’’ diizenlemesi
sebebiyle 6nemlidir (CMI, 2018). Bu kural, otonom bir gemide kaptan ve miirettebatin
bulunmadigin1 yansitacak sekilde ve gemideki kaptan ve miirettebattan kiyiya bagl bir
personele (operatdr gibi) olasi bir sorumluluk atfi iyi denizcilik kuralini kapsayacak sekilde
dizenlenmelidir (Komianos, 2018). Diger yandan otonom bir gemi perspektifinden bakilirsa
cok gelismis bir yapay zekanin iyi denizcilik ilkesinin 6znesi olup olamayacagi probleminin
cozlilmesi gerekmektedir. SOyle ki yapay zekanin alacagi kararlarin ve aksiyonlarin bu ilke
cercevesinde uygun ve basiretli bir muhakeme ile ortaya ¢iktigi degerlendirilebilir mi? Ya
da yapay zekanin tedbirli bir gemi adami gibi davranmasi kendisinden beklenebilirse bu
beklentinin gergevesi nasil ¢izilebilir? Bu sorularin giindeme gelmesinin en blylk sebebi
COLREG Kurallarmin diger uluslararasi denizcilik s6zlesmelerinde de oldugu gibi insan
merkezli insa edilmis olmasidir. Yapay zekdnin ne kadar gelismis olursa olsun insana
yliklenen gorev ve sorumluluklarin 6znesi olmaktan uzak degerlendiriliyor olusu problemin
¢cozlimiinii engellemekteyse de hakli taraflar1 agir basmaktadir. Zira yapay zekanin karar
verme mekanizmasinin gilivenli ve emniyetli oldugu bugiin bile ispatlanmis degildir. Bu

Kural gemilerin ¢atma olaylarina karismamasi1 amaciyla gelistirilmis bir ilke olup, otonom
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gemilere uygulanmasi sira dis1 bir uygulama olmayacaktir (Goziiyesil, 2018).

COLREG Sozlesmesinin Manevra ve Seyir Kurallar1 basligi altinda diizenlenen diger
onemli kurallarindan biri olan Kural 5 ’I¢inde bulunulan durum ve kosullarda, durumun ve
catigma tehlikesinin tamamen degerlendirilmesini saglamak iizere, elde mevcut tiim uygun
araglarin yani sira her tekne her zaman tam bir gérme ve isitme gozciligi de yapacaktir.”’
hikmuni dizenlemektedir. Kuralin hukuki yorum tekniklerinden olan lafzi yorumu ile
gbrme ve isitme gozciiligi ile kastedilen geminin bu goérevlerini yerine getirmesi olarak
anlasilsa da ayni kural amagsal yorum ile yorumlandiginda bu gorevlerin Sézlesmenin
diizenlendigi tarihteki anlayisla insan unsuruna birakildigi anlasilabilir. Kuralin amaci,
gemiyi kontrol edenin, ¢atmalar1 ve diger olaylari dnlemeye yonelik eylemler hakkinda
bilincli kararlar vermek icin gemideki ve cevresindeki kosullardan haberdar olmasini
saglamak oldugundan gozcii bir kisi olarak degil sistematik bilgi toplama olarak ifade
edilebilir (Ringbom, 2019). Buna gore gozcii bir insan olmak zorunda olmay1p, gozcl yerine
teknolojik sistemler de veri toplayabilecektir. Ancak sozlesmenin yorumundan anlasildigina
gore sozlesme dogrudan insana ait gérme duyma duyusuna atif yapmaktadir (Baughen ve
Tettenborn, 2021:17). insana ait “gérme ve isitme” yeteneklerini stiper hassas mikrofonlar
ve ultra yiiksek analiz ve goriis kameralar1 gibi teknik araclarla ikame etmek miimkiin olsa
da, bu Kural bu tiir araglarin etkinligi konusunda ¢ok tartigma konusu olup, "gorerek ve
isiterek uygun gozciilik" ifadesinin ardindan "ayni zamanda gegerli olan tum uygun
araglarla..." ifadesine yer verilmis olmasi diger teknik araclarin zaten diisiiniildiigiinii ve
insan duyularinin 6nemini gosterir (Komianos, 2018, Delgado, 2018, Chang ve digerleri,
2020).

Ozerk gemiler s6z konusu oldugunda hangi eylemlerin ve verilerin yeterli bir gozcilik
anlamina geldigini agikliga kavusturmak gerekir (Baughen ve Tettenborn, 2021:17). Isitsel
ve gorsel kamera sensorleri gibi elektronik araclarla saglanan verilerin otonom bir gemide
kullanimiyla Kural 5'in ruhunun veya ifadesinin disina ¢ikilacagi agiktir. Otonom bir
geminin teknik yeterliligi bakimindan bir insanin sahip oldugu yetenekler kadar elverisli
oldugunu kanitlayana kadar COLREG gibi uluslararasi sdzlesmelerde gozclluk gorevi gibi
gorevleri uzaktan kontrol merkezine veya otonom sistemlere yikleyen dizenlemeler

getirilmesi uluslararasi ticaretin siirdiiriilebilirligi i¢in elzemdir (Otts ve Manley, 2009).

Emniyetli Hiz basligini tasiyan Kural 6, ’Catmay1 6nlemek {izere, uygun ve etkili harekete
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gecebilmek ve icinde bulunulan durum ve kosullarin gerektirdigi bir mesafede
durdurulabilmesi igin, her gemi her zaman emniyetli bir hizla ilerleyecektir’’ diizenlemesi
icin de gorevin gemiye verildigi anlasilabilirse de durdurma manevrasini yapacak olan insan
olacagindan bu diizenlemenin de agikliga kavusturulmaya ihtiyaci var gibi goriinmektedir.
Ayrica COLREG Kural 6’nin diizenledigi ve iyi denizcilik ilkesiyle baglam iginde olan
emniyetli hiz kurali herhangi bir limit getirmemis olsa da gemi adamlarinin ve dolayisiyla
kiy1 kontrol merkezi operatoriiniin ¢atma olaylarinin meydana gelmemesi i¢in her duruma
uygun bir hizla seyretmesi ve manevra yapmasi gerekir (Goziiyesil, 2018). Kural 6, Kural 5
ile duzenlenen gorme ve isitme gerekliligi ve Kural 2 ile tutarl olarak, durumun ve ¢atma
riskinin arastirilmasi ve degerlendirilmesinde agikga bir insan iradesini aramaktadir (CMI,

2018, Chang, Zhang ve Wang, 2020).

Iyi denizcilik kural olarak bilinen Kural 8 ¢* (a) Olaym kosullar1 elverisli oldugu ve iyi
gemicilik kurallarina uyularak yeterli bir siire i¢inde yapildigi takdirde catismay1 onlemek
icin girisilecek herhangi bir hareket olumlu olacaktir. <> diizenlemesinden anlasilacagi tizere
kapsam1 genis bir kural olup, bu kurala uygun davraniglar COLREG’de sinirl say1 ilkesine
bagl kalinarak diizenlenmis degildir. Tedbirli ve basiretli gemi adami davraniglarinin
insansiz gemiler agisindan yorumlanmasi yani iyi denizcilik ilkesinin gereklerinin otonom

gemilere uyarlanmasi hem COLREG’in hem STCW nin ¢6zmesi gereken sorunlardir.

Kiyidaki operatdr ile gemi arasindaki uydu tabanli iletisimde ufak bir gecikme dahi Kural
8(a) kapsamindaki erken catmadan kaginma manevralarini veya Kural 6 kapsamindaki
giivenli hiz hesaplamalarin1 6nemli 6l¢iide etkileyebilir (Ringbom, 2019). Bu sebeple gemi
ve kiy1 kontrol merkezi arasinda yeterli hizda ve emniyetli veri aktarimu ile birlikte kesinlikle
giivenilir, emniyetli ve gecikmesiz iletisim mevcut olmalidir (Komianos, 2018). Yeni

kurallar ihdas edildiginde bu tiir riskler de gozetilerek kapsamli kurallar gelistirilmelidir.

Kural 19(e) baska bir geminin sis sinyalinin duyulmasi, sdz konusu tekneyi, ¢arpismay1
onleyecek sekilde seyretmek i¢in hizim1 ve/veya rotasini degistirmek i¢in tiim uygun
onlemleri almakla yilikiimli kilacak sekilde diizenlenmistir. COLREG’in benzer diger
kurallar1 gibi Kural 19 (e) de insan duyularimin kullanimma yonelik bir diizenleme

icermektedir.

IMO, gemi adamlarinin gemide bulunmayacagt MASS-3 ve MASS-4 tiirlindeki insansiz
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gemilerle uyum saglamak ve insan etkilesiminde azalma saglamak i¢in COLREG'de gerekli
degisiklikleri tartigsa da COLREG'in mevcut haliyle hala referans oldugu ve mevcut
iceriginin miimkiin oldugu kadar biiyiik bir kismin1 muhafaza etmesi gerektigi konusunda
goris bildirmistir ve COLREG’in terminoloji, 1s1klar, sekiller ve ses isaretleri, kaptanin rolii,
uzak operatoriin sorumlulugu, tehlike isaretleri gibi konularda diizenleme bosluklarinin

oldugunu tespit etmistir (IMO, 2021).

Hukuken kisilik problemleri lizerine ciddi tartismalarin devam ettigi yapay zekanin
sorumluluk yiiklenemeden karar veren konumunda olmasi ciddi problemler yaratacaktir.
Ayrica kiy1 kontrol merkezi operatdriine radar ve sonar gibi teknik cihazlardan saglanan
gorsel ve isitsel verilerin yapay zeka isletim sistemi tarafindan nasil yorumlanacagi, takdir
yetkisi kullanip kullanamayacag1 veya etkili muhakeme yapip yapamayacagi bu asamada
stipheyle yaklasilmasi gereken konulardir. COLREG’in basta Kural 2,5,8 ve 19’un geldigi
bazi kurallar1 karar verme asamasinda insanin varligin sart kosmasi tam otonom seyir ile
uyumsuzdur (Chang ve digerleri, 2020). COLREG Kaurallar ziyadesiyle insan eylemine ve
diisiincesine dayali oldugundan, su anda teknolojinin béyle bir 6ngériiyli taklit etme
yeteneginin olmadig1 sdylenebilir (Vallejo, 2015). Ancak 5-7 Ocak arasinda Las Vegas’ta
diizenlenen CES 2022 teknoloji fuarinda Ameca isimli insansi robotun sosyal medyaya da
yansiyan esprileri ve mimikleri bu teknolojilerin ¢ok uzagimizda olmadiginin iyi bir
ornegidir. Zira Ameca ziyaretgilerin sorularina gelismis espri yetenegiyle oldukca iyi

yanitlarla karsilik vermistir (Independent Tirkge, 2022).

Tartisildigr tizere hukuki sorunlar tamamen 6zerklik konusu konusulmaya basladigi anda
ortaya ¢ikmaktadir. Zira 6zerkligin son seviyesi olan tam otonom bir geminin yonetim, sevk
ve idaresi hakkinda hukuki kisilik ve sorumluluk tartigmalarinin 6znesi olan yapay zekaya
ne sekilde sorumluluk atfedilecegi ve dahi atfetmenin miimkiin olup olmadig1 bile
tartismalidir. Insansiz geminin, durumsal farkindalik yetenegine sahip olmasi durumunda
COLREG’in 0Ozellikle 2. ve 5. Kurallar1 basta gelmek iizere sdzlesmeyle herhangi bir
uyumsuzluk meydana gelmeyecektir. Teknoloji su anda miimkiin oldugunu hayal
edemedigimiz bir noktaya evrildiginde insansiz gemiler COLREG’in diizenledigi insan
yeteneklerine sahip bir gézcinun yerine gecip karar verebilecek kadar 6zerk hale gelebilir
(Vallejo, 2015).

Sonug olarak COLREG’in insansiz gemilere uygulanmasinin 6niindeki en biiyiik engel, sevk
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ve idare konusunda verilen kararlarin insan merkezli bir yaklagimla diizenlenmis olmasidir.
Geminin gemi adamlariyla donatildig: bir sisteme uygun olarak yazilan COLREG Kurallar1
icin tarif edilebilecek en biiyilk zorluk bu kurallarin son teknoloji catisma Onleme
algoritmalarini ve sensorlerini kullanan otonom gemilere uygun bir bicime dontistiirmektir
(Varas, Caharija, Smith, Bhuiyan, Naeem, Carter ve Renton, 2016). Emniyet standartlari
konusundaki endiseler, risk analizinin yetersizligi ve yasal diizenlemelerin mevcut olmayist
insansiz gemilerin kullanimini ve bunlardan yararlanmayi engellemektedir (Ferreira ve
digerleri, 2018, Vojkovi¢ ve Milenkovi¢, 2020). Ayrica insansiz gemilerin kullanilmasi,
gemilerin ¢atigsmasina neden olan insan hatalarini azaltabilecek olsa da yakin gelecekte bu
tiir kazalarin yasanmasi kacinilmazdir (Delgado, 2018). Ozellikle insansiz gemilerin ve
geleneksel gemilerin bir arada bulundugu gecis siirecinde kazalarin artabilecegi 6ngoriisii
mevcuttur. Bir insansiz gemi ile geleneksel bir geminin karistig1 ¢atisma olayinda taraflarin
sorumlulugunun tespiti onemli olup, insanli gemilerin COLREG Kurallarmma uymak
yukumlalikleri bulundugu igin, bu gemilerin sorumlulugu kismen daha kolay belirlenebilir
(\Vallejo, 2015).

3.2.3 Denizde Can Emniyeti Uluslararasi1 Sozlesmesi (SOLAS)

Denizde Can Emniyeti Uluslararasi1 Sozlesmesi (Safety of Life at Sea- SOLAS), Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii IMO tarafindan 1974 yilinda kabul edilmistir. Sézlesmenin amaci,
denizde can ve mal emniyetini saglamaya yonelik diizenlemeler yapmaktir. Uluslararasi
Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (SOLAS), Sozlesmeye taraf devletleri, denizde can
giivenligini saglamak amaciyla, 6zellikle insaat, ekipman ve operasyonda asgari standartlari
saglamakla yikiimli kilmaktadir (CMI, 2018). Bu nedenle deniz emniyetinin
saglanmasinda ¢ok ©nemli bir role sahiptir. SOLAS Sozlesmesi, bircok konunun
diizenlendigi on iki boliimii kapsayan oldukga ayrintili bir ek ile desteklenmektedir. Denizde
Can Emniyeti Sozlesmesi (SOLAS), minimum standartlar1 belirterek bu gereksinimlerin
karsilanmas1 halinde uygunluk sertifikasi diizenlenmesini 6ngérmektedir. S6zlesmeye gore
ayrica Bayrak Devleti, bayragi altindaki tiim gemilerin SOLAS gerekliliklerini karsilamasini
saglamali ve limanlarina gelen yabanci gemilerin denetim hakkinin yani sira uygunluk

sorumlulugunu da yerine getirmelidir (SOLAS, 1974).

IMO da Hukuki Kapsam Belirleme Calismasi olan RSE kapsaminda yaptigi aragtirma
sonucunda MASS-3 ve MASS-4 tipi gemiler icin SOLAS’ta kaptanin tanimi basta olmak
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tizere diizenlemeye muhtag birkag¢ potansiyel bosluk tespit etmistir. Bunlar, yangin tespiti ve
kontrolii i¢in uzaktan/ otonom sistemin islevsel gereksinimleri, insanli alanlarin ve kontrol
istasyonlarinin tanimi, manuel iglemlere ihtiya¢ duyan sistemler ve cihazlarin tespiti,
gemideki personelin eylemleri, erisilebilirlik ve emniyetli manevra olarak tespit edilmistir.

(IMO, 2021).

SOLAS Boliim I baslig1 altinda diizenlenen genel hiikiimlerinin, bayrakli tasidiklar1 ve
uluslararasi seyruseferlere katildiklar1 6l¢iide insansiz gemilere uygulanacagi varsayilmistir
(CMI, 2018). SOLAS, gemiyi genel olarak tanimlayan bir hiikiim i¢cermediginden, teorik
olarak insansiz gemilere uygulanabilirligi kabul edilir. SOLAS, tanimlamalarini igeren
2.maddesinde gemi tanimina yer vermemis olsa da sdzlesmenin ruhunun bu calisma
cergevesinde incelenen insansiz gemiler bakimindan anlasilmasina yardimci olan bir
diizenleme yapmistir. SOLAS, 2(e-i) maddesine gore * (i) Kaptan ve gemi adami veya

3

geminin igi geregi gemide bulunan galisan veya gemide bulunan diger kisiler ¢’ yolcu
olmayan kisiler olarak tanimlanmis olup, gemide insan ve dolayistyla gemi adami varligi

kabul edilerek diizenlenmistir.

SOLAS’1n Ingaat baslikl1 Il B6limiinde yer alan hiikiimler, gemilerin yapisi, bolmeleri ve
stabilitesi, makine ve elektrik tesisatlar1 ile ilgili olup, insansiz gemilere dogrudan
uygulanmasinda hukuki uyusmazligin bulunmadigr kurallardir. Yangindan Korunma,
Yangin Algilama ve Yangin Sondiirme baglikli SOLAS Bolim 11- 2° de diizenlenen 15. ve
16.maddeler geminin yonetiminden sorumlu personelin yangin durumunda yangina
miidahale etmek ve onu kontrol altina almak i¢in hazirlanmasini saglamaya yonelik talim ve
egitimlerle ilgilidir. BOlim maddeleri incelendiginde insana ait can emniyetinin
saglanmasina yonelik koruma hiikiimlerinin agir basmakta oldugu goriiliir. Dolayisiyla bu
hiikiimlerin kiy1 kontrol merkezinde bulunan operatér ve otonom gemiler bakimindan
uygulanabilirligi mimkiin gérinmemektedir. Ancak insansiz gemide yolcu tasiniyorsa bu
hikumlerin insansiz gemilere uygulanabilirligi saglanmalidir. Can Kurtarma Donanimlari
ve Duzenlemeleri baslikli Boliim 111, ilgili gemide taginacak can kurtarma araglarini ve ilgili
diizenlemeleri tanimlamaktadir. Yolcu tagimaciligi baglaminda, gemi ister insanli ister
insansiz olsun, yolcu giivenligi SOLAS hiikiimlerine uyularak ayni dlglide saglanmalidir
(CM, 2018).

SOLAS, Gemilerin Giivenli Yonetimi bashikli IX Bolimii altinda diizenlenen ve
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Belgelendirme baghigini tasiyan 4.maddesine gore, ° 1- Emniyet Yonetimi Uluslararasi
Kurali'min gerekliliklerine uyan her sirkete bir Uygunluk Belgesi verilecektir. Bu belge, ya
Idare veya Idarece yetkilendirilmis bir kurulus tarafindan, ya da idare'nin talebi halinde bir
diger taraf Ulkenin idaresi tarafindan verilecektir. 2- Uygunluk Belgesi'nin bir kopyasi,
gerektiginde Kaptan tarafindan kanit olarak gosterilecek sekilde gemide muhafaza
edilecektir.”” Maddenin sekli diizenlemesi dogrudan insan unsuru olan kaptani isaret
etmektedir. Bu maddede atif yapilan kaptanin bu madde kapsamindaki gorevi, uzaktan
kontrol merkezindeki operatdre devredilebilirse de 6zerklik seviyesi tam otonom olan bir
gemide bu yetki ve sorumlulugun yapay zeka tarafindan kullanilmasi ayr bir diizenlemenin
yapilmasi ihtiyacini hatirlatacaktir. IMO, RSE ile SOLAS’1n insan esas alinarak diizenlenen
hiikiimlerinin tek tek degistirilmesi yerine yeni araclarin gelistirilmesi gerektigi

kanaatindedir (IMO, 2021).

Otonom geminin 6ziine meydan okuyabilecek en 6nemli konulardan biri, gemilerin personel
alimma iliskin SOLAS Bolim V madde 14'tir (Ringbom, 2019). SOLAS, emniyet
acisindan tiim gemilerin yeterli sayida ve ehliyetli gemi adami ile donatilmasini sart kosar.
Buna gore ¢’ Taraf Ulke hiktmetleri; kendi ulusal gemileri s6z konusu oldugu siirece,
gemilerinin, denizde can gilivenliginin saglanmasi bakimindan, biitiin gemilerin, yeterli ve
ehliyetli personelle donatilmis olmasmin saglanmas: bakimindan gerekli Onlemlerin
alinmasini ve idame ettirilmesini Gistlenirler.”” SOLAS belirtilen hiikiimlerinden anlagilacagi
iizere kesin bir say1 diizenlemese de bir gemide yeterli ve verimli bir sekilde personel
bulunmasini 6ngérmektedir (Karlis, 2018). Otonom ve insansiz gemiler bakimindan bu
maddenin uygulanmasi miimkiin gériinmemektedir. Zira gemi adami1 bulundurmayan bu tir
gemilerin gemi adami ile donatildigina iliskin m.14(3)’te zikredilen ve Idare tarafindan
hazirlanmasi diizenlenen ’giivenli asgari donatim seviyesi belgesi ¢’ hazirlanamayacak ve
gemide bulundurulamayacaktir. Asgari personel gereksiniminin amaci, gemilerin personel
acisindan giivenli bir sekilde seyriiseferini saglamak olup, bu ihtiyacin ¢dziimiiniin otonom
ve insansiz gemiler bakimindan nasil olacagi tartismalidir. Ancak insansiz gemi, geleneksel
bir gemideki gemi adamlarinin yonetimi altinda oldugu zamanki kadar duyarli bir sekilde
manevra yapmasini saglayan yeni iletisim teknolojileri kullaniyorsa, geminin insansiz

olmasimin SOLAS bakimindan sorun teskil etmemesi gerekir (Komianos, 2018).
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3.2.4. Deniz Kirliligini Onlemeye iliskin Uluslararas1 Denizcilik Sézlesmesi
(MARPOL)

Deniz Kirliligini Onlemeye Iliskin Uluslararas1 Denizcilik Sozlesmesi (Marine Pollution
Prevention -MARPOL) 1973 yilinda yiiriirlige girmis ve degisikliklerle giincellenmeye
devam edilmistir. MARPOL, gemilerden kaynaklanan belirli Kirlilik bicimlerini ele alan
birincil IMO dlzenlemesidir. So6zlesme petrol tankerlerinin insaat ve ekipman
gerekliliklerinden, bosaltma limitleri, gemiden gemiye transfer prosediirleri ve dokiilme
durumunda sayisiz raporlama gereklilikleri dahil olmak iizere operasyonel ve prosediirel
gerekliliklere kadar hukdmler igerir (MARPOL, 1973). S6zlesme, kaza sonucu olusan
kirlilikten veya diizenli operasyonlardan kaynaklanan kirliligin azaltilmasimi ve

engellenmesini amaglayan diizenlemelerden olugmaktadir.

Otonom gemilerde insan faktorii bulunmadigindan denizin gemilerden insani atiklar ve
copler sebebiyle kirletilmesi s6z konusu olmayacak olup, MARPOL’un bu konudaki
hiikiimleri zimnen ilga olabilir. Ayrica, gemide insan faktorii bulunmadigindan denizlerin
hidrokarbonlar, zararl yiikler ve kimyasallar sebebiyle kirletilmesi s6z konusu olmayacaksa
da su an ongoéremedigimiz deniz kazalar1 sebebiyle kasitsiz olarak kirlilik olusabilecektir

(Komianos,2018).

Insansiz gemilere mevcut haliyle uygulanamasa da MARPOL kurallarinin geleneksel
gemilere uygulandigi gibi insansiz gemilere de uygulanmasi gerekecektir. Cilinkii insansiz
gemilerin deniz kazalarimi1 tamamen ortadan kaldirmak gibi gergek dis1 bir vaadi

bulunmamaktadir.

3.2.5. Denizciler icin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar1 S6zlesmesi
(STCW)

Denizciler i¢in Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar1 S6zlesmesi (STCW) 1978'de
kabul edilmistir (STCW, 1978). STCW Sozlesmesi, agik denizlerde seyreden gemilerde
gorev yapan kaptan, zabit ve vardiya personeli icin egitim, belgelendirme, yeterlilik ve
vardiya tutma standartlarini belirler. STCW standartlarinin ve sertifikalarinin amaci, gemide
calisacak gemi adamlarinin ¢aligacaklar1 gemi tipine, yiikiine ve tehlikelerine uygun olarak
hazirlanmasin1 saglamak {izere gemi adamlarimin ilgili konularda egitim almalarim

saglamaktir.
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STCW m.3 sozlesmenin yalnizca "bir tarafin bayragini tagima hakkina sahip agik deniz
gemilerinde gorev yapan denizciler igin..." gegerli oldugunu belirtmektedir. (IMO, 2021).
Sozlesmenin bu diizenlemesinde dogrudan ‘’denizci’” sézciigiiniin kullanilmasi insansiz
operasyonlar icin hicbir uygulama alan1 bulmayacaktir. Bu diizenlemenin insansiz
operasyonlara ve dolayisiyla insansiz gemilere uygulanamayacagi agik oldugundan Kiy1
kontrol merkezindeki operatoér basta olmak iizere tiim siire¢ boyunca istihdam edilecek

kisilerin yeni bir egitim standardizasyonuna ihtiyaci olacaktir (Kim ve Mallam, 2020).

Geleneksel bir gemide yonetimin sorumlulugu egitimli gemi adamlarina birakilmistir.
Insansiz seyir ise, kiy1 tabanli bir uzaktan kumandanin veya bu gorevi gergeklestirmek
isteyen yazilim teknolojisi gelistiricilerinin ve yapay zeka programcilarinin veya her ikisinin
gorevi olacaktir ve yeni sorumluluk bakimindan yeni kisiler devreye girecektir (Kim ve
digerleri, 2020, CMI, 2018). Standartlar belirlenirken e- Seyir stirecinde yer alacak olan bilgi
teknolojilerini saglayan kisilerin egitimi de géz 6niinde bulundurulmalidir (Kim ve digerleri,

2020).

Mevcut IMO duzenleyici ¢cergevesine uyum s6z konusu oldugunda, insansiz gemi 6zerkligi
seviyesi ve baridirdigi gemi adami sayis1 ¢ok onemlidir. IMO hukuki kapsam belirleme
calismasi (RSE) sonucunda ilk secenek olarak kiy1 kontrol operatoriiniin bir denizci olarak
belirlenmesi gerektigini, bu operatorii igerecek sekilde tanimlamalarin yapilmasini ve
mevcut sozlesmelerde veya esdeger kod veya sirkiilerlerde degisiklikler yapilmasi
gerektigini tespit etmistir (IMO, 2021). Genel olarak STCW’nin gemide insan bulunmasina
yonelik tutumu kiy1 kontrol operatdrleri i¢in ve gelecekte ortaya ¢ikabilecek yeni meslek

gruplari i¢in diizenlemeler yapilmasini gerektirecektir.

STCW Bolim 5, Gemi Adamiyla Donatma Baslikli 21 (1) maddesinde * Her bir gemi
siifinin gilivenli bir sekilde donatilmasi icin gerekli olan gemi adami sayisi ve gemi
adamlarinin sahip olmasi1 gereken sertifika simiflari.....belirtilmistir’”  ve Gemilerin
donatilmasiyla ile ilgili olarak donatan ve kaptanin gérevleri basliklt m. 22(1)’ e gore *’Bir
geminin maliki ve kaptani, kural 21 (2) gerekliliklerini dikkate alarak, gemiyi guvenli bir
sekilde calistirmak igin gerekli sayida gemi adami bulunmadik¢a, o gemiyi
calistirmayacaktir’’ diizenlemeleri insansiz gemilere uygulanmaktan olduk¢a uzak olup, kiy1

kontrol merkezi operatoriine uygulanabilirligi i¢in bile kapsamli bir revizyondan gegirilmesi
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gerekir.

Cogu IMO Sozlesmesi uzaktan operasyon icin bir dereceye kadar uyumlu hale getirilebilir
gibi gorinse de STCW 'nin vardiya tutma kismindaki fiziksel mevcudiyet gereklilikleri
gecici olarak bile olsa insansiz seyir ve uzaktan kopri ustll operasyonlari i¢in dogrudan bir
yasal engel teskil edecek olup, bu yasal engeller yorum veya muafiyetlerle asilamaz
(Ringbom, 2019). S6zlesmenin ayrintili vardiya tutma hiikiimleri, en azindan esdeger
sartlarda kiy1 personeli tarafindan yerine getirilmesi gereken yiikiimliiliikklerin kapsami
konusunda kiyas niteliginde kabul edilebilir (CMI, 2018). Bu durumda, gelecekte
olusturulacak bir kiyr kontrol merkezi operatérinin yeterli denizcilik deneyimine sahip
personeli i¢cermesini zorunlu kilacagindan bu personellerin STCW Standartlarina gore
egitilmesi ve STCW’nin de insansiz ve otonom gemilere uyumlu olarak diizenlenmesi
gerekmektedir. STCW vardiya personelinin kdpriide ve geminin bagka bir yerinde fiziksel
varligin1 azaltmaya yonelik adimlara lafzi yorumundan agik¢a anlasildig: tizere dogrudan
sinirlamalar getirirken, COLREG’in baz1 kurallar1 karar vermede insan katilimini sart kosar
ve bu nedenle tam otonom seyir ve insansiz gemi konseptine uygulanabilirlikleri sinirlidir
(Ringbom, 2019).

STCW'nin 6ngordigii gereklilik ve yeterlilikler agisindan, koprii iistiiniin higbir zaman bos
birakilmamasi gerektigine iliskin diizenlemeleri insansiz gemiler igin yasal birer engeldir.
Seyriiseferin gergeklestigi cografyaya, hava kosullarina, geminin limana gelip gelmedigine,
emniyete, operatoriin yorgunluguna, asgari deneyime bagh olarak degisen kosullar mevcut
STCW So6zlesmesine veya 6zellikle otonom gemilerin ihtiyaglari i¢in hazirlanmis benzer bir
sozlesmeye dahil edilmelidir (Komianos, 2018). S6zlesmenin ruhu ve amaci insansiz

gemiler i¢in uygun olmayip, yeniden diizenlemeye ihtiyag vardir.

3.2.6 1976 Deniz Alacaklarina Karsi Sorumlulugun Simirlandirilmas1 Hakkinda
Uluslararasi So6zlesme (LLMC)

Donatanin sorumlulugunun sinirlandirilmasi, Deniz Alacaklarina Karst Sorumlulugun
Sinirlandirilmast Hakkinda 1976 Tarihli Milletlerarasi S6zlesmesine (LLMC) tabidir. Gemi
malikinin fiili, ihmali veya kusurundan sorumlu oldugu herhangi bir kisiye kars1 sinirlamaya
tabi bir talepte bulunulmasi halinde, bu kisi (6rnegin kiyida yerlesik gemi operatori) bu

Sozlesmede oOngoriilen sorumlulugun sinirlandirilmasindan yararlanma hakkina sahip
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olacag: gorisii savunulmaktadir (Delgado, 2018). Ancak yapay zekanin devreye girdigi bir
senaryoda mevcut diizenlemelerde sorumlulugun simirlandirilmasindan yararlanan kisiler
kusursuz sorumluluk kurallar1 geregince diizenleme yapilmasi halinde bu haklarindan

yararlanamayabilirler.

Soézlesmenin m.1(4) diizenlemesi, donatanin emir ve talimatlar altinda olmasi 6ngoriilen bir
operatorin istihdamiyla ilgili hiikiim igermemektedir. Ancak kaptanin fiillerinden dogan
sorumluluk donatana ait oldugundan benzer bir diizenleme kiy1 kontrol operatorii i¢in de
yapilabilir. Yapay zekanin fiillerinden dogan sorumluluk igin birden fazla sorumlu
diizenlenmesi olasidir. Zira yapay zekanin hata yapmasinin birden fazla bileseni vardir.
Bunlar programindaki kusurlarla ilgili olabilecegi gibi, giivenlik duvari asildiginda
gerceklesen siber saldirtyla manipiile edilebilmesine kadar bir¢cok olasiligin ele alinmasi

gereken kapsamli bir ¢aligsma sonucunda ortaya ¢ikarilabilir.

3.2.7 6102 Sayih Turk Ticaret Kanunu

6102 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu’nun 5. Kitab1 olarak bilinen Deniz Ticareti Kisminda
m.931 ile gemi “’Tahsis edildigi amag, suda hareket etmesini gerektiren, yiizme 6zelligi
bulunan ve pek kii¢iik olmayan her arag, kendiliginden hareket etmesi imkani bulunmasa da
bu Kanun bakimindan “gemi” sayilir. (2) Suda ekonomik menfaat saglama amacina tahsis
edilen veya fiilen bdyle bir amag i¢in kullanilan her gemi, kimin tarafindan ve kimin adina
veya hesabina kullanilirsa kullanilsin “ticaret gemisi” sayilir.”” dizenlemesi ile hem gemi
hem de ticaret gemisi tanimlanmistir. S6z konusu tanim insansiz gemileri kapsayan bir tanim
olup, gemide gemi adamlarmin bulunmasint gemi vasfinin saglanmasi kosuluna

baglamamaktadir.

Denize, yola ve yiike elverigli gemi baslikli 932(2).maddeye gore ‘’Denize elverisli olan
gemi, teskilati, ylikleme durumu, yakiti, kumanyasi, gemi adamlarinin yeterligi ve sayisi
bakimindan, (tamamiyla anormal tehlikeler hari¢) yapacagi yolculugun tehlikelerine karsi
koyabilmek igin gerekli niteliklere sahip bulundugu takdirde “yola elverigli” sayilir ©’
hiikmu, agik¢a gemide insan varligini aramakta ve zit yorumla diizenleme diistintildiigiinde
gemi adamlariin bulunmadigi bir gemiyi yola elverisli saymamaktadir. Bu durumda gemi
adami bulundurmayan tam otonom gemilerin yola elverislilik kistasini karsilayamayacaklari

sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Ayni durum Lahey Visby Kurallarinda da diizenlenmistir ve
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insansiz gemilerin uygulamasiyla bagdasmaz. Bu durumda liman devletinin yola elverislilik
belgesi diizenleme esaslarinin da diizenlenmesi gerekmektedir. Ayrica bir kiy1 kontrol
merkezinden veya baska bir merkezden bir gemiyi kumanda eden personelin varliginin séz
konusu maddenin gereklerini karsilayip karsilamayacagi tartismalidir. Zira bu kisinin bir
gemi adami olarak kabul edilmesi Gemi Adamlarinin Egitimi, Belgelendirilmesi, Vardiya

Standartlar1 S6zlesmesi (STCW) hiikiimlerine baglidir.

6102 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu m. 934- (1) “Gemi adamlarini”; kaptan, gemi zabitleri,
tayfalar ve gemide calistirilan diger kisiler’” olarak tanimlayip, tamamen otonom bir geminin
calisma prensiplerinin uygun olmadigi bir diizenleme igermektedir. S0z konusu hukim
geminin periyodik olarak insansiz oldugu durumlar i¢in esneklik saglamayacagi gibi kiy1
kontrol merkezi operatoriine ne derecede cevaz verecegi belirsizdir. Cunki dizenleme
gemide mevcutlu bir sekilde ¢alismay1 kastederek diizenlenmistir. Aynt Kanun’un m.947 ve
950 arasindaki diizenlemeleri de kaptanin cezai sorumluluguna iliskin hiikiimleri ve sug
olusturan fiilleri diizenlediginden gemide insan varligini arayan bir hukuki diizenlemedir.
Tam otonom gemiler bakimindan yeni bir diizenleme yapilmasi gerektigi yoniindeki fikir
baki kalmak Uzere bu maddenin kiy1 kontrol merkezi operatoriine uygulanabilecek

esneklikte oldugu kanaati vardir.

Donatanin gemi adamlarmin ve kilavuzun kusurundan dogan sorumlulugunu dizenleyen
m.1062, kaptanin 6zen yiikiimliiliigiinii ve kusuruyla yol a¢tig1 zararlardan sorumlulugunu
diizenleyen m.1088 ve m.1089 ‘da tekraren diizenlendigi iizere gemide insanin varligi bu
Kanun bakimindan olmazsa olmazdir ve miirettebatin bulunmadigi bir gemiye cevaz
vermemektedir. Insansiz gemilerin hukuki uyusmazliklarinin énlenmesi ve ¢dziimii adina

yeni diizenlemelere ihtiyag vardir.

3.2.8 Uluslararasi diger yasal metinler

Uluslararas1 sozlesmeler incelendiginde bu soézlesmelerde yeknesak bir gemi taniminin
yapilmadigi ve her sozlesmenin kendi ruhuna uygun bir deniz aract tanimi yaptigi
gortlmektedir. Insansiz gemiler ve dzellikle otonom seyriisefer, denizdeki kazalar veya
olaylarla ilgili sorumlulugun dagitilma seklini degistirme potansiyeline sahiptir. Kisaca
Lahey- Visby Kurallar1 (1968) olarak bilinen Konismentoya Miitaallik Bazi Kaidelerin

Tevhidi Hakkindaki Milletleraras1 S6zlesmesi, geminin sefere elverigliliginin diizenlendigi
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uluslararas1 bir metindir. Sefere elverislilik kavrami geminin denize, yola ve yiike elverigli

olmasini ifade eden genel bir kavramdir.

Lahey Visby (1968) kurallarina gore ’gemi deniz yoluyla mal nakli i¢cin kullanilan her tiirl
ara¢ anlamina gelir’’ Sézlesmelerin maddi uygulama kapsami goz 6niine alindiginda, segilen
tanim insansiz gemileri de tanimsal olarak kapsamina almak i¢in engel tasimamaktadir.
(Delgado, 2018). Ancak ayni Sozlesmenin m. 3(1-b) “’Tasiyan, seferden evvel (ve) bu
seferin baslangicinda, gemiyi lazim geldigi sekilde donatmak, techiz etmek ve kumanya
tedarik etmeye mecburdur. ©* hitkkmiiyle gemide gemi adami bulundurulmasini sart kilar.
Ayni irade ve ruh “’4’lincii madde hiikiimleri mahfuz tutulmak sartiyla tasiyan, yukin
yiikletilmesi, idaresi, istifi, nakli, muhafazasi, bakimi ve bosaltilmasina dikkat ve itina
gOsterecektir.”” Seklinde diizenlenen m.3 (2)’te de goriilmektedir. m. 3(3)’iin devaminda
“Tasiyan veya kaptan veya tasiyanin acentesi, mallar teslim alinip yiikletildikten sonra,
yikleyicinin talebi Uzerine yikleyiciye bir konsimento verecek’’ hiikkmii tehlikeli mallar gibi
bazi1 mallar i¢in gerektiginde fiziksel bir muayene ve insan miidahalesi gerektirebilecegini
hiikiim altina almistir ve bir kaptanin varligini zikretmektedir. S6z konusu diizenlemeye goére
otonom bir gemi seyir halindeyken emniyetsiz veya tehlikeli bir yiikiin atilmasi veya etkisiz
hale getirilmesi gerektiginde, yalnizca gemide gemi adamlarinin bulunmasi halinde kaza
onlenebilir. (Komianos, 2018). Onceki sozlesmeler gibi Lahey Visby Kurallarinin da
insansiz gemileri tanimlamak bakimindan olmasa da revize edilmeye ihtiyac1 vardir. Bu
Sozlesme kaptan ve gemi adamlari tarafindan belirli sorumluluklarin yerine getirilmesi
konusunda diizenleyici hiikiimler i¢erdiginden insansiz gemilere uygulanmasi bir ikilem

yaratir.

Bir deniz kazasi vakasina uygulanacak hukuk kurallarinin ulusal ve uluslararasi taraflar
vardir. Zira deniz kazalarina yalnizca IMO So6zlesmelerinin uygulanmasi kurali gegerli
olmayip, taraflarin Bayrak Devleti hukuku veya taraflarin vakaya uygulanmasin
kararlagtirdiklar1 bir hukuk diizeninin kurallar1 uygulanabilir. Bu durumda sorumlu kisilerin
tespiti, muhakemenin gergeklestirilecegi mahkeme ve zararin tazmin sekli degiskenlik
gosterebilir. Genel olarak mevcut hukuk diizenlerinde sorumluluk kusura dayali olarak
dizenlenmektedir. Ancak kusursuz sorumluluk halleri de mevcuttur. Kusursuz sorumluluk
durumunda zararin meydana gelmesi tazminat sorumlulugu icin yeterlidir. Kusura dayali
sorumluluk gecerli oldugunda ise zararin kusur ile illiyet baginin bulunmasi dolayisiyla

kusur olmasaydi zarar dogmayacakti denilebilmesi gerekmektedir. Kusura dayali
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sorumluluk, denizdeki catmalar baglaminda uluslararasi olarak dizenlenmektedir. 1910
tarihli Gemiler Arasindaki Carpismalara Iliskin Bazi Hukuk Kurallarinin Birlestirilmesine
[liskin Sézlesme uyarinca, sorumluluk ilgili gemilerin kusurlarma gore paylastirilir (CMI,
2018). Denizcilik baglaminda, ¢ogu denizcilik yiikiimliiliigii igin kapsayict bir sorumlulugu
etkin bir sekilde listlenen gemi maliki yani donatandir. 1910 Catma S6zlesmesi sorumlulugu
bireysel denizcilerden ziyade ilgili “gemiye” yiikler. Otonom bir geminin kendisindeki
kusurlara atfedilebilen deniz kazalar1 baglaminda olduk¢a karmasik hukuki uyusmazliklar
cikacaktir. Bununla birlikte, kural olarak, tersane ve gemi bilesenlerinin diger tireticileri eger
zarara ugrayan zarar ile kusur arasinda illiyet bagimi ispatlayabilirse yeni hukuk diizeni

agisindan olasi sorumluluk yiiklenicileri olacaklardir.

Bircok hukuk diizeni gemi malikinin, kaptanin ve gemi adamlarinin kusurlarindan dolay1
sorumlulugunu kabul etmektedir. Ornegin Tirk Hukukunda 6102 sayili Tiirk Ticaret
Kanunu m.1062 (1) * Donatan, gemi adamlarinin, zorunlu danigsman kilavuzun veya istege
bagh kilavuzun gorevlerini yerine getirirken isledikleri kusur sonucunda ii¢lincii kisilere
verdigi zararlardan sorumludur. Ancak, donatan, yolculara ve yiikle ilgili kisilere karsi,
tastyanin gemi adamlarimin kusurundan dogan sorumluluguna iliskin hiikiimlere gore
sorumlu olur”’ diizenlemesi bu duruma bir érnektir. Donatanin birgok durumda sorumlu
olmas1 ve denizcilik alaninda meydana gelen zararlarin gerek gemilerin pahasi gerek
yiiklerin kiymeti sebebiyle ¢ok yliksek olmas1 gemi maliklerinin ticari mahvina ve hatta yok
olusuna sebep olabileceginden, donatan tizerindeki bu baskinin dengelenmesi amactyla bazi

kosullarda sorumlulugun sinirlandirilmasina imkan verilmistir.

Denizcilik baglaminda cezai olarak sorumlu olanlar genellikle donatan ve gemi kaptanidir.
Kiy1 kontrol merkezinde bulunan operatdriin veya otonom bir geminin isletim sistemi olan
yapay zekanin ihmal veya kast ile karistigi suglarda ceza sorumlulugunun yeniden
belirlenmesi gerekir. Bu ¢calisma insan olmasi 6ngoriilen operator bakimindan nispeten daha
az karmasgik olsa da kisilik problemleri hararetle tartisilmaya devam eden yapay zekanin bu
tiir bir sorumlulugu alacag: stipheli olup, cezanin 1slah edici yoniiniin nasil uygulanacagi bir

beyin firtinas1 gerektirir.

Bir yandan uzaktan kumandali insansiz gemiler ile diger yandan herhangi bir insan olmadan
caligan otonom gemiler arasinda yapilmasi gereken 6nemli bir ayrim vardir. Bunun nedeni,

IMO Sézlesmelerinin, 6zellikle SOLAS, STCW ve COLREGS'in, gemide katilim her zaman
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olmasa bile, karar verme siirecine eszamanli insan katiliminin gerekli oldugunu acik¢a
belirtmesidir. Uzaktan kumandali gemiler i¢in, yalnizca miitevazi degisiklikler veya belki

de yalnizca mevcut diizenlemelerin agikliga kavusturulmasi gerekebilir (CMI, 2018).

Kiyt kontrol merkezinden yapilan yonetim ile geleneksel gemi adamlari arasinda
benzerlikler kurulabilmesine imkén varsa da otonom seyir yazilimmin dogasi
sorumluluklarin tipini ve &znelerini toptan degistirebilir niteliktedir. Insansiz gemiler,
yazilim ve iletisim sistemlerine ¢ok daha fazla giivenmek zorunda kalacaklar1 i¢in gemide
veya yakininda gergeklesen en kiiglik olaylar1 bile tespit etmeleri beklenecektir. Zira daha
onceki boliimlerde degindigimiz lizere deniz kazalar1 genellikle tek bir hatadan degil birden

fazla hatanin birlesmesiyle meydana gelmektedir.

Insansiz gemiler icin yasal gerceve ¢izilmesi konusundaki en biiyiik motivasyon ¢atma ve
kaza riskinin en az geleneksel gemilerin karistigi vakalar miktarinda olacagi endisesi ve
insansiz gemilerin emniyetli olduklar1 konusunda hentiz tam biri ikna saglamamis olmasidir.
Bu yasama gerekliligi biiyiik olasilikla gemi maliki tarafinda daha fazla durum tespiti
standartlarini, yazilim gelistiricileri igin ek sertifikasyon gerekliliklerini, programlama ve
kiy1 tabanli seyir i¢in yeni bir egitim ve yeterlilik standartlarin1 saglayacaktir (CMI, 2018).
Gemiler diinyanin her yerinde okyanuslar arasinda seyredebildiginden, uluslararasi

problemlerin ¢6zUmi igin uluslararasi diizenlemeler sarttir (Noma, 2016).

3.3. Yapay Zeka ve Sorumluluk Tartismalari

Yapay zeka teknolojisinin gelismesiyle birlikte yapay zekanin hukuki statiistiniin nasil
belirlenecegi siklikla tartigilan konular arasinda yerini almistir. Zira yapay zek& kavramina
iliskin analiz yapilirken daha ayrintili ele alinacagi ilizere yapay zekanin insana 0zgii
diisiinme, 6grenme ve muhakeme etme gibi yetenekleri kazanmasi ve bu yeteneklerini
kullanmasi gilindelik hayatta sonuglara yol acacagindan hukuk aleminde bu sonuglara iligkin

diizenlemelerin yapilmasi gerekecektir.

3.3.1. Yapay Zeka Kavrami

Yapay zeké biliminin 1935 yilinda icat ettigi, sembolleri okuyan, yeni semboller yaratan,

hafizada sinirsizca hareket eden ve soyut matematiksel islemler yapan makinesi ile Alan M.
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Turing ile bagladigi kabul edilir (Bringsjor, Bello ve Ferucci, 2001). Bu makine
gunUmiizdeki bilgisayarlarin atasi olup, depolanmis programlardan olusmaktaydi. Yapay
zeka kavrami, problem cozme, taklit etme, karar verme vb. yeteneklerin makineler
tarafindan 6grenilmesi ile ger¢eklesen bir durumu ifade eder (Bak, 2018). Yapay zeka, insan
yapimi bir bilgisayar veya robotun akil yiiriitme, 6grenme, baglanti kurma ve arama gibi
insana 0zgl yetenekleri taklit ederek, verilen gorevleri gerceklestirmesidir (Copeland,
2022). Yapay zeka insan zekasina 6zgii yeteneklerin gézlemlenebildigi ancak biyolojik bir
sinirt olmayan bir bilgisayar triiniidiir (Mccarthy, 2004). Bu teknoloji bilgisayar tabanl bir
ortamda yaptig1 islemlerle verileri manipiile ederek problemleri ¢6zme mantig1 {izerine

kuruludur (Pirim, 2022).

Yapay zeka ile baglantili olan Turing testine de konunun biitiinselligini saglamak adina
burada deginmek gerekir. Alan Turing bir ¢alismasinda makinelerin diigtiniip
diistinemeyecegi konusunu tartisti ve eger makine bilgili bir gézlemciye basarili bir sekilde
insanmis gibi davranabiliyorsa, o zaman kesinlikle onu akilli olarak diisiinmeniz gerektigini
savundu ve bir test gelistirdi (Turing, 1950). Bu testi gecen bir makine kesinlikle zeki olarak
kabul edilmesi gerektigi savunulmaktadir ancak insanlar hakkinda insani taklit edecek kadar
bilgi sahibi olmayan bir makine yine de zeki olarak kabul edilebilir (Mccarthy, 2004). Yapay
zekd kullanilan yonteme bagl olarak, sunulan veriyi isleyerek kendi kendine 6grenme

gerceklestirebilir (Tasdemir, Ozbay ve Kirectepe, 2019, Copeland, 2022).

Yapay zeka, insani davranislarin bilgisayar ortaminda olusturulmus kodlar ve algoritmalar
kullanilarak taklit edilmesi sonucu ortaya ¢ikar. Turing buna imitation game yani taklit etme
oyunu adin1 vermistir (Turing, 1950). Yapay zekanin gelistirilmesindeki motivasyon, insan
gibi diisiinen, hatirlayan veya karar veren programlarin iiretilmesi ile insanlarin yerini
almasidir (Kayiran, 2020). Literatiirde genel yapay zeka olarak tanimlanan yapay zeka turi
de insana 6zgili davranislarin derin 6grenme ve taklit etme ile 6grenildigi ve yapay zekanin
kisilik ve sorumluluk tartigmalarinin bu yapay zek@ tiirli tizerinden yapilmasi gerektigi
degerlendirilmistir (Kilicarslan, 2019). Yapay zekd kompleks sorunlarin ¢6zUmUnUn
saglanabilmesi i¢cin makine Ogrenmesi yoluyla insanin diisiinme seklinin makinelere
Ogretilmesi ve nihayetinde makinenin yapay zeka isletimiyle insan gibi davranig
sergilemesidir. Yapay zeka iireticisinin veya kullanicisinin miidahalesi olmadan otonom

olarak faaliyet gosterebilir (Glner, 2020).
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3.3.2. Yapay zeka kavraminin hukuki kisilik problemi

Yapay zekd, insana ait davranislar taklit ederek faaliyet gosterirken kasten veya ihmalle
baskalarinin hukuken korunan degerlerine muhalefet edebilir (Giiner, 2020). Bu durumda
ihlal sonucu ortaya c¢ikabilecek zararlarin tazmininin nasil olacagi konusu doktrinde ¢ok
fazla tartismaya sebep olmustur. Yapay zekaya yetki ve sorumluluk devretmeden 6nce bu
kisilik probleminin ¢6ziilmesi gerekmektedir. Hukuk diizenimiz gergek kisi ve tiizel kisi
olmak tizere iki tiir kisilik diizenlemektedir. Tiizel kisiler kisaca mal toplulugu (vakif) veya
kisi toplulugu (dernek) seklinde kurgulanmis kuruluslardir. Benzer bir diizenlemenin yapay
zekaya kisilik taninmasi konusunda da yapilmasi gerekebilir. Ancak sorun sudur ki tiizel kisi
olan dernek, vakif veya sirketler yetkili organlari olan insanlar eliyle islem yapma
kabiliyetini haizdirler. Ancak yapay zeka ile ilgili tanimlamalardan anlasilacagi iizere yapay
zeka, kendi kararlarini alabilen, durumlar karsisinda tavir alabilen ve muhakeme yeteneginin
varligi kabul edilen olduk¢a karmasik bilgisayar programlaridir. Ancak mevcut hukuk
kurallar ile insan disindaki varliklara kisilik taninmaktadir (Zeytin ve Gengay, 2019). Ancak
ayni durumun sui generis (sahsina miinhasir) bir varlik olan yapay zeka icin de gecerli
olacag1 konusu siiphelidir. Yapay zekanin kisiligi tartismalar1 konusunda bir fikir birligi

mevcut degildir.

4721 sayili Tirk Medeni Kanunu’nda medeni kisiligin kosullar1 diizenlenmektedir. Kanun
kisileri, tam ve sag olarak dogan insanlarin bulundugu kategori olan gercek kisi ve hukuki
ve toplumsal ihtiyag¢lar sonucu olusturulmus yapay bir kisilik tiirii olan tiizel kisi seklinde
iki kategoriye ayirmaktadir. Gergek kisiler gibi tiizel kisiler de hak ve bor¢larin siijesi haline
gelebilecek yetenektedirler. Hukuk dinamik bir kurallar butin( olup toplumun ihtiyacg ve
talepleri dogrultusunda sekillenip evrilebilmekte ve yeni kisilik tiirleri ortaya koymak
konusunda kapasiteye sahiptir. Yapay zeka yetenek bakimindan insani 6zellikler gosterse
bile fizyolojik yapisi geregi bir insan olarak kabul edilmesi miimkiin olmadigindan gercek
kisi olarak hukuki kisiliklerinin miimkiinii yoktur (Bak, 2018). Kusurlu sorumluluk, bir insan
tarafindan uzaktan kontrol edilen insansiz gemiler i¢in gegerli olabilir, ancak gergekten
otonom insansiz gemiler s6z konusu oldugunda yapay zekanin kendisine niyet tayin etmek

cok zor olacaktir (Ferreira ve digerleri, 2018).

Haklara ve borglara yalnizca hukuki kisilik statiisii mevcut olan varliklarin sahip olabildigi

kuraliyla birlikte yapay zekanin da hukuki kisiliginin olmasi gerektigi ve yapay zekanin esya
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olarak kabul edilemeyecegi savunulmustur (Bak, 2018, Kiligarslan, 2019). Yapay zekanin
insani yetenekleri taklit ederek 6grenme durumu nedeniyle esya olarak kabul edilmemesi
gerekir. Yapay zeka yetenek olarak ne kadar gelismis olursa olsun hukuki kisilik atfedilmesi
thtimalinde dahi tiizel kisilere iliskin diizenlemelere benzer olarak hukuki bir cerceve
cizilmesi gerekecektir (Kilicarslan, 2019). Yapay zekanin kisiligi konusunda tiizel kisilik
kavraminin daha uyumlu oldugu goriisii literatiirde tartisilmistir. Buna gore yapay zeka ile
onu yoneten veya olusturan arasinda kurulan bag bir dernegin yonetim kurulu ile arasindaki
iliskiye benzetilmis olup yapay zekanin bir esya olarak kabul edilemeyeceg§i goriisii

savunulmustur (Bak, 2018).

Zeytin ve Gengay (2019) ‘a gore yapay zekayla isleyen sistemlerin hukuken, tiizel kisilere
tanindig1 gibi hak ve borg sahibi olabilen kisi olarak taninmamasi gerekir. Zira tiizel kisiler
denetlenebilir ve islem yapmak i¢in insan miidahalesine ihtiya¢ duyar vaziyettedirler. Kisilik
atfedilmesi yapay zekanin bagimsizlig1 ve bir noktadan sonra denetlenemezligi karsisinda
sorun teskil edebilir. Yapay zekanin doktrinde tartisilan ve yeni bir kisilik tiirii olan e-kisi
olarak kabul edilmesi hak ve borg yiiklenme ihtimali bulunmadigindan miimkiin olmayabilir
(Zeytin ve Gengay, 2019). Ciinkii kisi kavrami tanimlanirken haklar1 olan ve borg edinebilen
bir kisi tasvir edilir. Ancak yapay zeka dogas1 geregi ne haklara sahip olabilecek niteliktedir
ne de bor¢lanmasina izin verilmesi mantiklidir. Hukuk diizenimiz haklarla birlikte borglari
diizenlerken ayn1 zamanda hukuk kurallarina uymamay1 ¢esitli yaptirimlara baglamistir. Bu

yaptirimlarin da yapay zeka lizerinde uygulanmasi olast gérinmemektedir.

Kanunlar tasarlanirken, mevcut ihtiyaci gidermeyi amaclayarak genis bir perspektifte hukuk
ideal bakis acis1 ile toplumu dizayn etmeye calisilir. Kanunlar baz1 durumlarda mevcut
ihtiyacin regiile edilmesi i¢in bazen de ihtiyag heniiz ortaya ¢ikmadan yapilan
diizenlemelerle hukuki uyusmazliklar ¢6ziilmiis olur. Ancak yapay zeka gibi bilisim
teknolojilerindeki hizli gelisim ©6nceden hukuki dizenleme yapilmasini olanaksiz
kilmaktadir.

3.3.3. Yapay zeka kavramimin hukuki sorumluluk problemi
Hukuki normlar, bagka bir kisinin hukuka aykir1 eylemlerinden kaynaklanan zararlarin

tazmin edilmesini 6ngormektedir. Hasar, tazminat almak igin kanitlanmasi gereken, hukuki

sorumlulugun ana kosullarindan biridir. Yapay zekanin hukuki kisilik problemlerine iligskin
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tartigmalar devam ederken, yapay zekanin hak ve yiikiimliilik siijesi olmas1 gerektigi fikri
bir¢ok kisi tarafindan savunulmaktadir. Hukuki sorumluluk kurallar1 yapay zekanin sebep
olacag1 zararlar1 da kapsayacak sekilde diizenlenmedigi takdirde hukuki bosluk bir¢ok
ihmale sebebiyet verebilir (Kayiran, 2020).

Avrupa Parlamentosu Raporu, yapay zekanin mevcut hukuk sisteminde tanimlanmamis bir
kisilik tiirti olan elektronik kisilik kavramini ortaya atmis ve yapay zekanin bir e-kisi olarak
kabul edilebilecegi ve yapay zekanin verecegi zararlardan sorumluluk i¢in yeni bir kusursuz
sorumluluk tiiriiniin diizenlenebilecegi goriisiini bildirmistir (European Parliament, 2017).
Rapora gore °* en gelismis otonom robotlar, neden olabilecekleri herhangi bir zarar1 telafi
etmekten sorumlu tutulabilmeleri igin hukuki olarak elektronik kisi statiisine sahip
olabilecegi’’ tavsiye edilmistir. Ayrica Rapor tireticinin iirettigi otonom robotlar i¢in sigorta
yaptirma yiikiimliiligiine dayanabilecek zorunlu bir sigorta plani olusturulmasini ve sigorta
kapsaminin bulunmadigi durumlarda zararlarin karsilanabilmesi i¢in sigorta sistemi bir fonla
desteklenmesi gerektigini de tavsiye etmektedir (European Parliament, 2017). Yapay zekaya
bir kisilik atfetmek zorunlu ise elektronik kisilige daha yakin oldugu goriisii mevcuttur
(Kiligarslan, 2019).

Yapay zekanin 6zen yiikiimliiliigiinii ihlal sebebiyle zararin ortaya ¢ikmasi ihtimalinde 6zen
yiikiimliiliigliniin yapay zeka icin yeniden cergevelenmesi gerektigi gibi ylkiimliiliigiin
ihlalinin ispatlanmasi gerekir. Buna ¢6ziim olarak ugaklarda kullanilan kara kutu teknolojisi
onerilebilir. Yapay zekanin hangi algoritmalari takip ederek eyleme gectigi bu sekilde sinirl
bir sekilde de olsa denetlenmis olacaktir. Ayrica sorumluluk hukuku acisindan yapay
zekanin 6zensiz davranig ve kararlariyla verdigi zararlar kiyas yapilabildigi 6l¢iide kaptanin
Ozen yikiimliligi kurallarina goére hukuki bir sonuca ulastirilabilir. Yapay zekanin kisilik
probleminin devam etmesi miiessir fiillerinden de maddi olarak sorumlu tutulmamayi
gerekli kilar (Zeytin ve Gengay, 2019, Giiner, 2020).

Yapay zeka teknolojisinin dogasinda barindirdigi ve bir¢ok filme konu olan risklerin
biiyiikligii sebebiyle bir tehlike sorumlulugu tiirii olarak ve 6zel bir kusursuz sorumluluk
hali seklinde kurtulus beyyinesi getirme imkan1 olmaksizin ve liglincii kisinin zarar gérmesi
durumunda kimlere tazmin i¢in basvurulacaginin da diizenlenmesi 6nerilmektedir (Cerka ve
digerleri, 2015, Zeytin ve Gencay, 2019, Guner, 2020). Kusursuz sorumluluk halleri sinirlt

sayida diizenlenmediginden Kanunda sayilanlardan bagka bir nedenden dolay1 kusursuz
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sorumluluk halinin kabul edilmesinde hukuki bir engel bulunmamaktadir (Giiner, 2020).
Doktrinde yapay zekanin kusurlu sorumluluga dayanilarak zararlari tazmin etmesinin talep

edilebilecegi goriisii de savunulmaktadir (Sar1, 2019).

Her ne kadar literatiirde yapay zekaya bir kisilik verilmesinin miimkiin olmadigi ve
dolayistyla mali sorumlulugun yiiklenemeyecegi fikri one siiriilmiisse de kanaatimizce tiizel
kisiligi diizenleyen hukuk diizenimiz yapay zeka i¢in de bir kisilik tiirii -muhtemelen- icat
edecek ve sahsina miinhasir sorumluluklar yiikleyecektir. Bu tir bir hukuki diizenleme ne
Tiirk maddi hukukunda ne de Karsilastirmali maddi hukukta mevcut degildir (Giiner, 2020).
Aksi kanaatte ortada genis hacimli bir hukuk zafiyeti ¢ikacaktir.

Yapay zekanin isglettigi geminin malik veya tasiyan sifatiyla isleteni yapay zeka Uzerinde
denetim, kontrol ve bakim gorevleri varsa kusur sorumlulugu ile mesul olabilirler (Giiner,
2020). Yapay zeka ile gerceklestirilen insansiz seyir, denize elverisliligin mevcut yasal
cercevesine dogrudan uyarlanamayacagindan malin zarar gormesinden veya teslimin
gecikmesinden dogabilecek zararlar konusunda donatanin ve/veya tasiyanin

sorumlulugunun agikliga kavusturulmasi gerekir (Delgado, 2018).

Otonom araclar i¢in mevcut yasal diizenlemelerin bulunmamasi nedeniyle, mevcut yasalara
gore, bir otonom aracin davranisini kontrol eden algoritmalar1 yazan ve analitik teknikleri
gelistirenler, zarara yol agan sorumluluk zincirinde dikkate alinmas1 gereken taraflar olup,
sorumlulugun tiirii kusursuz sorumluluk olmalidir (Barfield, 2018). Kendi kendine 6grenme,
tecriibe kazanma ve iireticisi veya kullanicindan bagimsiz hareket etmek gibi insani
yetenekler zarar konusunda sorumluluk atfedilmesi icin 6n kosuldur. (Cerka, Grigiene ve
Sirbikyte 2015). Yapay zekaya bu asamada gercek kisi olarak yaklagmak ve sorumluluk
atfetmek kolay degildir. Zira yapay zekayi gergek kisileri yani insani illiyet bagi
kurabildigimiz olaylarda sorumlu tuttugumuz gibi sorumlu tutmak miimkiin olmayacaktir.
Bunun yerine yapay zekaya 6zgii bir kisilik kavrami ve sorumluluk tiirii diizenlenene kadar
yapay zekay1 hizmet olarak ele alip sorumlulugu insanin iizerinde birakmak daha dogru bir
yaklagimdir. Ayrica yapay zekanin 6zerk ve gelisen dogasi sebebiyle iireticisinin elinden
ciktiktan sonra meydana gelen bir kusurdan mi1 yoksa baslangi¢ta mevcut olan bir kusurdan
mi1 zarart meydana getirdiginin tespiti davaci tarafindan neredeyse imkansiz bir ispat

problemidir (Cerka ve digerleri, 2015). Yapay zeka programcisina tek basina sorumluluk
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yuklemek hem zararla illiyet bagini kurmak yoniinden ¢ok zordur hem de yapay zeka

programcisinin kaldirabileceginden biiyiik bir sorumluluktur.

Zimmerman (2017)’ a gore <> Yapay zekanin insani yetenekleri olacagindan esitlik ilkesi
geregi insan ile ayn1 hukuki statiide diizenlenerek hukuki bir kisilik taninmasi gerektigi ©’
goriisii savunulmus olsa da bu yoruma bu asamada katilmak miimkiin goériinmemektedir.
Zira bu yoruma gore yapay zekanin gercek kisi ile esdeger kabul edilmesi gerekecektir.
Ancak yapay zekanin bir zarara sebep olmasi durumunda sorumlulugunun ¢ergevesinin nasil
belirlenecegi ve yaptirimin ne sekilde uygulanacagi uzun bir siire daha devam edecek

tartismalarin konusudur.

Buna gore yapay zekanin eylemlerinden sorumlulugun bir grup kisi arasinda, miistereken ve
miiteselsilen paylastirildig1 bir kusursuz sorumluluk tiirii diizenlenebilir (Cerka ve digerleri,

2015). Grubun i¢inde kimlerin yer alacagi konusunda ise soyle bir akil yiiriitme yapilabilir:

- Gemi maliki,

- Isleten,

- Kiy1 Kontrol Merkezi Operatori,

- Yapay Zeka Ureticisi,

- Yapay Zeka Programcisi,

- Internet Saglayicis,

- Elektrik Saglayicisi ve

- Bulut Saglayicis1 gibi aktorler s6z konusu toplulukta yer alabilir. Ancak yapay
zekanin, kisilik ve sorumluluk problemi ¢oziilmeden bu toplulukta yer almamasi
gerekmektedir. Yapay zekanin kendisine en azindan bu asamada sorumluluk
yiikklememiz miimkiin goriinmediginden yeni bir sorumluluk tiirli arayis1 devam
etmektedir. Kisi toplulugunun gergek kisilerden veya tiizel kisilerden olusmasi
bugiinkii sorumluluk kurallar1 bakimindan bir 6nemi olmay1p bu kisiler zarar1 kendi
paylaria diisen oranda tazmin ettikten sonra hakkaniyet ilkesi geregi, kusursuz
olduklarini ispatlayabilirlerse yalnizca toplulugun iiyelerine karsi olmak iizere riicu
hakkina sahip olmalidir.

6098 sayili Tiirk Bor¢lar Kanunu, kusursuz sorumluluk hallerini, hakkaniyet sorumlulugu,
0zen sorumlulugu ve tehlike sorumlulugu seklinde diizenlemistir (TBK, 2011). TBK 65°¢
gore maddesinde “Hakkaniyet gerektiriyorsa; hakim, ayirt etme giicii bulunmayan kisinin
verdigi zararin, tamamen veya kismen giderilmesine karar verir’’. Bu hiikiim yapay zekanin
karar verme yeteneginin bulundugunun kabuliiyle yapay zekanin verdigi zararlar

bakimindan uygulanabilir nitelikte gériinmektedir.
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Tiirk Borglar Kanunu m. 71° e gore ise “Onemli 6l¢iide tehlike arz eden bir isletmenin
faaliyetinden zarar dogdugu takdirde, bu zarardan isletme sahibi ve varsa isleten
miiteselsilen sorumludur.” Risk teorisine gore bir kisinin tam olarak kontrol edemedigi
faaliyetlerde bulunmasi, bu ortaya zarar ¢ikmasina gerek olmaksizin zarar tehlikesinin
mevcut olmasi bile yeterli olacagindan, yapay zekanin programcisi, gemi maliki tehlikeli arz
edebilecek yapay zeka kullanimim risk teorisi kapsaminda kusursuz sorumluluk sigortasi
sartyla garanti etmelidir (Cerka ve digerleri, 2015). Ciinkii yapay zekanin denetlenmesinin
zorlugu sebebiyle kontrolden ¢ikmasi tehlikesi her zaman mevcut olacaktir. Otonom gemiler
icin yapay zekanin varligindan otiirii risk daha yiiksek oldugundan kusursuz sorumluluk
daha olasidir (Ferreira ve digerleri, 2018). Vallejo (2015)’ e gore insansiz gemilerin
sorumluluklarinin tespiti icin uygulanmasi gereken kriterler arasinda zararin 6ngoriilebilir
olmasi (tehlike), zararin kesinligi, davalinin davranisi ile zarar arasinda illiyet baginin
bulunmasi, davaliin kusurlu olmasi, zarar dnleme politikasinin mevcudiyeti ve risk icin
sigorta imkanimin bulunmas seklinde siralanabilir. insansiz gemilerin yeni teknolojisi zorlu
deniz sartlarinda neredeyse hi¢ denenmediginden zararin Ongoériilebilir olmasi kriteri

onemlidir.

Yapay zekanin agiklandig lizere dogasi geregi 6grenme ve Ogrendikleri ile insan gibi
davranma amaci vardir. Bu durumda aldig1 kararlar sonucunda zarar meydana gelirse
tasarimci ve treticinin sorumlulugunun kabul dilmesi miimkiin olabilir mi? Ancak yine de
cevaplamak gerekirse boyle bir durumda tireticinin sorumluluguna istisnai durumlar diginda
gidilemeyecektir. Bu istisnai durumlar teknik iiretim hatalar1 ve ayiplar olabilir. Ayrica
tireticinin sorumluluguna gidilecekse de bu sorumlulugun sinirlandirilas1 gerekecektir. Zira
yapay zeka oldukcga hizli gelisen bir alan olsa da heniiz yeterince bilgiye sahip olmadigimiz
aciktir. Yapay zeka teknolojisi bir¢ok gelismeye ragmen hala iizerinde ¢ok fazla ¢alisilmasi
gereken ve bircok bilgi boslugu igeren bir alandir. Bu sebeple yapay zekanin gelecekte
sahislara ait kasitli davranma veya ihmal etme davraniglarini 68renebilecegi ve bu sekilde
davranabilecegi ihtimali g6z ard1 edilmeksizin genis bir hukuki ¢erceve cizilmelidir. Yapay
zekanin geligmis sensorleri ile elde ettigi veriler araciligiyla bir insaninkine yakin seviyede
bir durumsal farkindalik (situational awareness) yetenegi kazanmasi kendisine sorumluluk
yliklenebilmesi ve kisi olarak taninabilmesi i¢in yeterli midir sorusu cevap buldugu zaman

bu ¢alismanin konusunu olusturan hukuki handikap ¢oziilmiis olacaktir.
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4. VAKA CALISMASI: BiR DENIZ KAZASI ORNEGI iLE FARAZI
KUSUR INCELEMESI

Bu boliimde Tiirk Mahkemeleri oniinde goriilen ve Tiirk hukuk sistemi kurallarina uygun
olarak kesinlestirilen bir denizde catma uyusmazliginin insansiz gemiler igin ¢alisma
boyunca tespit edilen doktrin dnerileri mevcut olsaydi ne tiir bir sorumluluk dagiliminin
yapilabilecegi konusunda bir fikir sunmak amaglanmistir. Bu tespitler 6nceki bolimlerde ve

oOzellikle 3.bollimde literatur incelemesi ile ortaya konulmustur.
4.1. Somut Olayin Ozellikleri ve Vakanin Olus Sekli

07/11/1999 tarihinde Istanbul Bogazi’ndan Karadeniz’e ¢ikis yapmak iizere Ahirkap1 Demir
yerinden kalkan seyir halindeki Bulgar bayrakli Shipka gemisi ile Belize bayrakli Semele
isimli kuru ylik gemisinin saat 12:30 sularinda Ahirkap1 demir yeri alargasinda takriben
Ahirkapt fenerinin 3 mil giineyinde c¢atistiklart ve bunun sonucunda Semele gemisinin
battig1 olay neticesinde Tiirk otoritelerinin kirlenmeden dolay1 tazminat talepli actigi davada
uyusmazlik noktalari; ¢atma kaynakli ¢evre kirliligi zarar1 olusup olugsmadigi, davalilarin
cevre kirliligi zararindan sorumlu olup olmadiklari, zararin kapsami olarak belirlenmistir.,
Belize bayrakli 5945 grostonluk Semele isimli kuru yiik gemisi ile Bulgar bayrakli 16166
grostonluk Shipka isimli kuru yiuk gemisiyle ¢atmanin etkisi sonucu Semele gemisinin
icinde bulunan 6535 metrik ton ¢ubuk - kangal demir yiikii ve yakit1 ile birlikte batmasindan
dolay1, ortaya ¢ikan gere kirliligi zararinin Semele, Shipka ve Meriom Hope gemilerinin

donatany, isleteni ve kaptani olan davalilardan tahsili talep edilmektedir.
4.2. Kusurun Tespitine Yonelik Bilirkisi Degerlendirmeleri

Yargilama siiresince kusurun tespit edilmesi amaciyla sunulan bilirkisi raporlarindaki

gorisler soyledir:

1999 yilinda alinan bilirkisi raporuna gore; SEMELE Gemisi Kaptaninin 7/8 oraninda
kusurlu oldugu, SHIPKA Gemisi Kaptaninin ise 1/8 oraninda kusurlu oldugu, 04.01.2000
tarihinde alinan bilirkisi raporunda, Bulgaristan bayrakli SHIPKA Gemisi kaptaninin %95
kusurlu oldugu, Belize bayraklt SEMELE Gemisi kaptani %5 kusurlu oldugu belirtilmistir.
09/12/2001 tarihli bilirkisi kurulu raporunda, Shipka'nin Ahirkapt demir yerinden kalkis
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yaparak kendi trafik seridine girmek tizere diger seridi gegmeye hazirlanan gemi durumunda
oldugu, Semele 'nin ise inis seridinde seyreden gemi oldugu, Meriom Hope isimli geminin
inis seridinde Semele'ye yetiserek gecis yapan gemi durumunda oldugu, olaya Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Tiiziigii ile Denizde Catismayr Onleme Uluslararas1 Kurallari
hiikiimlerinin uygulanmas1 gerektigi, buna gére Meriom Hope'nin ayn1 yonde gegis yapan
gemi olarak Oniindeki Semele ile arasinda en az 08 deniz mili mesafe birakacak sekilde
seyretmesi gerekirken buna uygun davranmadigi, 6niinden giden yavas gemi durumundaki
Semele'ye gecerken diidiikle uyarmadigi, onu yol kesmeye zorladigi, dncesinde seyir
ortaminin elverigli olup olmadigi konusunda deniz trafik merkezi ile temas kurmadigi, bu
nedenle Tirk Bogazlari Deniz Trafik Tiiziigiiniin 14/b ve 14/d hiikkiimleri ile denizde
catigmay1 6nleme kurallarinin 13/a ve 13/d hiikiimlerine aykir1 davrandigi, Semele'nin yol
kesme ihtiyacinin yetisen ve de yetistigini uyarmayan gemi olarak Meriom Hope'nin
sikigtirmasi yiiziinden ortaya ¢iktigi, Meriom Hope'nin seridin kuzey siirinda seyretmekte
oldugu kaptan beyanindan anlasildigindan Semele'nin serit ihmaline zorlandigi, bu
nedenlerle Meriom Hope gemisinin olayda % 35 oraninda kusurlu goriindiigli, Semele
gemisi ise ugraksiz gec¢is yapan bir gemi olarak trafik seridi igerisinde seyreden bir gemi
oldugu, Meriom Hope gemisinin sikistirmasi ile kendi seridinin disina diiserek Shipka
gemisi i¢in aykirt bir durum yarattiginin anlasildigi, Semele'nin COLREG kural 10/d -i
hiikmiine aykir1 davrandigy, zira ¢atigma tehlikesinin varligin belirlemek agisindan mevcut
araglarmin tiimiinii etkin bir sekilde kullanmadiginin anlasildigi, catismayr Onleme
hareketini zamaninda olumlu sekilde ve basiretli gemicilik kurallarina uygun olarak yerine
getirmedigi, bu nedenle olayda % 30 oraninda kusurlu oldugunun degerlendirildigi, Shipka
gemisinin de demir yerinden kalkarak kendi trafik seridine katilmak iizere seyir yapmakta
olan gemi konumunda bulundugu, demir yerinden kalkisindan ¢atisma anina kadar olan
zaman diliminde koprii iistiinde ve bas iistiinde gozciilik gorevinin siirdiiriildiigii ancak
geminin katilacagi seride gegmek iizere "serit atlama" eylemine karisti§i anda diger seritten
gelen gemilerin davranislarini yetirince degerlendiremedigi, bu durumda COLREG kural 5
hiilkmiinii yerine getirmedigi, ayn1 sekilde olumlu ve zamaninda manevra yapma catisma
tehlikesini saptama hususlarinda da elinde mevcut olan araglar1t etkin ve yeterince

kullanmadig1 nedeniyle olayda % 35 oraninda kusurlu gériindiigii belirtilmistir.

27/12/2005 tarihli bilirkisi kurulu raporunda; Yetisen gemi durumunda olan Meriom Hope,
yetisilen gemi durumunda olan Semele gemisini iskelesinden ge¢cme niyetini hem Semele

gemisi kaptanina hem de Istanbul Trafik Kontrol Merkezine bildirerek kurallar ¢ercevesinde
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gecisini gerceklestirdigi, ayrica hem Semele gemisi hem de Shipka gemisi kaptanlariin
Meriom Hope tankerinin yetisip gecen bir gemi olmasinin Otesinde catisma olayinin
olusumuna dogrudan veya dolayli olarak etkili oldugu yolunda bir iddias1 ve bu geminin
Shipka ve Semele gemilerinin c¢atismasinda rol oynadigimi gosteren bir bulguya
rastlanilmadigindan s6z konusu Meriom Hope isimli geminin deniz kazasina ve dolayisiyla
da kirlenmeye sebebiyet vermediginin degerlendirildigi, Shipka gemisinin ise Turk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli hiikiimlerine uygun davranmamak, Denizde
Catismay1 Onleme Tiiziigiiniin (COLREGS) gozciiliik ile ilgili hiikiimlerine ¢atisma tehlikesi
hiikkiimlerine ve catismay1 onleme hareketi hiikiimlerine uygun davranmamasi nedeniyle
olayda % 80 oraninda, yine batan Semele gemisinin de % 20 oraninda kusurlu bulundugunu,
kirletici olay olan deniz kazasina (¢atmaya) sebebiyet veren SEMELE ve SHIPKA Gemileri,
kirletici olayin (kazanin) meydana gelmesinden sonra kirlenmenin dnlenmesi i¢in gerekli
tedbirleri almig olduklarini ortaya koyamadiklar: igin Kirlenmenin dnlenmesi igin gerekli
olan giderler i¢in (tanklarin temizlenmesi, yiikiin alinmasi1 ve enkazin ¢ekilmesi) toplam
3.600.000 USD) ddemekle miikellef oldugu, MERIOM HOPE gemisinin seyri ile kirletici
olay arasinda sebebiyet iliskisi bulunmamasi ve MERIOM HOPE gemisi seyir halinde
bulunmasaydi bile SEMELE gemisi ile SHIPKA gemisi arasindaki ¢atmanin, kusur oranlari
cercevesinde, ayni tarzda meydana gelecek olmasi sebebiyle, davali MERIOM HOPE
gemisinin kirlenmeye sebep olmadigi ve bdylece kirlenmenin 6nlenmesi masraflarindan
dolay1 sorumlu tutulamayacagi, davali diger gemilerin (SEMELE ve SHIPKA) ise kirletici
olaya sebebiyet vermis olmalari sebebiyle kirlenmenin O6nlenmesi i¢in yapilmis olan
giderleri 6demekle miikellef olduklar1 sonucuna ulasildig1 belirtilmistir. Cevreyi Kirleten
deniz kazasina sebebiyet veren Semele ve Shipka gemilerinin Cevre Kanunu’nun
3/1.maddesi ve BK 'un 50.maddesine gore sorumlu olduklar1 yoniinde goriis ve kanaat

bildirilmistir.

09/03/2012 tarihli bilirkisi kurulu raporunda; Meriom Hope gemisinin Semele gemisinin
catigmadan Once neta bir sekilde gectigi, Meriom Hope gemisinin ¢atisma olay1 ile bir
ilgisinin bulunmadiginin anlasildigi, her ne kadar 6nceki bilirkisi raporunda Meriom Hope
gemisinin Semele gemisine yakin gegmesi nedeniyle sikistirdigi gibi bir varsayim denilmis
ise de bunu ispatlayacak bir bilginin dosya kapsaminda bulunmadigi, kald1 ki dyle bir durum
olmasi halinde bunun Semele gemisi kaptani tarafindan kazadan sonra alinan ifadede
mutlaka dile getirilmesi gerekirken bu ydnde bir beyanda bulunulmadigi, yine 6nceki

raporlarda Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Tiiziiglinlin 14-a maddesine gére geminin gecisini 8
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gominadan daha diisiik bir mesafe yapabilecegi seklinde yorumlanmis olsa da bu goriise
katilmadiklarini, zira kosullar daha diisiik bir mesafeden gecmeyi gerekli kilmis olsa bile
kurallar ile istenilen geg¢is mesafesinin minimum 8 gomina olmasi gerektiginde siiphe
bulunmadigi, ancak dava konusu olay bakimindan 8 gominanin altinda Semele gemisini
gecen Meriom Hope gemisinin c¢atismaya sebebiyet vermedigi, bu gecisinin dava konusu
catigma ile bir illiyet baginin bulunmadig1 kanaatine vardiklari, Shipka gemisinin Semele ve
Meriom Hope gemilerinin demir yerini gecmesini beklemesi veya demirini aldiktan sonra
diger gemiler ile ayni rotaya girerek suratin1 azaltip doniis samandirasi hizinda doniise
gecmesinin beklendigi, ancak Shipka gemisinin trafik ayirim diizeni sonlarina yakin
alanlarda seyreden bir tekne olarak 6zel bir dikkat gosterip, genel trafik akim ydniine
uygulayabildigi kadar kiiclik bir ag¢1 ile girerek ilerlemesi, daha sonra uygun oldugu
durumdan doniise ge¢mesi miimkiin oldugu kadar trafik seritlerinde karsidan karsiya
geemekten kaginmasi, bdyle bir ge¢is zorunlulugu bulundugu anda da genel trafik akimi
yoniine dik aciya en yakin bir ag1 ile geg¢is yapmasi gerekirken bu kurali ihlal ettiginin
anlagildig1, bu degerlendirmelere gore Shipka gemisinin Catismay1 Onleme Tiiziigiiniin 10
ve 17.kurallarinin ihlal etmesinden dolayr % 80 oraninda kusurlu goriindiigii, Semele
gemisinin ise aykir1 ge¢mekte 1srar eden Shipka gemisine Catismay:r Onleme Tiiziigiiniin
15 kuralina gore catismay1 onlemek icin zamaninda tedbir almamasi ve yol kesmekte gec
kalmasindan dolay1 % 20 oraninda kusurlu oldugu kanaatine varildigi, 30/05/2001 tarihli
bilirkisi raporunda, olaya iliskin ifade tutanaklarinda 6zellikle Semele isimli gemi kaptaninin
Meriom Hope isimli tankerin ¢evreden gecgen bir gemi olmasi 6tesinde c¢atisma olayimin
olusumuna dogrudan yada dolayli olarak etkili oldugu yolunda bir iddia veya ibaresine
rastlanilmadigi, bu nedenle Meriom Hope gemisinin c¢atma olayinda bir etkisinin ve
kusurunun bulunmadig1 kanaatine varildigi, Shipka gemisinin Ahirkapr demir yerinden
hareket ederken COLREG kural 2 hiikiimlerine uymamasi sonucu ¢atismaya sebebiyet
vermekle olayda agir kusurlu oldugu, Shipka ve Semele gemilerinin her ikisinin de
COLREG kural 5 te diizenlenen gozciiliik, kural 6 da diizenlenen emniyetli hiz, kural 7 de
diizenlenen catigma tehlikesi hiikiimleri ile kural 8 de diizenlenen ¢atismay1 onleme hareketi
hiikiimlerine aykir1 davranmalar1 nedeniyle Shipka gemisinin ¢atma olayinda % 70, Semele
gemisinin de % 30 oraninda kusurlu goriildiigii belirtilmistir. Ayn1 heyet tarafindan
diizenlenen 22/06/2001 tarihli ek raporda da gemilerin kusur paylarinin 8,8 {izerinden
degerlendirilmesi neticesinde Shipka gemisinin 6/8, Semele gemisinin ise 2/8 oraninda
kusurlu oldugunun degerlendirildigi belirtilmis olup, ceza mahkemesi tarafindan yapilan

yargilama neticesinde s6z konusu rapor hitkkme esas alinarak 14/11/2001 tarihinde verilen
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hiikkim Yargitayca onanarak kesinlesmistir. Bilirkisi Raporlar1 neticesinde birden fazla

COLREG Kuralinin ihlal edildigi tespit edilmistir.

4.3. Mahkemenin Yargilama Neticesinde Verdigi Gerekgeli Karari

Davada uyusmazlik noktalari; ¢evre kirliligi zarar1 olusup olusmadigi, davalilarin ¢evre
kirliligi zararindan sorumlu olup olmadiklari, zararin kapsami, talep olunabilecek tazminat
miktar1 hususlarina iliskindir. Davada, Belize bayrakli 5945 grostonluk Semele isimli kuru
yik gemisi ile Bulgar bayrakli 16166 grostonluk Shipka isimli kuru yiik gemisinin
07/11/1999 tarihinde saat 12:30 civarinda Ahirkap1 Feneri agiklarinda gatistiklari, catmanin
etkisi ile Semele gemisinin icinde bulunan 6535 metrik ton cubuk - kangal demir yuki ve
yakaiti ile birlikte batmasindan dolayi, ortaya ¢ikan gere kirliligi zararinin Semele, Shipka ve
Meriom Hope gemilerinin donatani, isleteni ve kaptani olan davalilardan tahsili talep
edilmektedir.

2872 sayili Cevre Kanunu'nun Kirletenin Sorumlulugu baslikli 28.maddesine gore;
"Cevreyi kirletenler ve gevreye zarar verenler sebep olduklar1 kirlenme ve bozulmadan
dogan zararlardan dolay1 kusur sarti aranmaksizin sorumludurlar."2872 sayili Cevre
Kanunu’nun Tanimlar bashikli 2.maddesine gore; Kirleten, faaliyetleri sirasinda veya
sonrasinda dogrudan veya dolayli olarak ¢evre kirliligine, ekolojik dengenin ve ¢evrenin
bozulmasina neden olan gercek ve tiizel kisileri ifade etmektedir. Cevre Kanunundaki
hukuki sorumluluga iliskin hiikiimlerin kusura dayanmayan ve kurtulus kanit1 getirilemeyen
objektif sorumluluk oldugu hususu hem doktrin hem de Yargitay ictihatlar ile

benimsenmistir.

Turk hukuk doktrininde sorumluluk halleri olagan sebep sorumlulugu, tehlike sorumlulugu
olmak Uzere ikili ayrima tabii tutuldugu gibi hakkaniyet sorumlulugu, nezaret ve ihtimam
gosterme yiikiimliiliigiinden dogan sorumluluk, tehlike sorumlulugu seklinde {iglii bir
ayrima gidildigi de goriilmektedir. Ayrica, objektif sorumluluk iist baslig: altinda kusursuz
sorumluluk hallerine yer verilmektedir. Tehlike sorumlulugu terminolojide agirlastiriimig
sebep sorumlulugu, agirlastirilmis objektif sorumluluk olarak tarif edilmektedir. Diger
sorumluluk tiirlerinden farkli olarak tehlike sorumlulugunda kurtulus beyyinesi getirme
imkan: bulunmamaktadir. Ancak, uygun illiyet bagmi kesen sebepler sorumluyu

sorumluluktan kurtarir.
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Cevre Kanunun 28. Maddesinde "kirleten" agisindan "tehlike sorumlulugu" diizeyinde bir
sorumluluk rejimi kabul edildiginden, ¢evre kirliligi zararindan dogan sorumluluk bir tehlike
sorumlulugu olup borcun kaynagi ise haksiz eylem ve haksiz eylemin bir tiirii olan kusursuz
sorumluluktur. Cevre Kanunun 3.maddesinde "kirlenme ve bozulmanin &nlenmesi,
sinirlandirilmasi, giderilmesi ve c¢evrenin iyilestirilmesi i¢in yapilan harcamalar kirleten
veya bozulmaya neden olan tarafindan karsilanacagi, kirletenin kirlenmeyi veya bozulmayi,
durdurmak, gidermek veya azaltmak i¢in gerekli dnlemleri almamasi veya bu Onlemlerin
yetkili makamlarca alinmasi halinde kamu kurum ve kuruluslarinca yapilan gerekli
harcamalarin 6183 sayili kanun hiikiimlerine gore kirletenden tahsil edilecegi" hiikmii kabul
edilmis oldugundan eldeki dosyada da, anilan yasa maddesine gére ¢atma sonucunda batan
geminin ¢evreye vermis oldugu kirlenme ve bu kirlenmenin giderilmesi i¢in yapilacak olan
masraflardan ¢atmaya sebebiyet veren gemi donatanlar1 sorumludur. Ote yandan, Cevre
Kanunu'nun 2. maddesi geregince gemi kaptani da kirleten sifatina sahip oldugundan, ayni
Kanun'un 28. maddesi hiikmii geregince g¢evre zararindan sorumlu oldugundan asil ve
birlesen davada gemi donatanlarin yani1 sira gemi kaptanlar1 da pasif husumet ehliyetine haiz

oldugu kabul edilmelidir.

Dava konusu olan ¢evre kirliligi, Semele ve Shipka gemilerinin ¢atismasi sonucunda,
Semele gemisinin tizerindeki yiik ve yakiti ile birlikte batmasi sonucunda meydana gelmistir.
Dosyaya sunulan bilirkisi raporlarinin ekseriyetinde c¢atmanin, Semele ve Shipka
gemilerinin kusuruyla meydana geldigi yoniinde goriis bildirilmistir. Bu konuda 09/12/2001
tarihli bilirkisi raporunda farkli bir degerlendirme yapilarak, birlesen dosya davalist Meriom
Hope gemisinin kazadan 6nce Semele gemisine yakin ge¢mesi nedeniyle Semele 'yi
sikistirdig1 varsayiminda bulunulmustur. Ancak olaydan 6nce bdyle bir durum olmasi
halinde bunun Semele gemisi kaptanin kazadan sonra alinan ifadesinde mutlaka dile
getirilmesi gerekirken, bu yonde bir beyanda bulunmamistir. Shipka gemisi kaptani da
ifadesinde, diger gemilere baktiginda tanker olan geminin diger geminin yaklagik bir km
Oniline gectigini, tankerin tehlike olusturmayacak mesafe ve rotada oldugunu goérdiigiind,
Semele 'nin onu takip edecegini diislindiigiinii, bu esnada kendi gemisi ile Semele isimli
gemi arasindaki mesafenin yaklasik 360 metre kadar oldugunu ve ben sesli sinyalle Semele
‘ye dikkat sinyali verdigini, Semele 'den bir cevap ve/veya tepki alamayinca ikinci kez
diidiikle ikaz ettigini ileri siirmiistiir. Buradan da agik¢a Meriom Hope gemisinin Semele

gemisini yatismadan 6nce neta bir sekilde gegtigi ve dava konusu olay bakimindan, Meriom
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Hope gemisinin ¢atisma olay: ile bir ilgisinin bulunmadigi anlagilmaktadir. Ote yandan
yetisen gemi ile ilgili olarak Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Tiiziigiiniin 14-a maddesinde
istenilen gecis mesafesi, 09.03.2012 tarihli bilirkisi raporunda kabul edildigi iizere minimum
8 gomina olmasi1 gerekmekte olup, buna gore de 8 gominanin altinda Semele gemisini gegen
Meriom Hope gemisinin ¢atismaya sebebiyet vermedigi tespit edilmistir. Dolayisiyla bu
gecis ile dava konusu ¢atigma arasinda bir illiyet baginin bulunmadigindan, olay nedeni ile
ortaya ¢ikan ¢evre kirliligi zararindan dolay1 Meriom Hope gemisi donatani, isleteni ve gemi

kaptani olan davalilarin sorumlu tutulamayacagi sonucuna varilmaistir.

Somut olayda Shipka gemisinin, Semele ve Meriom Hope gemilerinin demir yerini
gecmesini beklemesi veya demirini aldiktan sonra diger gemiler ile ayni rotaya girerek
sratini azaltip donilis samandirast hizinda doniise ge¢mesi, trafik ayirim diizeni sonlarina
yakin alanlarda seyreden bir tekne olarak 6zel bir dikkat gosterip genel trafik akim yoniine
uygulayabildigi kadar kiiclik bir ag¢1 ile girerek ilerlemesi, daha sonra uygun oldugu
durumdan doniise gegmesi, miimkiin oldugu kadar trafik seritlerinde karsidan karsiya
geemekten kaginmasi, bdyle bir gecis zorunlulugu bulundugu anda da genel trafik akimi
yoOniine dik agiya en yakin bir a¢1 ile gecis yapmasi gerekirken, bu kurali ihlal ettiginden,
tiim bunlardan dolay1 kusurun, eylemleri ile dogan zarar arasinda illiyet bagi bulunan Semele

ve Shipka gemileri donatanlarina ait oldugu kanaatine varilmistir.

Kaza ve dava tarihi itibariyle yiiriirliikte bulunan 818 sayili Bor¢lar Kanunu’nun 50. ve 51.
maddelerinde birden ¢ok zarar verenin zarar gorene karsi miiteselsil sorumlulugu hiikme
baglanmis olup, adi gegen kanunun 50. maddesinde “Birden ziyade kimseler birlikte bir
zarar ika ettikleri takdirde miisevvik ile asil fail ve fer ‘an methali olanlar, tefrik edilmeksizin
muteselsilen mesul olurlar. Hakim, bunlarin birbiri aleyhinde riicu haklari olup olmadigini
takdir ve icabinda bu riicuun siimuliiniin derecesini tayin eyler. Yataklik eden kimse, vaki
olan kardan hisse almadik¢a yahut istirakiyle bir zarara sebebiyet vermedikc¢e mesul olmaz.”
hiikkmii, 51. maddesinde ise “Miiteaddit kimseler muhtelif sebeplere (haksiz muamele, akit,
kanun) binaen mesul olduklar1 takdirde haklarinda, birlikte bir zarar vukuuna sebebiyet
veren kimseler hakkindaki hiikiimlere gére muamele olunur. Kaideten haksiz bir fiili ile
zarara sebebiyet vermis olan kimse en evvel, tarafindan hata vaki olmamis ve (izerine borg
alinmamis oldugu halde kanunen mesul olan kimse en sonra, zaman ile miikellef olur.”
hiilkmii diizenlenmistir. Miiteselsil sorumluluk, zarar gdrene, diger borg iligkilerine oranla

zarar verenler karsisinda giiclii ve ayricalikli bir durum saglar. Buna gore, zarar goren



63

tazminatin tamamini, diledigi takdirde zarar verenlerin tamamindan talep edebilecegi gibi,
bir kismindan veya sadece birinden de talep edebilir. Bu nedenle eldeki dosyada davacinin
tazminat istemi bakimindan gemilerin kusur oranlar1 bir 6nem tasimadigindan, miiteselsil
sorumluluk esasina gore zararin tiimiinii her iki geminin donatanindan (tahsilde tekerriir
olmamak kaydiyla) ayr1 ayr1 talep edilebilme hakkina sahiptir. Olaydaki kusur oran1 yalnizca
tazminat 6demesi yapan donatanlarin kendi aralarindaki riicu iligkisi bakimindan 6nemli
oldugundan, Cevre Kanunun 28 ve 2-3. Maddelerine gore sorumlu oldugu tespit edilen,
Shipka gemi donatani ve kaptani il Semele gemisi donatani ve kaptani olan davalilar ortaya

¢ikan ¢evre zararinin tamamindan davaciya karst miiteselsilen sorumludur.

Mahkeme kararin devaminda tazminat miktarinin belirlenmesi i¢in degerlendirmelerde
bulunmustur ancak bu konu ¢alismanin disinda tutulmustur. Yapilan yargilama neticesinde;
batik gemide bulundugu ve c¢ikarilmadigi anlagilan 135,28 ton petrol iirliniinden dolay1
denizde 1.623.360,00 USD kalic1 zararin meydana geldigi, Marmara Denizinde kazadan
etkilenen alan, batik gemi ve ¢evre zararinin iiretken su tabanina verdigi hasar biitiin bunlarin
sonucunda etkilenen ekosistem ve bundan dogrudan zarar goren su iiriinleri degeri 1.073.000
USD oldugu, olay nedeni ile ortaya ¢ikan toplam 2.696.360,00 USD zarardan eylemleri ile
dogan zarar arasinda illiyet bagi bulunan Semele ve Shipka gemileri donatanlar ile gemi
kaptanlarinin Cevre Kanunun 28 ve 2-3. Maddelerine gore sorumlu olduklar1 kanaatine
varilmig oldugundan agiklanan nedenlerle, asil davada Semele gemisi donatani, Shipka
Gemisi Donatan1 ve Shipka Gemisi Kaptan1 hakkinda ki davanin kismen kabulii ile
2.696.360 USD'nin olay tarihi olan 07.11.1999 tarihinden itibaren 3095 sayil1 yasanin 4/A
maddesi geregince isleyecek dolar faizi ile birlikte bu davalilardan miistereken ve
miiteselsilen tahsil edilerek davaciya 6denmesine, Meriom Hope gemisi ile dava konusu
catigma arasinda bir illiyet bagi bulunmadigindan ortaya cikan cevre kirliligi zararindan
dolayr Meriom Hope gemisi donatani, isleteni ve gemi kaptani olan davalilarin sorumlu
tutulamayacagi kabul edilmekle birlesen davada tiim davalilar hakkinda agilan davanin reddi

yoniinde asagidaki sekilde hiikiim kurulmustur.
4.4. insans1z Gemilerin Kazaya Karismis Olmasi Durumunda Sorumluluk
Literatiirde yapilan bir¢ok bilimsel c¢aligmada insansiz gemilerin bir deniz kazasina

karigmasi durumunda mevcut hukuk kurallarinin sorumlulugun tespiti konusunda nasil

isleyecegi tartistlmistir. Bu tartismalara iliskin perspektif 6nceki boliimde verilmis olup, bu
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bolumde gergek bir deniz kazasinda bu kurallarin nasil ele alinabilecegine iligkin bir goriis

sunulmaktadir.

4.4.1. Kiy1 kontrol merkezi tarafindan sevk ve idare edilen Shipka gemisi

Shipka gemisinin kiy1 kontrol merkezi araciligiyla seyreden bir gemi oldugu varsayiminda
vakada kusur tespiti yapilacak olursa, kiy1 kontrol merkezi operatdriiniin kaptanla benzer
pozisyonda olmas1 gerektigi diisiiniilmelidir. Olayin olus sekli Shipka gemisi kaptani
tarafindan “’ diger gemilere baktiginda tanker olan geminin diger geminin yaklasik bir km
Oniline gectigini, tankerin (Meriom Hope) tehlike olusturmayacak mesafe ve rotada
oldugunu gordiigiinii, Semele nin onu takip edecegini diisiindiigiinii, bu esnada kendi gemisi
ile Semele isimli gemi arasindaki mesafenin yaklasik 360 metre kadar oldugunu ve sesli
sinyalle Semele *ye dikkat sinyali verdigini, Semele 'den bir cevap ve/veya tepki alamayinca

ikinci kez diidiikle ikaz ettigini’’ ifadeleriyle anlatilmistir.

Literatirde Porathe, Prison ve Man’in (2014) yaptiklar1 ¢aligmada kiy1 kontrol merkezinde
bulunan operatoriin durumsal farkindaligina, koti iletisim durumlarinda meydana gelen
bilgi eksiklikleri ve aksamalara, karar vermede gecikmeye, birden fazla geminin idare
edilmesi durumunda strese, hava kosullarina ve insan beyninin senkronizasyon
problemlerine bagli olarak kazalarin beklendigi gibi azalmayabilecegine dair riskler
sunulmustur. Olay esnasinda kiy1 kontrol merkezinde bu risklerden birinin gergeklesmis
olmas1 durumunda sorumluluk nasil belirlenecektir? Kanaatimizce sorumlulugun tazmini
konusunda “’dis iliskide kusursuz sorumluluk’ oOnerisiyle koklii bir degisiklik meydana
gelmeyecek ise de “’i¢ iliskide kusura dayali sorumluluk’ geregi sorumluluk paylagimi
yapilmasi gerekir. Buna gore varsayimsal olay anindan koétii baglant1 sebebiyle Kiy1 Kontrol
Merkezi operatorii yeterli veriye ulasamadigi ve geminin i¢inde bulundugu tehlikeli
senaryoyu anlayamadigi igin ¢atma meydana geliyorsa (¢catmaya karisan diger geminin
davraniglariyla sebep oldugu pay hala gecerlidir) dis iliskide bu tazminat paydaslar
tarafindan tazmin edilir ancak kusuru ile sebep olmadig1 bir zarar1 tazmin etmek zorunda
kalanlar digerlerine karsi riicu haklarini kullanabilirler. Diger faktorlerle beraber operatOrin
durumsal farkindaligin1 kaybetmesi sebebiyle kaza meydana gelmesi durumunda operatori
istihdam eden gemi malikinin veya isletenin operatorle birlikte sorumlu tutulmasi
gerekecektir. Ancak durumsal farkindaligin kaybedilmesi sebeplerinin ayrintili bir

arastirmayla ortaya konulmasi gerekir. Eger arastirma sonucunda kiy1 kontrol merkezi
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operatoriiniin kendi kusuru olmaksizin durumsal farkindaligin1 kaybettigini sonucuna

ulasilabiliyorsa riicu hakk: sakli tutulmalidir.

4.4.2. Otonom Semele gemisi

Kiy1 kontrol merkezinden bir operator araciligiyla sevk ve idare edilen Shipka gemisi ile
catma neticesinde yiki ile beraber batan Semele gemisinin otonom ve yapay zeka ile
isletilen bir gemi oldugunu varsayalim. Olayin olus sekline baktigimizda Shipka gemisinin
kaptaninin ‘’Semele’nin Meriom Hope gemisini takip edecegini diigiindiim’’ seklindeki
ifadelerinden hareketle yapay zekanin olay yerindeki diger gemilerin kaptanlar1 ve gemi
adamlari ile ayn1 diisiincede olmadig1 somut olayin 6zelliklerine uygun olarak varsayilmstir.
Shipka’nin operatoriiniin de kaptanla ayni sorumluluklara sahip olup olamayacagi
belirlenmesi gereken hususlar arasindadir. Ciinkii ikisinin yOnetim kosullar1 esit
gorinmemektedir. Gemiden uzakta bir kontrol merkezinde birden fazla geminin
operatorliigiinii yapan ve sensorlerden gelen verilere giivenmekten bagka caresi olmayan
operator ile gemide olay aninda mevcutlu bulunan kaptani esit kosullara sahiplermis gibi
degerlendirmek miimkiin degildir. Varsayim ile yapay zekanin niyeti belirlenmeye
calisiimamakta ve yapay zekanin onceki bolimde deginildigi iizere bir kisi olarak kabul
edilemeyecegi ve dolayisiyla sorumluluk yiiklenemeyecegi gerekgesiyle kusurlu olup
olmadigi degerlendirilmemektedir. Bu durumda yapay zekanin davraniglarinin kazaya
sebebiyet verip vermedigi dolayisiyla zararla illiyet bagi tartisilmahidir. Zira kusursuz
sorumluluk icin esas olan, yapay zekanin nasil diisiindiigii degil diistindiiklerinin zararla
baginin olup olmamasidir. Catma vakasimnin meydana gelme sebebi mahkeme kayitlarina
yanstyan bilirkisi raporlarinda da belirtildigi tizere COLREG Kural 2, 5, 6,7,8 ve devamina
riayet edilmemesi 6zellikle 1yi denizcilik ilkesi, gozciiliik kurali ve emniyetli hiz kurallarmin
gbzetilmemesi sebebiyle ortaya ¢iktig1 sdylenebilir. Bu Kurallar 3. Boliimde tanitilmistir ve

insansiz gemilere uygulanabilirlikleri tartisiimistir.

Tartisilmas1 gereken bir diger konu da durumsal farkindalik (situational awareness)
yetenegidir. Kiy1 kontrol merkezinde bulunan operatriin ve yapay zekanin bu yetenegi
muhafaza etmesi i¢in birtakim kosullara ihtiya¢ vardir. Bu kosullar kiy1 kontrol merkezi
operatorii bakimindan stres faktoriiniin baskin olmamasi, iyi bir veri akisi, geminin teknik
techizatinin iyi durumda olmasi gibi kosullar iken yapay zek& bakimindan ise ileri seviye

ozerklik yetenegine sahip olmak, olmazsa olmazdir. Yapay zekanin gelismis sensorleri ile
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elde ettigi veriler araciligiyla bir insaninkine yakin seviyede bir durumsal farkindalik

(situational awareness) yetenegi kazanmasi teknik olarak imkansiz degildir.

Onceki béliimlerde yapay zekanin sorumluluk ve kisilik kazanmas1 konusunda heniiz erken
bir asamada olundugunu ve bu haliyle hak ve bor¢lara ehil olmasinin miimkiin olmadigini
tartisk. Bu durumda Shipka’nin yapay zeka ile isletilen yonetim sisteminin trafik
kurallarina uymamasindan, gerekli emniyet prosediirlerini uygulamamasindan ve kendisine
yapilan uyarilar1 algilamayisindan kaynaklanan bir halin ¢atmaya sebep oldugu, dolayisiyla
illiyet baginin varligi ispatlanabiliyorsa bu durumda otonom Semele gemisinin maliki,
isleteni, yapay zeka Ureticisi, yapay zeka programcisi, internet saglayicisi, elektrik
saglayicisi ve bulut saglayicisinin bulundugu kisi topluluguna kusursuz sorumluluk kurallar
geregi dava ve husumet yoneltilebilir. Bu kisilerin sayimi, ¢alismanin yapildig: yil itibariyle
yapay zekaya iligskin higbir yasal diizenlemenin bulunmayisi karsisinda bir dneri sunmak
amacl olup, ilerleyen caligmalarda bu kisilere yenileri katilabilir veya bazilar1 gruptan
ayrilabilir. Ama hakikat sudur ki yapay zekanin sebep oldugu zararlardan bu agsamada gercek

kisilerin ve tiizel kisilerin sorumlu olmas1 gerekecektir.

Ayrica eklemek gerekir ki otonom bir sistemin insan hatasini bir kaza nedeni olarak ortadan
kaldiracagini sdylemek, otonom sistemlerde de karmasikligi ve insan miidahalesini biiytik
olglide yanlis anlamaktir (Porathe ve digerleri, 2014). Kiy1 kontrol merkezi operatori
nihayetinde bir insandir ve geleneksel gemilerin sahada uzun bir siire daha faaliyet
gostermeye devam edecegi gergegi karsisinda otonom da olsa insan sistemin bir pargasi
olmaya devam edecek gibi goriinmektedir. Dolayisiyla insan hatasindan kaynaklanan deniz

kazalar1 da oran olarak azalmasi beklense de tamamen ortadan kalkmayacaktir.
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5.S0NUC VE ONERILER

Tezin konusunu olusturan insansiz gemi ve yapay zeké teknolojilerindeki hizli gelismeler
akademik cevre, teknoloji gelistiricileri ve dizenleme yapma yetkisi olan ulusal ve
uluslararas1 kuruluslar ve devletler tarafindan yakindan takip edilmektedir. Bu ¢aligma ile
insansiz gemilerin tanimlarina ve ¢atma olaylarinda uygulanmasi gereken hukuki
sorumluluk kurallarinin ve bu kurallarin 6znelerinin belirsizligi onceki literatiir caligmalari
da incelenerek ortaya konulmustur. Insansiz denizcilik diizenlemelerindeki mutlak oncelik
tartisildign iizere emniyettir. insansiz gemilerin kullanimmin 6niindeki yasal engellerin
asilabilmesi i¢in bu gemilerin en az geleneksel insanli gemiler kadar emniyetli olduklarini
ispatlamalar1 gerekir (CMI, 2018). Insansiz uzaktan kumandali gemilerin, insansiz otonom
gemilere gore daha hizli devreye alinabilecegi MUNIN Peojesinde goriildiigii tizere
ongoriilmektedir. Bu 6ngoriiye gore once uzaktan kumandali gemileri kullanmaya baslamak
ve bu gemiler iizerinden otonom gemilere dair testleri agik denizlerde gerceklestirmek ve

emniyetli oldugunu bu testlerde ortaya koymak daha makul goriinmektedir (Noma, 2016).

Insansiz gemilerin emniyetli bir sekilde uygulanabilirligine iliskin elimizde heniiz her tiirlii
stipheden uzak ve kesin veri bulunmadigindan, hukuki bosluklarin doldurulmasi i¢in bir siire
daha calisiimasi gerekir. Insansiz gemilerin mevcut hukuk kurallariyla uyumuna iliskin
temel sorunlar operasyonel Ozerkliklerinden ¢ok miirettebatsiz  olmalarindan
kaynaklanmaktadir (Stepien, 2022). Sorumluluklari diizenleyen uluslararasi kurallar
yuriirliige girene kadar insansiz gemiler biiyiik olasilikla Yara Birkeland gibi yerel olarak
isletilecektir (Kurt ve Aymelek, 2022).

IMO, Hukuki Kapsam Belirleme Caligmasi (RSE) ile her ne kadar mevzuat belirleme
caligmalarina baslamis olsa da buna bir ivme kazandirmasi ve insansiz proje sonuglarini
kullanarak yeni bir hukuk diizeni yaratmasi gerekir. Aksi takdirde mevcut hukuk boslugu
birgok yeni problemi meydana getirebilir veya her devletin kendi hukuki tasarruflarini
yapmasi ihtimalinde deniz orf ve adet hukukunun temelden sarsilmasina sebep olabilecek
farkli uygulamalar meydana gelebilir. Su ana kadar yapilan hukuki diizenleme
caligmalarindan ¢ikan sonu¢ mevzuatin insansiz gemiler i¢in en biiyiik engel oldugudur.

Bunun nedenleri arasinda IMO Soézlesmelerinin  higbirinin insansiz gemilere uygun
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tasarlanmamis olmas1 ve yapay zeka isletim sistemlerinin hukuki kisilik ve sorumluluk

problemlerinin mevcudiyeti bulunmaktadir.

Calismanin 5. Boliimiinde gergcek hayatta meydana gelmis bir ¢atma vakasina iliskin
gerekceli mahkeme karar1 ve bilirkisi raporlarindan esinlenilerek bu kazaya insansiz bir
geminin karigmig olmasi ihtimali irdelenmistir. Vaka catma kaynakli ¢evre kirliliginden
dogan sorumlulugun kim veya kimlere atfedilecegini tartismamiza olanak saglamuistir.
Yapay zekanin kendisine sorumluluk yiiklememiz miimkiin goriinmediginden yeni bir
sorumluluk tiirli arayist devam etmektedir. Buna gore yapay zekanin eylemlerinden
sorumlulugun bir grup kisi arasinda, miistereken ve miiteselsilen paylastirildig: bir kusursuz
sorumluluk tirii diizenlenebilir (Cerka ve digerleri, 2015). Kisi toplulugunun gercek
kisilerden veya tiizel kisilerden olugsmasinin bugiinkii sorumluluk kurallar1 bakimindan bir
Oonemi olmayip bu kisiler zarar1 kendi paylarina diisen oranda tazmin ettikten sonra
hakkaniyet ilkesi geregi, kusursuz olduklarini ispatlayabilirlerse yalnizca toplulugun
tiyelerine karsi olmak iizere riicu hakkina sahip olmalidir. Toplulugun iginde gemi maliki,
isleten, kiy1r kontrol merkezi operatoril, yapay zeka Ureticisi ve programcisi ile internet,
elektrik ve bulut hizmetlerini saglayan kisilerin kusursuz sorumlu oldugu bir birlik veya
topluluk kurulabilir. Ancak yapay zekanin kisilik ve sorumluluk problemi ¢oziilmeden bu
toplulukta yer almamasi gerekir. Kisi toplulugunun gergek kisilerden veya tiizel kisilerden

olusmas1 bugiinkii sorumluluk kurallar1 bakimindan bir 6nemi yoktur.

Siirh sayida vaka ile ¢alisilmis olmasi tezin kisitt olup sonraki ¢alismalarda bu yontemle
daha fazla deniz kazasi incelenerek mevcut hukuk kurallarindan yararlanarak yeni hukuk
kurallar1 tizerinde c¢alisiimasi Onerilir. Arastirma sonucunda, uluslararasi ve ulusal hukuki
metinlerin insansiz gemilerin uygulamasina miisait tanim ve diizenlemeler igermedigi tespit
edilmis olup, literatiirde sunulanlar ile birlikte yapay zekanin sorumluluk kosullari

degerlendirilmistir.
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