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Oz

Tarihsel agidan bakildiginda belki de ilk gelistirilen insansiz araglar olan insansiz deniz araglarinin sivil alanda kullanimi biiyiik
oranda bilimsel arastirmalar i¢in kullanilan araglarla sinirli kalmus, ticari alanda kullanimlari ise yeni yeni baslamistir. Dolayisiyla bu
araglarin statiisii, insansiz hava araglarinda ve insansiz kara araglarinda oldugundan daha yeni bir konudur. Bu baglamda bu
calismanin amaci insansiz deniz araglarinin, 6zellikle de insansiz gemilerin nasil siniflandirildigina ve bunlarin tarihsel gelisimine
deginmek, bu araglarin otonomi diizeylerini belirleyen 6lgekleri derlemek ve s6z konusu araglarin uluslararasi sézlesme, kod, karar,
sirkiiler ve rehberler ve ulusal mevzuatlar baglaminda nasil ele aliabilecegini inceleyen ¢aligmalarin bulgularini sunmaktir.

Anahtar Kelimeler: Insansiz Deniz Araci, Insansiz Gemi, Gemi Tanimi, BMDHS.

Current Status of Unmanned Vessels

Abstract

Civilian use of unmanned marine vehicles, probably the first vehicles to be developed historically, had been limited to scientific
research, and their commercial use has recently started. Therefore, the statuses of these vehicles are a novel subject, considering the
statuses of unmanned aerial and land vehicles. In this context, this study aims at presenting how unmanned marine vehicles are
classified and how they have developed through history, with particular emphasis on unmanned vessels; gathering the scales
determining the autonomy levels of these vehicles and presenting the findings of studies investigating how these vehicles are
considered regarding international conventions, codes, resolutions, circulars and guidelines and national legislations.
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1. Giris

Insanlik ortaya cikisindan bu yana isini kolaylastiracak
aletler, araglar ve diizenekler gelistirme pesinde olmustur. ilk
baslarda sekil verilmis taslarla baslayan bu siire¢, agac
parcalariyla taslarin birlestirilerek balta ya da mizrak gibi
avcilikta kullanilan araclarin ortaya ¢ikmasiyla devam etmistir.
Toplu yasam ve tarim uygarliklarinin gelismesiyle birlikte bu
aletler, araglar ve diizenekler karmagiklagsmaya bagslamistir.
Insani alet yapmaya olan tutkusu insansiz araglar ve diizenekler
gelistirme tutkusuna dogru evrilmistir. Insansiz diizenekler ya da
sistemler {izerlerinde ya da i¢lerinde operatdr olarak bir insan
gerektirmeyen, otonom ya da uzaktan kumandayla isletilebilen
ve tilirlerine gore (hava, deniz ve kara) belli yiikleri tagiyabilen
tahrikli araglar olarak tanimlanmaktadir (Valavanis ve
Vachtsevanos, 2015). Insansiz arac fikri yiizyillardir insanlarmn
hayal giiciinli siislemis ve bir¢cok edebi esere konu olmustur.
Uzerinde insan olsa bile yekesi belli bir rotay: takip etmesi icin
baglanmis bir tekne ya da belli dlgiimler yapmak icin iizerinde
bir insan olmadan kendisine bagli bir iple ydnlendirilen sicak
hava balonlar1 da insansiz araglarin ilk drneklerinden sayilabilir.

Genelde insansiz araglarin 6zelde ise insansiz deniz
araglarinin uzun bir tarihgesi vardir. Modern zamanlara kadar
insansiz araglar hem sik kullanilmamalar1 hem de boyutlarinin
nispeten ufak olmasi nedeniyle pek Onemsenmemistir. Ancak
ozellikle son 30 yilda insansiz araclarin (insansiz yer araglari,
insansiz hava aracglar1 ve insansiz deniz araglar1) hem kullanim
alanlar1 ve sikliklar1 artrms hem de boyutlar1 biliylimiistiir.
Insansiz araglarin ilk Ornekleri genellikle askeri kullanim icin
tasarlanmig araclar oldugundan sivil hayata yansimalar1 kisith
olmustur. Ancak, bu araglarin sivil kullanimlar1 yavas yavas
gelismeye baslamis ve statiilerinin degerlendirilmesini gerektiren
olaylar ortaya ¢ikmaya baslamistir (Takemura, 2014).

Tarihsel acidan bakildiginda belki de ilk gelistirilen insansiz
araglar olan insansiz deniz araglarinin sivil alanda kullanimi
biliyiik oranda bilimsel arastirmalar igin kullanilan araglarla
sinirlt kalmus, ticari alanda kullanimlari ise yeni yeni baslamistir.
Dolayistyla bu araglarin statiisii, insansiz hava araclarinda ve
insansiz kara araglarinda oldugundan daha yeni bir konudur.

Insansiz deniz araglarinin statiisiine iliskin alanyazinda
ozellikle son yillarda ¢ok sayida ¢alisma bulunmaktadir; ancak
Uluslararast  Denizcilik  Orgiitii  (IMO) gibi  diizenleyici
kuruluslarin heniiz kapsamli bir ¢alismas: yoktur. insansiz deniz
araglarimin  hukuki durumuna iliskin yapilan ¢aligmalar
genellikle bu araglarin uluslararasi sozlesme, kod, karar, sirkiiler
ve rehberlerdeki tanimlarda ve ilgili maddelerde ne kadar
kapsandigr yoniindedir. Genelde insansiz deniz araglarinin,
Ozelde insansiz gemilerin ulusal mevzuatlardaki durumuna
deginen caligmalar ise ¢ok kisitlidir. Bu nedenle bu ¢alismanin
amacin1 su sekilde belirleyebiliriz: insansiz deniz araglarinin,
ozellikle de insansiz gemilerin nasil smiflandirildigina ve
tarihsel gelisimine deginmek, bu araglarin otonomi diizeylerini
belirleyen &lgekleri incelemek ve bu araglarin uluslararasi
sozlesme, kod, karar, sirkiiler ve rehberler ve ulusal mevzuatlar
baglaminda nasil ele alabilecegini inceleyen ¢alismalarin
bulgularin1 sunmak. Bu dogrultuda ¢aligmada ilk olarak insansiz
deniz araglarinin tarihsel gelisimi sunulmadan once genelde
insansiz diizeneklerin 6zelde de insansiz deniz araglarinin nasil
smiflandirildigina kisaca deginilecektir. Daha sonra insansiz
deniz araglariin otonomi diizeylerini belirlemek i¢in kullanilan
Olgeklere deginilecek ve bunlarin ortak yonleri ortaya
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konacaktir. Son olarak insansiz deniz araglarinin uluslararasi
diizenlemelerde ve ulusal mevzuatlarda nasil ele alindigini ya da
aliabilecegini inceleyen caligmalarin bulgular1 sunulacaktir.

2. Insansiz Deniz Araclari1 Uzerine

2.1. Insansiz Araclarin Simflandiriimasi

Insansiz sistemlere ve bu sistemlerin altinda yer alan olan
insansiz araglara iligkin farkli tanimlar bulmak miimkiindiir. En
genis tanimiyla insansiz sistemler kara, hava ya da denizde
isleyen, insan miidahalesi olmadan belli gorevlerin yerine
getirilmesini saglayan ve gerekli veri islemleme ve uzaktan
Olciim birimleri, sensdrler ve otomatik kontrol birimleriyle
donatilmis aygit ya da makinalardan olusan sistemlerdir
(Mobilicom, 2020). Insansiz sistemlerin hemen altinda ele
alabilecegimiz Insansiz Araglar ise bir insanla dogrudan temas
gerektirmeden isleyen araglar olarak tanimlayabiliriz (Gogarty
ve Robinson, 2011). Insansiz Araglarm teknik konuda bilgisi
olmayan insanlar tarafindan bile bilinen en yaygin tiirii Insansiz
Hava Araglart (IHA; ing. Unmanned Aerial Vehicle, UAV), ve
bunlarin savunma ya da saldir1 teghizati tasiyan siiriimleri olan
Silahli1 Insansiz Hava Araglaridir (SIHA; Ing. Unmanned
Combat Aerial Vehicle, UCAV).

Calismamizin konusunu da igeren insansiz deniz araglari
(IDA; ing. Unmanned Maritime/Marine Vehicles, UMV) hem
sualti hem de suiistii araclarini kapsamaktadir. insansiz deniz
aracalar1  genellikle Otonom Sualti Aract (OSA; Ing.
Autonomous Underwater Vehicles, AUV), Uzaktan Kumandali
Ara¢ (UKA; Ing. Remotely Operated Vehicles, ROV) ve
Insansiz Suiistii Aract (ISA; Ing. Unmanned Surface Vehicles,
USV) olmak iizere ii¢ alt tiirde ele alinmaktadir (Tanakitkorn,
2019). Calismamizin konusu olan insansiz gemileri de kapsayan
ISA’lar insansiz isletime izin veren deniz tasitlaridir ve uzaktan
kumandayla igletilebildigi gibi, asgari insan miidahalesiyle kendi
kararlarmi  kendi  veren otonom araglar olarak da
isleyebilmektedir (Tanakitkorn, 2019). Deketelaecre (2017)
insansiz gemileri, A noktasindan B noktasina iizerindeki
personelden destek almadan seyredebilen gemi olarak
tanimlamigtir. Ancak bu tanimlar ticari gemiler yeni yeni
insansizlagmaya ve otonom &zellikler kazanmaya basladigindan,
dolayisiyla insansiz ticari gemi gemileri kapsamadigindan
eksiktir.

Bu noktada terim ve kisaltma karmasasini ortadan
kaldirabilmek ve bulanikligi gidermek icin asagidaki gibi bir
simiflandirma semast olusturulmustur. Semada arastirma
konumuz olan insansiz deniz araglarmin diginda kalan insansiz
araglar ayrintili olarak ele alinmamustir.

Insansiz deniz araglari, Insansiz Suiistii Tekneleri ve
Insansiz Gemiler olarak iki alt smifa ayrilmustir. insansiz Suiistii
Tekneleri, ticari amaglar diginda askeri ya da bilimsel amaglarla
kullanilan ve boyutlar ticari gemilere gore kiiciik olan suiistii
araglarini kapsamaktadir. Insansiz gemiler ise ticari olarak yiik
tagimaciliginda kullanilabilecek ve uzaktan kumanda yoluyla ya
da otonom olarak seyredebilen gemilerdir. Comité Maritime
International Insansiz Gemileri giivertesinde higbir gemi
personelinin bulunmadigr ve suda kontrollii hareket yetenegi
olan gemiler olarak tanimlamaktadir (CMI, 2018).

Buraya kadar oOzetledigimiz tanimlardan yola ¢ikarak
Insansiz Deniz Aracimi kiyidaki ya da baska bir gemideki
operatoriin uzaktan kumandasi altinda ya da tizerindeki sistemler
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aracilifiyla otonom olarak su dstiinde seyredebilen, askeri,
bilimsel ya da ticari islevleri yerine getirebilen her boyut ve
mimarideki (hidrofoyl, sisme bot, jetski, tekne) deniz araci
olarak tamimlayabiliriz. insansiz Gemiler ise ticari fayda
saglayabilecek etkinlikleri gerceklestirmek icin uygun boyutta
olan ve kiyidaki ya da bagka bir gemideki operatdriin uzaktan
kumandas: altinda ya da iizerindeki sistemler araciligryla otonom
olarak su {istiinde seyredebilen deniz araglart olarak
tanimlanabilir.

Insansiz Gemilerin altinda ele aldigimiz otonomi destekli

bulunmaktadir ve tayfa geminin igleyisine her aninda miidahale
edebilmektedir (Rodseth ve Nordahl, 2017).

Belli araliklarla insansiz kopriiye sahip gemiler ise acik
deniz ve elverisli hava gibi belirli kosullar altinda belli bir
stireligine kopriide higbir personel bulunmadan seyredebilen
gemilerdir; ancak gemide personel bulunmakta ve acil
durumlarda kopritye cagrilabilmektedir (Rodseth ve Nordahl,
2017).

kopritye sahip gemilerde kopriide her zaman insan
Insansiz
Sistemler
Insansiz Insansiz
Makineler* Araclar
| |
| | | | | |
Insansiz Kara Insansiz Hava Insansiz Deniz
Araclan Araclan Araclan

; Insansiz
Insansiz Sualt1 e
Araclar: Suiistii

= Araclar1

——

Otonom Sualt1 Ig?ua?ssnllz Insansiz
Araclan Tekneleri Gemiler
Uzaktan Otonomi

Kumandali =~ Destekli
Araclar Koprii
Belli

= araliklarla
insans1z koprii

Belli
=1 araliklarla
insansiz gemi

Siirekli
Insansiz Gemi

Sekil 1. Insansiz Arag Siiflandirmast

(*Robotik iiretim bantlari, vs.; **Insansiz Ticari Gemi, Otomatiklestirilmis Ticari Gemi, Insansiz Yiik Gemisi, Suiistii Otonom
Gemi) (Smiflandirmanin bir boliimii Rodseth ve Nordahl’dan (2017) alinmustir)

Belli araliklarla insansiz gemiler koprii personelinin uzun
siire gemide bulunmadan, sozgelimi derin deniz gegislerinde,
seyredebilen gemilerdir; koprii personeli limana yaklasma
asamasi ya da denetleme gibi durumlarda gemiye ¢ikmaktadir
(Rodseth ve Nordahl, 2017).

Siirekli insansiz gemi ise, kopriiniin 6zel acil durumlar harig¢
her durumda insansiz olmasi igin tasarlanmig oldugu, gemiyi
kumanda etmek igin gemide hi¢ kimsenin bulunmadigi, ancak
yolcu ya da bakim personeli gibi insanlarin bulunabilecegi
gemilerdir (Rodseth ve Nordahl, 2017).

Insansiz deniz araclarina iliskin alanyazindaki tanimlari
ozetledikten ve kendi tanimlarimizi yaptiktan sonra ilk olarak
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insansiz deniz araglarinin tarihgesini sunmak, daha sonra da bu
insansiz deniz araglarmin uluslararasi diizenleyici kuruluslar
tarafindan belirlenen otonomi diizeylerini, yani ne kadar insansiz
olduklarmi ele almak uygun olacaktir.

2.2. Insansiz Araclarin Tarihgesi

Insansiz araglar, zaiyati azaltmasi ve goriinmeden kesif
yapmay1 kolaylastirmas1 gibi nedenlerle genellikle savascil
amagclar dogrultusunda gelismistir, ancak bugiin ticari ve
bilimsel amaglarla kullanilan insansiz deniz araglar1 da
bulunmaktadir. Gliniimiizde insansiz ara¢ dendiginde genellikle
askeri birliklerin kullandig1, ancak o6zellikle kiiciik kargo
tasimaciligr gibi ticari kullamimi da giderek yayginlasan IHA ve
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SIHA’lar gelmektedir. Ancak, insansiz araglarin gelisiminin
tarihine bakildiginda ilk orneklerin  genellikle denizcilik
alamindan geldigi sdylenebilir. M.O. 333 yilinda Liibnan’daki
Sur kentini kusatan Biiyiik Iskender bir mendirek yaptirmustir.
Surlular ise bu mendiregi kiikiirt ve diger yanici maddelerle
doldurduklar1 kundak gemilerini mendiregin tizerine Ssalarak

yakmuglardir  (Arrian, 1893). M.O. 190 yilinda Roma
Imparatorlugu’yla Seleukos Imparatorlugu arasindaki
Myonessus savaglarinda kundak gemileri kullanmislardir

(Appian, 1899).

Kundak gemilerinin modern kullanimi 1584’teki Anvers
kusatmas1 ve 1588’deki Gravelines Muharebesi sirasinda da
gerceklesmistir. 1584 yilindaki Anvers kusatmasinda Ispanyol
donanmasinin kurdugu barikati yikmak {izere Italyan askeri
miihendis Federigo Giambelli, iki gemiye barut yiliklemis ve
barutun etrafina tuglalar, metal parcalar1 ve hatta mezar taslari
dosemis, daha sonra saat kontrollii bir fitile bagli gemileri
Ispanyollarin tuttugu sehir girisine dogru akintiya birakan
Hollandalilar hem barikatta bir gedik agmislar hem de geminin
patladigi noktadan bir mil c¢apinda bir alanda hasara yol
acmiglardir (Kelly, 2004). 1588’de Fransa’nin Calais kiyilarinda
Ispanyol Armadasi tarafindan sikistirilan Ingiliz donanmast,
Ispanyol donanmasinin demir almasimi saglamak ve aralaridaki
bagt koparmak, onlarin tekrar ayni yerde demir atmasini
engellemek ve miimkiinse gemileri yakmak i¢in akint1 ve riizgar
istiinliiglinii de kundak gemilerini kullanmaya karar vermistir
(Coggeshall, 1997, ss. 7-9).

1776°da Bushnell’in donanma operasyonlarinda kullanilmak
lizere tasarlayip irettigi denizalti Birlesik Krallik donanmasinin
Amerikan Bagimsizlik Savasindaki ablukasini kirmak igin
kullanilmistir. Insan giiciiyle c¢alisan bu denizaltmin saldirilari
biiyiik ihtimalle yorgunluk ve karbondioksit diizeyinin artmasi
nedeniyle basarisiz olsa da insansiz su altt araglarinin
gelistirilmesi i¢in bir ¢iktt noktasi oldugu ileri siiriilmistiir
(Roberts ve Sutton, 2008, ss. 1-2).

Modern zamanlarin ilk insansiz deniz aracinin Ingiliz
mithendis Whitehead’in 1868’de gelistirdigi ve kendinden
tahrikli olup yaklasik 18 kg pamuk barutu tasiyan torpido
oldugunu soyleyebiliriz (Roberts ve Sutton, 2008, s. 1-2).
1870’te  Werner Siemens adindaki Prusya’li bir subayin
tasarladig1 uzaktan kumanda edilen insansiz yiizey araci modern
insansiz yiizey araglarinin ilk 6rnegi olarak kabul edilebilir. Bu
arag¢ su altinda bir torpidoyu tasiyan ve karadan ya da bagka bir
gemiden kablo araciligiyla kontrol edilebilen kiigiik bir
yelkenliydi (Everett, 2015, s. 80). Siemens 1872’de buharli bir
gemiyi uzaktan kumandayla igletmis, 1874’te tasarimin
gelistirmistir (Everett, 2015, s.80). 1883’e gelindiginde Thomas
Edison’un da ortagi oldugu Sims-Edison firmasi uzun bir kablo
araciligryla karadan kontrol edilebilen bir torpido gelistirmistir
(Gray, 2004). 1898’de ise Nikola Tesla New York’ta radyo
dalgalartyla uzaktan kumanda edilen bir tekne gosterisi
yapmigtir (Marincic ve Budimir, 2008; Breivik, 2010). Bu
bilinen ilk radyo kontrollii insansiz sistemdir (Everett, 2015, s.
83).

1903 yilinda ispanyol miihendis Leonardo Torres-Quevedo
karadan kablosuz olarak kumanda edilebilen ve “telekino” adini
verdigi bir sistemi ilk kez Paris Bilimler Akademisi’ne
sunmustur (Everett, 2015, s. 91). 1904 yilinda ingiliz mucit John
Kitchen buharli bir tekneyi Windermere Golii'nde radyo
dalgalariyla uzaktan kumanda etmeyi bagarmstir (Everett, 2015,
s. 95). 1910 yilinda ise, Alman ilkokul 6gretmeni Christoph
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Wirth elektrik motorlu bir tekneyi radyo dalgalariyla bir golde
ylizdirmeyi basarmistir (Everett, 2015, s. 95). 1911°de John
Hays Hammond Jr. 12 metre uzunlugunda 8 ton agirliginda bir
ylizer evi uzaktan kumandayla isletmeyi basarmistir ((Everett,
2015, s. 100). Daha sonra Birinci Diinya Savas’inda Almanlar 20
km uzunlugundaki kablolar yoluyla uzaktan kumanda edilebilen
ve 800 kg patlayict tasiyabilen FL-boot (Fernlenkboot) adli
gemileri kundak gemisine benzer bir sekilde diigman gemilerine
zarar vermek ya da onlar1 batirmak i¢in kullanmigstir. Savag
sirasinda bu gemilerin teknik o&zellikleri gelismeye devam
etmistir. 1917°de bir ugaktan kumanda edilen bir FL-7 gemisi
Ingiliz gbzcii gemilerine saldirmak igin kullanilmistir (Everett,
2015, s. 114). 1918°de ingilizler kiyilarin1 korumak igin sahil
giivenlik botlarin1  uzaktan kumanda edilebilen gemilere
doniigtiirmiigler ve bunlardan bir filo olusturmuslardir (Everett,
2015, s. 116).

Birinci Diinya Savasi’nin bitisinden Ikinci Diinya Savasi’nin
baslangicina kadar gegen donemde insansiz gemiler deniz
kuvvetlerinin tahrip giliciinii ve isabet oranini arttirmak igin
tatbikatlarda hareketli hedefler olarak kullanilmistir. ABD,
Ingiltere, Almanya, Italya, Japonya gibi birgok iilke eskimekte
olan savas gemilerini ya da ticari gemileri uzaktan kumanda
edilen hedef gemiler haline getirip tatbikatlarda kullanmistir
(USS Iowa, HMS Agamemnon, SMS Zéhringen, San Marco,
IJN Settsu, vb.) (Dogan, 2019).

Ikinci Diinya Savasi sirasinda ¢ikarmalarda sis donanimi
olarak  kullanilabilecek hidrofolyo botlar  gelistirilmistir
(COMOX) (Breivik, 2008; Dogan 2019). Amerikan
Donanmasinin ikinci diinya savasi sirasinda ve sonrasinda mayin
ve engel temizleme amaciyla insansiz gemileri kullandig
bilinmektedir (Dogan, 2019).

Savaglardan sonra ise insansiz deniz araglarmin askeri
kullanimlarinin  yani sira  bilimsel ve sivil kullanimlari
yayginlasmaya baslamigtir. 1946°da Operation Crossroads adli
atom bombasi denemelerinde insansiz yiizey araglari radyoaktif
kalint1 &rnekleri toplamak icin kullanilmiglardir (United States
Joint Task Force One, 1946; Breivik, 2008; Dogan, 2019).
1950’lerde savastan arta kalan mayinlarin temizlenmesi igin
insansiz deniz araglari kullanilmig, bu araglarin kullanimina
Ozellikle Vietnam savasi sirasinda da devam edilmistir (Bertram,
t.y.). Bu tarihten sonra giiniimiize kadar askeri ve sivil alanda
kullanilan insansiz deniz araglari gelistirilmeye devam etmistir.
1970’lerde birgok iilkenin deniz kuvvetleri deniz mayinlarina
kargt 6nlem olarak, bir insanli kumanda gemisinin Oniinde
seyreden birka¢ insansiz deniz aracindan olusan sistemler
gelistirmeye baglamis ve kullanima alinmistir (Alman Troika
sistemi 1980°de, Danimarka SAV smifi dronlar 1991°de
kullanilmaya baglamistir) (Corfield ve Young, 2006; Roberts ve
Sutton, 2006; Dogan, 2019).

1990°lar insansiz deniz araglarinin, ozellikle de insansiz
ylizey araclarnin yayginlasmaya basladigi yillar olarak kabul
edilebilir. Ozellikle 1990’larin  sonundan itibaren ABD
donanmasi liman bolgelerinin gozlenmesi ve korunmasi igin
OWL ve ROBOSKI programlariyla yaklagik 3m boyunda kii¢iik
insansiz deniz araglar1 kullanmaya baglamistir (Corfield ve
Young, 2006, s. 311; National Research Council, 2005, s. 121;
Breivik, 2008; Dogan, 2019). ABD donanmasinin SPARTAN
programi daha biiyiik insansiz araglart (7m ve 11m boyutlarinda)
antiterdrizm, korunma, denizaltilara karsi savas, sig sularda
mayin onlemleri, gizli gdlem ve saldir1 amaglari i¢in kullanmay1
hedeflemektedir (Corfield ve Young, 2006; Dogan, 2019). Buna
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benzer bigimde Israil de PROTECTOR platformuyla saldirt
konseptini insansiz deniz araglarma kullanmaya baglamistir
(Corfield, 2006; Dogan 2019).

Amerika Birlesik Devletlerinde Insansiz Deniz Araglarinin
ve Ozellikle Otonom Deniz Araclarinin gelistirilmesi 1993’te
Massachussets Teknoloji Enstitiistiniin (MIT) ARTEMIS adli
aractyla yepyeni bir ivme kazanmistir. ARTEMIS bir nehir
istiinde batisferik arastirmalar yapmak igin gelistirilmistir ve
bir¢ok bagka arastirma projesine ilham olmustur (Vallejo, 2015;
Schiaretti, Chen ve Negenborn, 2017; Dogan, 2019).
ARTEMIS’in boyutlar arttirilmak ve nehirlerden ¢ok sert deniz
kosullarma dayanikli bir platform gelistirilmek istenmistir. Bu
cabalar sonucunda 1996’da ACES (Autonomous Coastal
Exploration System) gelistirilmis ve osinografik arastirmalarda
kullanilmistir (Manley, 1997; Caccia, 2006; Manley, 2008;
Zhixiang ve dig, 2016). Bu platformlar iizerindeki testler ve
gelistirmeler devam etmis ve 2000 yilinda yeni bir platform olan
AutoCat ortaya ¢ikmistir (Manley, 2008, Caccia, 2006; Dogan
2019). Bu platformlar1 2004 yilinda insansiz deniz araglarinin
birlikte isleyisini/kontroliinii test etmek i¢in tasarlanan ve dort
insansiz deniz aracindan olusan SCOUT adli platform takip
etmistir (Caccia 2006; Curcio ve Patrikalakis, 2005). ABD’de
giinimiize kadar baska bircok platform gelistirilmistir.
Bunlardan bazilarin1 goyle siralayabiliriz: farkli sensorleri ve
manevra unsurlarint  ¢ekmek i¢in kullanilan USSV-HTF,
catismadan kacinma ve otonom toparlanma igin test platformu
olan Seadoo Challenger, c¢evre gozleme i¢in kullanilan
SeaWASP ve gozetleme ve kesif i¢in kullanilan MUSCL
(Zhixiang ve dig, 2016).

Avrupa’daki gelismelere baktigimizda ise ilk biiyilik
projelerin  Almanya tarafindan baglatildigi1 = gormekteyiz.
1999°da hayata gegirilen MESSIN projesi yiiksek dogrulukta
konumlama ve si1g sularda 6l¢lim araglarimin taginmasi igin bir
prototip gelistirme ve test etme c¢alismalarina baglamistir
(Caccia, 2006; Zhixiang ve dig, 2016). 1997-2000 yillari
arasinda Avrupa Birligi ASIMOV projesine sponsor olmug ve bu
proje kapsaminda Portekiz akustik transdiiserler tasiyan
DELFIM adli 3,5 metrelik bir katamaran platformu geligtirmistir
(Caccia, 2006; Zhixiang ve dig, 2016). Italya Antartika’daki
osinografik aragtirmalara destek vermek igin katamaran tipinde
bir insansiz deniz araci olan SESAMO’yu gelistirmistir (Manley,
2008; Caccia, 2006; Zhixiang ve dig, 2016). Italya 2005’te
SESAMO’nun daha gelismis bir siirimii olan uzun menzilli
otonom katamaran Charlie’yi kullanmaya baslamistir (Caccia,
2006; Zhixiang ve dig, 2016).

Japonya da 2003 yilinda 40 knot hiza ¢ikabilen yiiksek
stiratli bir deniz aract (UMV-H) ve osinografik veri toplama
amag¢li okyanus tipi insansiz deniz aracim (UMV-O)
gelistirmistir (Dogan, 2019).

Tirk Silahli Kuvvetleri de son yillarda gelistirmeye
basladigt ALBATROS ve LEVENT adli insansiz deniz
araclariyla diinyadaki gelismelere ayak uydurmaya caligmaktadir
(Dogan, 2019). Ayrica Dogus Universitesinin maddi ve bilimsel
destek sagladigi DOGUS-USV insansiz deniz araci Tiirk
kiyillarinin - gdézlenmesi i¢in platform gelistirilmesi ve test
edilmesini saglamistir (Bat1 ve dig, 2013).

Buraya kadar kisaca 6zetlemeye ¢alistigimiz insansiz deniz
araglarinin tarihgesi daha ¢ok askeri ve bir miktar da bilimsel
kullanimim1 kapsamaktadir. Askeri araglarin karigtigt ya da
karigmast olas1 deniz olaylarinda askeri hukuk gecerli olacaktir.
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Insansiz deniz araglarmin ya da daha o6zelde insansiz
gemilerin evrimi bu araglarin ticari kullanimda yer almasiyla
baglamistir. Bu baglamda o6zellikle ii¢ proje one cikmaktadir:
MUNIN, AAWA ve Yara Birkeland.

MUNIN  (Maritime Unmanned Navigation through
Intelligence in Networks) projesi, biitcesinin biiyiik bolimi
Avrupa Birligi tarafindan saglanan ve Agustos 2015°te
tamamlanana bir projedir. Projenin amaci, yakit tasarrufu
saglamak i¢in uygulanan diisiik hizda seyrin neden oldugu
personel masraflarindan kagimmak igin insansiz bir ticari
geminin igletilebilmesi icin teknik konseptin gelistirilmesi ve
boyle bir geminin teknik, ekonomik ve yasal fizibilitesinin
gerceklestirilmesidir  (MUNIN, 2020). Proje kapsaminda
incelenen platform kitalar arasi tagimacilikta kullanilan bir kuru
dokme yilkk gemisidir. Diinyanin bazi bdlgelerinde uydu
iizerindeki bant genisliklerinin kisith olmasi1 ve iletisim
maliyetlerinin yiiksek olmast nedeniyle ele alinan platformun
gemi {izerindeki yeni sistemlerle tamamen otonom olarak
islemesi planlanmistir (MUNIN, 2020). MUNIN projesinin
O6nemi otonom ticari gemiler i¢cin Gelismis Sensér Modiili,
Otonom Seyir Sistemi, Otonom Makine ve Izleme Denetleme
Sistemi, Kiy1 Kontrol Merkezi, Kiy1 Kontrol Merkezi Isletmeni,
Kiy1 Kontrol Merkezi Miihendisi ve Kiyr Kontrol Merkezi
Durum Odast Takimi gibi bir dizi sistem ve bilesen standardi
belirlemesidir (MUNIN, 2020). Proje kapsaminda bir maliyet-
fayda analizi de yapilmis ve insansiz kuru yiik gemisinin ancak
belli kosullar altinda insanli gemilere gore uygun olacagi, ancak
yine de sirketlerin karliligini arttirma potansiyeli oldugu
bulunmustur (MUNIN, 2020). Projede emniyet ve giivenlik
analizleri de yapilmisti. Deniz kazalarinda insan unsurunun
onemli oldugu g6z Oninde bulunduruldugunda, insansiz
gemilerin, yorgunluk ve dalginlik gibi etmenler ortadan kalktig:
i¢in, catisma ve batma riskini en az on kat azaltacagi
belirtilmistir. Makine ya da diger sistemlerdeki aksakliklar ve
yangin gibi daha az goriilen deniz olaylarinin da diizenli bakim
ve insansiz alanlarda geligmis yangin sondiirme sistemlerinin
kullanimiyla daha az risk yaratacagi ongoriilmiistiir (MUNIN,
2020).

2015-2017 yillar1 arasinda Finlandiya hiikiimetinin destegi
ile Rolls Royce ve FinFerries firmalarinin katkilariyla siirdiiriilen
AAWA (Advanced Autonomous Waterborne Applications)
projesi gelecek nesil gelismis gemilerin teknik O6zelliklerini
belirlemek ve baglangi¢ tasarimlarini yapmayi amaglamaktadir
(Joikoinen, 2016). Proje sonlandiginda Rolls Royce firmasi
insansiz ticari gemileri uzaktan kumandayla isletmenin fizibl
oldugunu gostermis ve Tiirkiye’de insa edilmis 28 metre
uzunlugundaki Svitzer Hermod adli romorkdrii Kopenhag
limaninda uzaktan kumandayla yonetmistir (Allen, 2018).
Ayrica, FinFerries sirketi 2018 yilinda 53,8 metre boyundaki
diinyanin ilk tam otonom arabali varpuru olan Falco’yu Turku
sehrinin giineyindeki takimadalarda basariyla igletmistir. Falco
Parainen ve Nauvo limanlar1 arasindaki yaklasik 1,6 kilometrelik
rotada gelis yolculugunda tamamen otonom, doniis
yolculugunda ise uzaktan kumandali olarak isletilmistir (Rolls
Royce, 2018).

2017°de Yara denizcilik firmasiyla Kongsberg teknoloji
firmas: diinyanin ilk otonom ve tamamen elektrikli konteyner
gemisini yapmak ftizere ortaklik kurduklarini agiklamislardir
(Skredderberget, 2018)). 80 metre uzunlugunda 15 metre
genisligindeki gemiye Yara Birkeland adi verilmistir. Geminin
dolu su ¢ekimi 6,3 metre, ekonomi modundaki hizi 6 ila 7 knot,
azami hiz1 ise 13 knot olarak belirlenmistir (Yara, 2020). 3200
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ton detveyt ve 120 TEU kapasiteli geminin 7Mwh bataryalarla
isletilmesi diisiliniilmektedir. Gemi Subat 2020°de Romanya’da
denize indirilmis ve kontrol ve seyir sistemlerinin donatilmasi
icin insanlt gemi olarak Norvec¢’e dogru yola ¢ikmustir (Yara,
2020).

Yine 2017 yilinda Finlandiya’nin Wiirtsild firmas1 iskogya
aciklarindaki 80 metre boyundaki Highland Chief adli offshore
gemisini California’daki kumanda merkezinden kumanda
etmistir (Allen, 2018).

Giliniimiizde, 6zel bir uzay sirketi olan SpaceX uzaya
gonderilen itici roketlerin tekrar kullanilabilmesi icin bu
roketlerin iizerine inis yapabilecegi uzay iissii olarak kullanilan
tamamen otonom gemiler gelistirmis ve basariyla kullanmigtir
(Allen, 2018).

Yunzhou teknoloji sirketi, Cin siniflandirma ajans1 CCS ve
Wuhan Teknoloji  Universitesi ortakhigiyla 2017  yilinda
baslatilan Cin’in ilk otonom kargo gemisi Jin Dou Yun projesi
Kasim 2019’da denize indirilmis ve ilk seferini Guangdong
bolgesinde gergeklestirmistir (Si, 2019)..

2.3. Insansiz Gemilerin Otonomi Diizeyleri

Insansiz gemilerin ne kadar insansiz oldugu yani ne
dereceye kadar otonomiye sahip olduklarina iliskin hem insansiz
gemi hem de otonom otomobil alanyazininda birgok ¢alisma ve
birgok oOl¢ek bulunmaktadir. Biz ¢alismamizda yalnizca
denizcilikle ilgili olan otonomi 6lgeklerini ele alacagiz.

Otonomi sozlilkk anlami olarak kendi kendini yoneten
anlamina gelmektedir (Hoem, Fjortoft ve Rodseth, 2019). Bu
tanimda Onemli olan kisim “ydnetim” kismudir, ¢iinkii personeli
tarafindan terk edilen ama seyir halindeki bir gemi de tizerinde
insan olmayan bir gemidir ancak kendi kendini yoOnetme
becerisine sahip degildir. Bu nedenle insansiz gemi dendiginde
2.1’de belirttigimiz gibi kiyidaki ya da baska bir gemideki
operatoriin uzaktan kumandasi altinda ya da tizerindeki sistemler
aracihigiyla seyreden gemiler kastedilmektedir.

Insansiz ya da otonom gemilerin otonomi diizeyini
belirlemek i¢in Lloyd’s Register da yedi diizeye sahip bir
otonomi 6lgegi onermistir (Lloyd’s Register, 2016):

Tablo 1. Lloyd s Register Otonomi Diizeyleri

Otonom Diizeyi Karar Verme Eyleme Ge¢cme Istisnalar
Otonomi Diizeyi 0 Manuel Manuel Manuel
Insan Miidahalesi Manuel
Otonomi Diizeyi 1 . Manuel
(tas1t lizeri veri)
Insan Miidahalesi Manuel
Otonomi Diizeyi 2 Manuel

(tasit lizeri veri, harici veri)

Otonomi Diizeyi 3

Insan Siipervizyonu
(Gemi diizeyinde)

Insan Siipervizyonu
(Gemi diizeyinde)

Insan Siipervizyonu
(Gemi diizeyinde)

Otonomi Diizeyi 4

Insan Siipervizyonu

Insan Siipervizyonu

Insan Siipervizyonu

(Genis kapsamlr) (Genis kapsamli) (Genis kapsamli)
e Nadiren insan Nadiren insan Nadiren insan
Otonomi Diizeyi 5 .. . . . . .
slipervizyonu slipervizyonu stipervizyonu

Otonomi Diizeyi 6

Insan siipervizyonu yok

Insan siipervizyonu yok

Insan siipervizyonu yok

Schiaretti, Chen ve Negenborn (2017) yukaridaki 6l¢eklere
benzer sekilde otonom suiistii araglarimin temel otonomi
diizeylerini agagidaki gibi bir 6lgekle belirtmislerdir (Tablo 2).

Buraya kadar olan dlgekler otonomi diizeylerinde yer alan
insan faktoriinin gemide mi yoksa kiy1 kontrol merkezinde mi
yer aldig1 konusunda bir bilgi igermediginden uzaktan kumanda
edilebilen insansiz gemileri kapsayip kapsamadiklar1 belirsizdir.

Tablo 2. Otonom Suiistii Gemiler i¢in Otonomi Diizeyleri

Otonom Diizeyi

Aciklama

Insan yalmzdir

Sistemler insana yardim eder

Sistemler ve diger birimler insana yardim eder

Otonom rota izleyen gemi

Otonom giizergah izleyen gemi

Sistemde insan yetkisi var

Insan karar verme sistemini denetliyor

Insan eyleme gegme sistemini denetliyor

Insan istisnai durumlari isleme sistemini denetliyor

Q|| N[O b~|lW[N| | O

Insan eylemleri, kararlar1 ve istisnalari denetliyor

[y
o

Tamamen otonom
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Bu baglamda alanyazinda daha kapsamli ve daha anlagilir
olcekler de gelistirilmistir. Gogarty ve Robinson (2011) 6zellikle
askeri insansiz araglar icin iki otonomi diizeyi tanimlamistir:
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durumsal farkindalig1

yoluyla operatoriine
gonderir (sdzgelimi, ates agma izni)

yari-otonom araclar (denetimli otonomi): operatorler
tarafindan belli parametreler ¢ergevesinde daha serbest
yonergeler verilen ancak kritik kararlarin insanlara
birakildig: araglardir.

tam otonom araglar: bir insan miidahalesine gerek
duymadan, genel direktifler verildikten sonra kendi
programlama  yoOnergeleri ve yapay  zekalar
dogrultusunda direktifleri yerine getiren araclardir.

ABD donanmasi otonomi diizeylerini asagidaki gibi
tanimlamigtir (Vallejo, 2015; Allen, 2018):

Manuel: siirekli ya da neredeyse siirekli olarak insan
miidahalesi

Yari-otonom: bazi ara¢ davraniglart tamamen otonom
(hedefe gidis, sensorlerin etkinlestirilmesi). Arag
operatdr tarafindan yonlendirildiginde ya da kendi

Otonom ya da tam-otonom: Arag¢ baglangigtan bitise
kadar kendi kararlarini verir.

Deketelaere (2017) yalnizca insansiz gemileri ele almis ve
otomasyon bakimindan ikiye ayrilabileceklerini ileri stirmiistiir:

Uzaktan kumandali gemiler: Bu gemiler kiyidaki bir
Kiy1 Kontrol Merkezindeki (KKM) operatorler
tarafindan isletilen gemilerdir; KKM biitiin verilerin
toplandig1 yerdir ve KKM’deki operatorler bu verileri
isleyerek emirlerini gemiye iletirler; bu emirler
gemideki elektronik sistemler tarafindan yerine getirilir.

Tamamen otonom gemiler: Bu gemilerde operatorler
yalnizca varig limanini ya da limanlarini belirlemek igin
sisteme miidahil olurlar ve gemi herhangi bir insan
miidahalesine gerek duymadan bu limanlara seyreder.
Otonom gemi, acil durumlar ya da bakim islemleri i¢in
miidahale edilebilmesi igin bir KKM tarafindan
izlenebilir.

Tablo 3. IMO Otonomi Diizeyleri

Otonom Diizeyi

Aciklama

Otomatiklestirilmis siire¢ ve karar destek sistemi olan
gemiler

Gemi adamlar1 gemideki bazi sistemleri isletmek ve kontrol

etmek i¢in gemidedir

Gemide deniz adamlart bulunmak kosuluyla uzaktan
kumanda edilen gemiler

Gemi bagka bir konumdan igletilir ve kontrol edilir ancak
gemide gemi adamlart bulunmaktadir

Gemide deniz adamlar: bulunmadan uzaktan kumanda
edilen gemiler

Gemi bagka bir konumdan isletilir ve kontrol edilir ancak
gemide higbir gemiadami bulunmamaktadir

Tam otonom gemiler

Geminin isletim sistemi karar verme ve eyleme gegme
yetisine sahiptir

Tablo 4. Ticari Gemiler i¢in Otonomi Diizeyleri

Otonom Diizeyi

Aciklama

Gemi dogrudan kontrol edilmektedir, asgari

Dogrudan Kontrol o
otomasyon ve kara destegi vardir
.. Koprii personeline karar destegi ve oneriler
Karar Destegi .
sunulur, personel karar verir
Islemler otomatiktir ancak kdprii personelinin
Otomatik Koprii ; prip

stirekli gozetimi altindadir

Diizenli araliklarla insansiz koprii

Kiy1 kontrol merkezinin gézetimindedir, gereken
durumlarda personel goreve cagrilabilir

Uzaktan kumanda

Insansizdr, siirekli olarak kiy1 kontrol
merkezinden izlenir ve dogrudan kumanda edilir

Otomatik kontrol

Otomatik kontrol altinda insansiz gemi, kiy1
kontrol merkezinden izlenir

Kisith Otonom

Insansizdir, kismi otonomi vardir ve kiy1 kontrol
merkezi tarafindan denetlenir

Tam Otonom

Insansizdir ve denetleme yoktur
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Katsivela (2018) Uluslararas1 diizenlemeler baglaminda insansiz
gemilerin otonomi diizeylerini asagidaki gibi 6zetlemektedir:

e M (Manuel): otomatiklestirilmis siire¢ler ve karar
destek sistemiyle birlikte kaptan ve tayfanin bulundugu
ve kdpriiniin insansiz birakildigi durumlarda bir zabitin
nobette ve kontrolii ele almaya hazir oldugu gemiler.

e R (Uzaktan kumanda): Tayfanin bulundugu ve otonomi
diizeyinin M’ye ge¢mesi halinde hazir bulunan egitimli
bir personelin oldugu uzaktan kumanda edilen gemiler.

e RU (Uzaktan kumanda-insansiz): Gemide tayfanin
bulunmadig1 ve uzaktan kumanda edildigi gemiler. Bu
durumda gemideki elektronik sensorler gemide
bulunmayan bir operatére bilgi saglamakta ve bu
operator de bu verileri degerlendirerek gemideki
elektronik sistemlerin yerine getirmesi i¢in komut
gondermektedir.

e A (Otonom): Geminin isletim sisteminin mevcut
riskleri degerlendirdigi ve buna gore tepki verdigi
gemilerdir. Sistemin hata vermesi ya da insan
miidahalesi gerektirmesi durumunda gemideki tayfa
miidahale edecek ve geminin otonomi gemide tayfa
olup olmamasina gore diizeyi R ya da RU’ya
gegecektir.

Yukaridaki tanmimlardan da anlasilabilecegi gibi insansiz
gemiler her zaman personel bulundurmayan gemiler degildir.
Yalnizca RU ve A smifindaki gemilerde personel
bulunmamaktadir (Katsivela, 2018).

Uluslararast Denizcilik Orgiiti  (IMO) insansiz  suiistii
gemiler i¢in dort otonomi diizeyi tanimlamistir ve bunlardan
iclinde insan faktorii isin iginde olmaya devam etmektedir
(Allen, 2018; Ringbom, 2019) (Tablo 3).

Buraya kadar ele aldigimiz Olgeklerde genelde farkli
otonomi diizeyleri belirlenmis olsa da bunlardan bazilari
geminin uzaktan kumanda edilip edilmedigini, bazilar1 gemide
insan bulunup bulunmadigini, bazilari da gemide insan
bulunuyorsa bu insanlarin sisteme miidahale edip edemeyecegini
dikkate almamaktadir. Bu noktada Rodseth ve Nordahl’in (2017)
ozellikle ticari gemiler i¢in Onerdikleri otonomi diizeyi daha
kapsamli bir sunum saglamaktadir (Tablo 4).
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2.4. insansiz Gemilerin Giincel Statiileri

Insansiz deniz araclar1 ve ¢aligmamizin temel inceleme alani
olan insansiz gemiler lizerine yapilan ¢aligmalar baktigimizda,
bunlarin biiyiik bir boliimiiniin insansiz deniz araglarinin
tasarimi, donatilmasi, kontrol edilmesi gibi teknik konularla
ilgili oldugunu goriiriiz.

Bu araclarin statiisiine iligkin ¢aligmalar, uzun tarihgelerine
bakildiginda nispeten ¢ok yenidir. Bunun nedeninin insansiz
deniz araclarimin genellikle askeri alanda kullanildiklari igin sivil
hukukun ve siyasetin alanina  girmemeleri oldugunu
sOyleyebiliriz. Bilimsel ve az da olsa ticari alanda kullanilan
insansiz sualti araglari ve insansiz suiistii araglarmin ise
boyutlarinin  kii¢iik oldugu i¢in hukuki durum gerektirecek
hasarlara yol agmamalari, bir ¢atisma durumun kendilerinin
zarar gormesi ya da tamamen imha olmalar1 nedeniyle hukuki
sorunlara yol agmadiklart sdylenebilir. Ancak denizcilik
sektoriindeki  bliylik  firmalarin  insansiz  gemi  olarak
tanimladigimiz ticari fayda saglama potansiyeli olan gemilere
yonelik ilgisi ve projeleri bu gemilerin uluslararasi ve ulusal
denizcilik mevzuatinda ne gibi sorunlara yol agacagi inceleme
konusu olmaya baslamistir. Calismamizin bu kisminda
insansiz/otonom gemilerin sivil mevzuatta ve oOzellikle
denizcilikle ilgili sdzlesme, kod, sirkiiler, karar ve rehberlerde
nasil ele alindigina iligkin bir alanyazin taramasi sunulacaktir.

3. Insansiz gemilerin statiisiine iliskin
degerlendirmeler

3.1. insansiz gemilerin statiisiine iliskin calismalar

Insansiz deniz araglar1 ve ¢alismamizin temel inceleme alani
olan insansiz gemiler {izerine yapilan ¢aligmalara baktigimizda,
bunlarin biiyiik bir boliimiiniin insansiz deniz araglarinin
tasarimi, donatilmasi, kontrol edilmesi gibi teknik konularla
ilgili oldugunu goriiriiz.

Calismamizin bu kisminda insansiz/otonom ticari gemilerin
mevzuat ve Ozellikle denizcilik mevzuati alaninda nasil ele
alindigina iligkin bir alanyazin taramasi sunulacaktir. Bu kisimda
Ozetlenen calismalara genel olarak baktigimizda biyiik bir
boliimiiniin denizcilikle ilgili uluslararasi sézlesme, kod, karar,
sirkiiler ve yonetmelikleri gz 6niinde bulundurdugunu, insansiz
gemilerin ulusal mevzuatlarda ne gibi durumlar doguracagini ele
alan caligmalarin ¢ok kisith oldugu goriilmektedir. Ayrica,
calismalarin  ¢ogunun  uluslararast ve ulusal hukuki
diizenlemelerde geminin tanimi, personelle donatma ve denize
elverislilik gibi konulara odaklandig1 gériilmektedir.
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Tablo 5. Insansiz gemilerin statiisiinii degerlendiren ¢alismalar

Calisma

Belgeler

Konular

Gogarty ve Hagger 2008

UNCLOS, COLREGs, SAR, SALVAGE

Denize Elveriglilik, Personelle Donatma

Allen 2012

UNCLOS, COLREGs

Gemi Tanimi

Vallejo 2015

COLREGs, STCW,

Gemi tanimi, haksiz fiil sorumlulugu, 6zen
yikiimliiligi, ihmal, seyir, istikamet ve sefer
kurallari, ses ve 11k sinyalleri

Van Hooydonk

UNCLOS, MARPOL, SALVAGE,
Bunker S6zlesmesi, Birlesik Krallik
Kanunlari,

Gemi tanimi, Bayrak devlet bagi, gemi
personelinin durumu, Kiy1 kontrol personelinin
durumu, s6zlesme hukuku,

Personelle Donatma, vardiya, ¢atigmay1 6nleme

Pritchett 2015 IMO, SOLAS, COGSA, SALVAGE ve seyir, Denizde Arama ve Kurtarma,
Haydutluk, Yiik hasari, Denizden mal tagima,
UNCLOS, SOLAS, STCW, COLREGs, Kaptanin tanimi1 ve gorevleri, Yardim Etme
Carey 2017 Salvage Convention, Lahey Kurallari, Sarti, Geminin Personelle Donatimi, Denize

Birlesik Krallik, Singapur kanunlari

Elverislilik, Kilavuzluk

Chircop 2017

UNCLOS, SOLAS, STCW, COLREGs,
MARPOL, BWM, uluslararas1 hukuk

Gemi Tanimi, Bayrak devletleri, Kiy1 devletleri,
Liman Devletleri, Deniz Emniyeti, miirettebat
egitimi ve sertifikalandirma, Cevre koruma

Deketelaere 2017

UNCLOS, STCW, SOLAS, COLREGsSS,
ABD Kanunlari, Birlesik Krallik,
Hollanda, Ispanya, Belgcika Kanunlar

Gemi tanimi, personelle donatma, gemi isletme,
sorumluluk hukuku, deniz haydutlugu

Allen 2018

UNCLOS, SOLAS, MARPOL,
COLREGs

Gemi tanimi

Katsivela 2018

Kanada Hukuku

Gemi tanimi, Kaptanin tanimi ve gorevleri,
Kilavuzluk, Denize Elverislilik

Rodriguez Delgado 2018

Ozel deniz hukuku, UNCLOS, SOLAS,
COLREGss, STCW, SAR, MARPOL,
SUA, SALVAGE, BUNKERS, Catisma

Konvansiyonu, Alikoyma Konvansiyonu,

Gemi tanimi, denize elverislilik, denizden mal
tasima, s6zlesme hukuku, kiralama (chartering)
ve deniz sigortasi, sorumlulugun tahdidi,
catisma, kirlilik, gemi kurtarma, seferden men,
haciz, ipotek

Ferreira, Alves, Bertolini ve
Bargelli 2018

Avrupa Parlementosu Kararlar1 ve
Y 6netmelikleri,

COLREGs Uyumlu Gemiler, Sorumluluk

Ringbom 2019

SOLAS, STCW, COLREGs

Geminin personelle donatimi, personelin
bulundugu yer

Coskun, Egemen ve Bolat 2019

UNCLOS, COLREGSss, STCW, SOLAS,
Tiirk Ticaret Kanunu, ABD yasalari,
Ingiltere Deniz Ticareti Kanunu

Bayrak devletlerinin sorumluluklari, personelle
donatma, seyir planlama, kopriiiistii goris,
denizde yardim

Var Tiirk 2019 UNCLOS, SUA Deniz haydutlugu, siber giivenlik
1910 Briiksel Sozl i
Gonzalez, 2019 910 Britksel Sozlesmesi, Norveg Denizde Catigma, Sorumluluk,
Kanunlari
Petrig 2020 UNCLOS Deniz Suglari, Deniz Haydutlugu
. . . o e . diizenlemelerdeki gemi tanimlarina uyup uymadigini ele almak

3. Insansiz gemilerin statiisiine iliskin  yerinde olacaktr.
degerlendlrmeler Denizcilik sektoriinii emniyet, giivenlik, ¢alisma kosullari,

insansiz  gemilerin  statiisine  iliskin  degerlendirme  S€VI® kirliligi, deniz suglar1 gibi konularda diizenleyen pek ¢ok

yapilabilmesi i¢in Oncelikle geminin tanimi, denize elverislilik
kosullar1, personelle donatma ve seyir kurallarmmin insansiz
gemilere uygulanip uygulanamayacagi konulari ele alinmalidir.

Insansiz gemilerin statiisiinii degerlendirebilmek &ncelikle
bu araglarin denizcilik sektoriinii ilgilendiren uluslararasi
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sozlesme, kod, diizenleme ve benzeri belge bulunmaktadir.
Gogarty ve Hagger (2008) de, agik denizlerde seyreden insansiz
deniz araglarinin ¢ok sayida uluslararasi diizenlemeye tabi
olacagindan s6z ederek bunlarin ¢ogunda gemi taniminin “agik
denizlerde seyreden gemilerin insan kontroliinde oldugu”
varsayimini igerdigini ileri siirmektedir. Vallejo (2015) da bu
gorlisii desteklemekte ve denizcilikle ilgili birgok uluslararasi
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diizenlemedeki tamimlarin  “tekne” ya da “gemi” olarak
adlandirillan araglarin bir insan tarafindan kontrol edildigi
varsayimma dayandigini  belirtmektedir. So6zii  edilen bu
diizenlemelerden en 6nemlisi denizciligin anayasasi olarak da
adlandirilan 1982  Birlesmis  Milletler Deniz  Hukuku
Sézlesmesi’dir (Ing. United Nations Convention on the Law of
the Sea, UNCLOS). UNCLOS un ingilizce siiriimiinde ship ve
vessel soOzciikleri esanlamli olarak kullanilirken Fransizca
(navire) siiriimiinde ve Ispanyolca (buque) siiriimlerinde tek bir
sozciik kullanilmaktadir. Sozlesmenin Tiirkge siiriimiinde ise
gemi sozciigi kullanilmig, yalnizca balikgilikla ilgili boliimlerde
tekne terimi ge¢mistir. Ancak UNCLOS’ta a¢ik bir gemi tanimi
bulunmamaktadir. Ayrica, UNCLOS geminin vazgecilmez bir
bileseni olarak bir miirettebatin varligin1 da belirtmemektedir
(Deketelaere, 2017, s. 11). Ancak, UNCLOS un 94. Maddesinin
(4b) ve (4c) bentleri bayrak devletlerine bayraklar1 altinda
seyreden gemilerin uygun vasifta ve sayida personelle
donatilmalar yiikiimliliiglinii getirmektedir.

UNCLOS’un onciilleri sayilabilecek 1954 Denizlerde Petrol
Kirliliginin Onlenmesine {liskin Uluslaras1 Sézlesme (ing.
International Convention for the Prevention of Pollution of the
Sea by Oil, OILPOL) ve 1973/78 Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine iliskin Uluslararas1 Sozlesme (ing.
International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, MARPOL) ise gemi tanimi igermektedir. Bu sdzlesmelere
gore gemi, “hidrofoil botlar, hava yastikli araclar, denizaltilar,
ylizer vasitalar ve sabit veya yiizer platformlar dahil, deniz
cevresinde faaliyette bulunan her tirli tekne” anlamina
gelmektedir.

Denizcilikle ilgili bir diger 6nemli uluslararasi sozlesme de
“seyir kurallar1” da diyebilecegimiz Denizde Catigsmalarin
Onlenmesi I¢in Uluslararas1 Kurallar Hakkinda Sézlesme’dir
(ing. Convention on the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea, COLREGs). COLREGs Tiirkiye Cumhuriyeti
tarafindan Denizde Catigmalar1 Onleme Tiiziigii olarak 29 Nisan
1978°de resmi gazetede yayimlanarak yiiriirliige sokulmustur.
COLREGs’in Ingilizce siiriimii tekne (ing. vessel) terimini
kullanmakta ve “su iistiinde kalkarak seyreden ve deniz ugaklar1
dahil, su iizerinde tasima araci olarak kullanilmakta olan veya
kullanilmaya elverigli bulunan her tiirlii deniz aracini igine alir”
tanimini yapmaktadir. COLREGs’teki tanimin diger belgelerdeki
tanimlamalardan farki teknelerin ya da gemilerin “tagima araci”
olarak kullanilmalar1 gerektigidir. Daha o6nce sundugumuz
tarih¢e kisminda goriildiigi gibi insansiz deniz araglarinin bilyiik
bolimil “tagima arac1” olarak kullanilmayan askeri ve bilimsel
amaclt araglardir. Ancak, yine ikinci boliimde belirttigimiz gibi
yik tasimaciliginda kullanilacak insansiz deniz araglari yani
insansiz gemiler artik ortaya ¢ikmistir ve dolayistyla bu araglar
COLREGs Kural 3’teki “tekne” tanimina uymaktadir. Benzer
bicimde McLaughlin (2011) de insansiz suiistii araglarinin
COLREGs’teki gemi tanimina dahil edilmesi i¢in herhangi bir
degisiklige gerek olmadigini, c¢iinkii COLREGs’teki tanimin
miimkiin olan en genis gemi tanimi oldugunu ileri siirmiistiir.

Denizden mal tasimada belirleyici uluslararasi kurallar
biitlinli olan Lahey-Visby Kurallar1 gemiyi “denizden mal
tasimada kullanilan her tiirlii tekne” olarak tanimlamaktadir.

Ulusal mevzuatlara bakildiginda da benzer bir durum
goriilmektedir. ABD’de tekne su istiinde tagimacilik igin
kullanilan ya da kullanilmaya elverisli olan her tiirlii su arac1 ya
da diger yapay tertibat olarak tanimlanmaktadir (Deketelaere,
2017, s. 28). Kanada Denizcilik Kanunu’nun ikinci maddesi
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tekneyi “tahrik yonteminden ya da tahrikli olup olmamasindan
bagimsiz olarak, su iistlinde, su boyunca ve suyun hemen
iistiinde yalnizca ya da kismen seyir i¢in tasarlanan ve kullanilan
ya da kullanilmaya elverisli olan her tiirlii bot, gemi ya da arag¢”
olarak tamimlamaktadir (Canada Marine Act, S.C. 1998, c. 10).
Birlesik Krallik’ta 1995 Deniz Ticareti Kanunu’na gore tekne
“seyir amagli kullanilan her tiirli gemi ya da bot ya da tekne
olarak  tanimlanabilecek herhangi bir ara¢” seklinde
tanimlanmaktadir (Merchant Shipping Act, 1995 c. 21). Fransa,
Hollanda, Ispanya, Belgika gibi 6nemli denizcilik gegmisine
sahip iilkelerin kanunlarinda da benzer tanimlar goriilmektedir
(Deketelaere, 2017). Tiirk hukukuna baktigimizda ise, Ticaret
kanununun 5. Kitabinda yer alan Deniz Ticaretiyle ilgili
maddelerde “tahsis edildigi amag¢, suda hareket etmesini
gerektiren, ylizme Ozelligi bulunan ve pek kiigiik olmayan her
arag, kendiliginden hareket etmesi imkani bulunmasa da bu
kanun bakimindan gemi” sayilir ifadesiyle gemi tanimu
yapilmigtir (Tiirk Ticaret Kanunu, Madde 931).

Hem uluslararasi s6zlesmelerdeki hem de ulusal mevzuatta
yer alan kanunlardaki tanimlar birbirine benzer tanimlardir. Bu
tammlarin ortak noktasi ise, higbirinin gemiyi ya da tekneyi
miirettebat1 olan bir ara¢ olarak tanmimlamamasidir. Diger bir
deyisle, bir deniz aracinin gemi ya da tekne sayilabilmesi i¢in
miirettebat bulundurmasi gerekmemektedir. Dolayisiyla insansiz
gemilerin tanim acisindan uluslararasi ve ulusal hukukta sorun
yaratmayacagi asikardir. Benzer sekilde van Hooydonk (2014)
da bazi hukuki doktrinlerin miirettebatin Onemine vurgu
yapmasina karsin, insansiz gemilerin diizenlemelerde yer alan
tanimlarin  biiylikk bir bolimii tarafindan kapsanacaginm
belirtmektedir. Sonug¢ olarak, deniz kazasina karisan ya da
karisma ihtimalleri olan insansiz gemilerin uluslararas1 hukukta
gemi ya da tekne olarak kabul edilmeleri 6niinde herhangi bir
engel bulunmamaktadir.

Deniz tagimaciligina iliskin 6nemli belgelerden olan Lahey-
Visby Kurallar1 “tagiyan seferden once ve sefer baslangicinda
gemiyi denize elverisli hale getirmek (ve elverisli halde tutmak)
icin gereken Ozeni gostermelidir” ifadesiyle tasiyana bir
sorumluluk yiiklemislertir. Lahey-Visby kurallarinin yerini
almasi1 beklenen Rotterdam Kurallar1 ise denize elverisliligi
yalnizca sefer 6ncesi ya da sefer baslangiciyla sinirlandirmayip,
sefer siiresince de denize elverislilik gerektirmektedir. Geminin
ya da geminin tasidigi yikiin bir deniz kazasinda hasar
gormesinden kaynaklanan yiikiimliiliikkler, geminin denize
elverigli olmasina gore degerlendirilmektedir ve tagiyan gemiyi
denize elverigli hale getirdigini ya da buna gereken Ozeni
gosterdigini  kanitlayabilirse  hasarin  tazmininden = muaf
tutulabilmektedir.

UNCLOS, her devletin kendi bayragini tasiyan gemilerin

denize elverisliliginden sorumlu oldugunu belirtmektedir.
Uluslararas1 deniz tasimaciligini ilgilendiren Uluslararasi
Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (ing. International

Convention for the Safety of Life at Sea, SOLAS), MARPOL,
COLREGs, Lahey-Visby Kurallar1 ve Rotterdam Kurallar
gemilerin denize elverisli olmasinin tagiyanin sorumlulugunda
oldugunu belirtmektedir. Bu diizenlemelerin pek ¢ogunun igtihat
hukukuna dayandigr g6z Oniinde bulunduruldugunda, bu
ictihatlar1 olusturan mahkeme kararlarina bakmak yerinde
olacaktir. Kopitoff’a kars1 Wilson davasinda mahkeme tasiyanin
“seyir sirasinda denizin tehlikeleriyle ve diger arizi risklerle
kargilagabilecek ve bunlarin altindan kalkabilecek durumda”
olan bir gemi saglamast zorunlulugu oldugu kararma varmugtir
(Kopitoff v Wilson (1876) 1 QBD 377, s. 380).
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Birlesik Krallik 1906 Deniz Sigortast Kanunu (ing. Marine
Insurance Act), bir seferin sigortali olarak kabul edilebilmesi i¢gin
“seferin basinda ve eger sefer farkli hazirliklar gerektiren
asamalar iceriyorsa bu agsamalarda geminin her bakimdan denize
elverisli olmas1” gerektigini belirtmektedir. Kanunu hazirlayan
Sir Mackenzie Chalmers’e gore ‘“her bakimdan” ibaresi
“personelle donatma, ekipman ve istiflemeyi” de igermekteydi
ancak bu ek sozciikler Lordlar Kamarasinda gereksiz ve
muhtemelen kisitlayici olacagr igin metinden ¢ikarilmigtir
(Chalmers ve Archibald 1922°den aktaran Soyer, 2001). Bu
noktada Lordlar Kamarasinin ileri goriisliilik yaparak kisitlayici
sozciikleri metinden ¢ikararak, kanunun kapsayiciligini
korudugunu séylemek miimkiindiir.

Ingiliz Milletler Toplulugunun bir iiyesi olan Avustralya’da
2012 yilinda kabul edilen Seyir Kanunu denize elverisli bir
gemiyi “(a) govdesi ve donatilari, (eger varsa) kazanlari ve
makineleri, balast ya da yiik istifleme, gemi adamlarinin sayis1
ve nitelikleri bakimindan ve diger her bakimdan (i) ¢ikilan
seferin dogal tehlikeleriyle basa ¢ikma ve (ii) gevreye tehdit
olusturmama, (b) asir1 yiikkli olmama, (c¢) gemideki yasama
kosullarinin gemideki gemi adamlarinin hayat, emniyet ve
refahlarina tehdit olmama bakimindan uygun olan” gemi olarak
tanimlamaktadir . Avusturalya kanunlarinda denize elverislilik
daha ayrintili olarak ele alinmig ve gemi adamlarin1 da igermek
suretiyle daha kisitlayict bir g¢erceve cizilmistir. Dolayisiyla,
insansiz ~ gemilerin  bu  kanun ¢ercevesinde  denize
elverigliliginden s6z etmek miimkiin olmayabilir. Personelle
donatma bir sonraki kisimda ele alinacagi icin bu tartismayi
ileriye birakmak yerinde olacaktir.

Tiirk Ticaret Kanunu'nun deniz ticaretini diizenleyen
Besinci Kitabinda gemiler “denize, yola ve yiike elverisli gemi”
olarak ele alinmaktadir. Buna goére, “gdvde, genel donatim,
makine, kazan gibi esas kisimlart bakimindan, yolculugun
yapilacagi sudan ileri gelen (tamamiyla anormal tehlikeler harig)
tehlikelere karsi koyabilecek bir gemi “denize elverisli” kabul
edilmektedir. Bu noktada insansiz gemiler i¢in herhangi bir
hukuki engel goriinmemektedir. Ancak, ayni kanun maddesi
denize elverisli olan geminin “teskilati, yiikkleme durumu, yakaiti,
kumanyasi, gemi adamlarinin yeterli§i ve sayist bakimindan,
(tamamiyla anormal tehlikeler hari¢) yapacagi yolculugun
tehlikelerine karst koyabilmek icin gerekli niteliklere sahip
bulundugu takdirde yola elverisli” sayilacagini belirtmektedir.
Bu maddeye bakildiginda gemi adamlarinin sayist ve
yeterliliginden bahsedildigi gériilmektedir. Dolayisiyla bu
madde gbz oniinde bulundurularak yapilan bir degerlendirmede

insansiz  geminin  ‘yola elverisli’ sayilmama olasiligt
bulunmaktadir.
Bayrak  devletleri  denize elverislilik  sorveyleri

gerceklestirmektedir. Tiirkiye Cumhuriyeti makamlarinin verdigi
denize elverislilik belgesi i¢in gemilerin sualt1 ve kara sorveyleri
yapilmakta, bu sorveylerde sa¢c kalinligi, pervane ve saft
bilesenleri, demir ve zincirler kontrol edilmekte, uluslararasi
sefer yapan gemiler i¢in yiikleme smir1 ve dedveyt tespit
edilmektedir. Goriildiigi gibi bu belgede gemi adamlarina ya da
miirettebata herhangi bir atifta bulunulmamaktadir. Ancak, olas1
bir deniz olayinda tasiyanin sorumlulugu ile ilgili durumlarda,
Tiirk Ticaret Kanunu'nda yer alan elverislilik bentlerine
basvurulacagindan, Tiirk kanunlarinin denize elverislilik, ya da
genel anlamda elverislilik baglaminda Avusturalya kanunlar
gibi personelle donatma dlgiitii igerdigini sdyleyebiliriz.
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Her ne kadar uluslararasi belgeler denize elverisli gemi
tanimi yapmasalar ya da genis tanimlar icerseler de UNCLOS
denize elverisliligin denetimini bayrak devletlerine birakmigtir.
Dolayisiyla bayrak devletlerinin ilgili elveriglilikle ilgili
diizenlemelerinde gemi adamlarina ya da miirettebata atif
yapmasi durumunda insansiz gemilerin nasil degerlendirilecegi
belirsizdir.

Ingiliz Deniz Sigorta Kanunu, Ingiliz Denizden Mal Tasima
Kanunu, Lahey-Visby Kurallar1 ve Rotterdam Kurallar1 gibi
metinler tasiyana gemiyi denize elverisli kilma disinda, gemiyi
belli sayida ve nitelikte gemi adamiyla donatma sorumlulugu da
yiiklemektedir. Carey (2017) de bircok uluslarast ve ulusal
belgenin denize elverislilik agisindan emniyetli ve yeterli
personelle donatma diizeyleri gerektirdiginden s6z etmektedir (s.
3). Pritchett (2019) da IMO’nun asgari personelle donatma
ilkelerinin bayrak devletleri ve liman devletleri icin baglayici
olmasa da bir rehber oldugunu ileri siirmektedir (s. 202). Bu
baglamda insansiz gemilerin diizenleyici rejimlere ve denize
elveriglilik gerekliliklerine uygunlugunu saglamaktaki en biiyiik
zorluk gemideki insan varliginin ortadan kalkmasidir (Carey,
2017, s. 2).

Denize elverisli olmama ve gerektigi gibi personelle
donatilmama gemi sahiplerinin ya da donatanlarin yiik hasari
talepleriyle kars1 karsiya kalmasina, deniz sigorta poligelerinin
gecersiz olmasina neden olmaktadir; dolayisiyla denize elverisli
bir gemi uygun bir sekilde personelle donatilmis olmalidir.
Burada insansiz gemiler i¢in 6nemli olan ‘uygun bir sekilde’
ifadesidir. IMO ilkelerine gore eger bir gemiyi uygun bir sekilde
donatirsaniz  asgari  personelle donatma sartini  sifira
¢ekebilirsiniz, ama bayrak devletleri asgari personelle donatma
icin daha kat1 standartlar gelistirmislerdir. Pritchett’a (2019) gore
insanli gemiler baglaminda asgari personelle donatma ilkeleri
geminin emniyetli bir sekilde isletilmesi i¢in gereken asgari
personel miktarint belirleme gibi mesru bir nedene dayanirken,
teknolojinin gelismesiyle birlikte geminin emniyetli isletilmesi
icin insan yardimina ihtiya¢ kalmadiginda bu mesru neden de
ortadan kalkacaktir (ss. 203-204). Bu goriisii destekler nitelikte
Carey (2017) de uygun bir sekilde personelle donatmanin

personel sayistyla degil yetkinligiyle ilgili oldugunu
sOylemektedir.
UNCLOS her bayrak devletinin denizde emniyeti

saglamakla ilgili olmak ftizere bayraklarini tasiyan gemilerin
personelle donatilmasi, bunlarin ¢alisma kosullarmin  ve
egitimlerinin diizenlenmesinden sorumlu oldugunu
belirtmektedir. SOLAS, sozlesmeye taraf tilke hiikiimetlerinin
bayraklarin1 tagiyan gemilerin “denizde can giivenliginin
saglanmast bakimindan, biitiin gemilerin, yeterli ve ehliyetli
personelle donatilmis olmasinin saglanmasi bakimindan gerekli
onlemlerin alimmasin1 ve idame ettirilmesini” tstleneceklerini
belirtmektedir. Hem UNCLOS hem de SOLAS (yeterli)
personelle donatmadan s6z etmekte ancak yeterli ya da uygun
saymin ne oldugundan s6z etmemektedir. Dolayistyla emniyetli
personelle donatma diizeyi goreceli bir kavramdir ve ulusal
mahkemelerin takdir yetkisi vardir (Carey, 2017, s. 8). Birlesik
Krallik’ta emniyetli personelle donatma diizeyleri geminin
cikacagl sefere gore belirlenirken, Singapur’da geminin tiiriine
gore belirlenmektedir (Carey, 2017, ss. 8-9).

Birlesik Krallik gemisinin ya da Birlesik Krallik sularindaki
diger gemilerin otonom olmasina, yani personelle donatilmamis
olmasina iliskin 6nemli bir engel gériinmemektedir. Buna karsin
Singapur’da gemilerin tagimasi gereken personel sayisi
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diizenlemelerle belirlendigi i¢in otonom gemiler Singapur
mevzuatina uymamaktadir. Carey’e (2017) gore Avusturalya,
Kanada, Hong Kong ve Bermuda gibi devletler personelle
donatma konusunda 6znel sartlar koyarak, mahkemelere takdir
yetkisi vermistir; ancak ABD, Yeni Zelanda ve Giiney Afrika
gibi devletlerde personelle donatma say1 ve nitelikleri
belirlenmistir ve dolayisiyla otonom gemilerin yasal olarak
isletiminde engeller ortaya ¢ikmast muhtemeldir.

Uluslararas: diizenlemeler personelle donatma konusunda
asgari bir say1 belirtmeyerek daha kapsamli bir yoruma agikken,
ulusal mevzuatlardan bazilar1 farkli gemi tiirleri i¢in farkli asgari
personel sayisi belirleyerek yoruma yer birakmayan daha kat1 bir
tutum  izlemislerdir. ~ Tirk  mevzuatindaki ~ Gemilerin
Gemiadamlar1 ile Donatilmasina {liskin Yoénerge makine
dairesinin insansiz igletilebilecegini hesaba katarak personel
sayilarinda degisiklik yapma yetkisini idareye vermistir.
Yonergenin  yayimlandigt 2007 yilinda insansiz = gemi
teknolojilerinin  heniiz  yayginlagmadigi ama otomasyon
uygulamalarinin basladig1 diistiniildiigiinde yalnizca insansiz
makine dairesine iligkin ifadelerin yer almasi anlagilabilir bir
durumdur. Insansiz gemilerin isletilmeye baslamasiyla bu
yonergede degisiklik yapilabilecegi 6ngoriilebilir.

Daha o6nce de belirtildigi gibi uluslararasi diizenlemelerde
asgari personel sayisinin belirtilmemesi ve uygun bir sekilde
ifadesi kullanilarak daha kapsamli bir yoruma olanak taninmast
insansiz gemilerin, Ozellikle de uzaktan kumanda edilen
gemilerin  personelle  donatma ilkelerini bir  sekilde
kargilamalarini saglayabilir. Bir kiy1 kumanda merkezindeki
operatdr ya da operatorler tarafindan kumanda edilen bir gemi,
kumanda eden operatorlerin sayis1 ve yeterligine bagli olarak
asgari personelle donatma ilkelerini saglamig kabul edilebilir.
Zabitlerin kopriide ve makine dairesinde bulunmalar gibi kiy1
kumanda merkezindeki operatérler de geminin seyrini ve
makinelerin durumunu uzaktan izleyerek, gemideki sensorlerden
gelen  verileri  yorumlayarak  gerekli =~ midahalelerde
bulunabilirler. Bu durumda asgari personelle donatma ilkeleri
uzaktan kumanda edilen insansiz gemiler i¢in kiy1 kumanda
merkezi personelini kapsayacak sekilde yorumlanabilir ya da
degistirilebilir. Tam otonom seyirle ilerleyen gemilerin bu
ilkelere hi¢ uymayacag: diisliniilebilir, ancak bu gemiler tam
otonom sekilde seyretseler ve kararlarmi yapay zeka
algoritmalar1 sayesinde kendileri alsalar da, bu gemileri isleten
sirketlerin onlar1 tamamen gozetimsiz birakacagini diisiinmek
yanlis olur. Sirket merkezinde ya da diinyanin herhangi bir
yerinde kurulacak olan kiy1r kumanda ya da izleme
merkezlerinde otonom gemilerin seyir gilizergahlarini, makine
dairesini, yiikiin durumunu ve geminin etrafindaki olasi
tehlikeleri izleyen bir personel olacagi asikardir. Bu personel
gerekli ya da acil durumlarda geminin otonom sistemlerini devre
dis1 birakarak uzaktan kumanda edebilecek bir vardiya zabiti
gibi sorumluluk alabilir ya da bu sorumlulugu alabilecek
personeli gérev bagmma c¢agirabilir. Dolayisiyla personelle
donatma ilkeleri, Tiirkiye Cumhuriyeti Gemilerin Gemiadamlari
ile Donatilmasmna Iliskin Yonerge’de de belirtildigi gibi
gemilerin sahip olduklar1 teknik imkanlarin cesitliligi goz
oniinde bulundurularak esnetilebilir. Buna benzer sekilde Carey
(2017) de kiy1 operatorlerinin yetkin olmasi durumunda bir
geminin emniyetli seyri i¢in gereken emniyetli personelle
donatma diizeyinin teorik olarak sifir olabilecegini ileri
stirmektedir.

Deniz kazalarinin ve denizde ¢atigmalarin onlenmesi igin
basvurulan ilk belge Denizde Catismalar1 Onleme Tiiziigii yani
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COLREGs’tir. COLREGs Kural 2 Sorumlulugu tanimlarken
tekne ve gemi sahibinin diginda kaptan ve gemi adamlarin1 da
sorumlu kilmakta dolayisiyla gemilerin insanli oldugunu
varsaymaktadir. Ancak COLREGs Kural 3’te verilen ‘tekne’ ve
‘kuvvetle yiiriitiilen tekne’ tanimlarinda miirettebata herhangi bir
atif yapilmadigindan insansiz gemilerin bu tanimlara uymama
gibi bir durumu s6z konusu degildir. Ayn1 Kural’da yer alan
kumanda altinda bulunmayan tekne ve manevra kabiliyeti sinirl
tekne tamimlariyla ilgili alanyazinda farkli  yorumlar
bulunmaktadir.

Gogarty ve Hagger (2008) COLREGs’in gemilerin kontrol
diizeyiyle de iligkili oldugunu ve COLREGs’in gemileri
kumanda altinda bulunmayan ve manevra yapma yetenegi sinirl
da dahil olmak iizere ayrintili olarak siniflandirdirdigini ileri
stirmiistiir. Yazarlar, insansiz gemileri kumanda eden kiy1
operatoriiniin birden fazla gemiyi kumanda etmesi durumunda,
bu gemilerden bazilarinin kumanda altinda bulunmayan gemi
smifina girip girmeyeceginin hukuki sonuglart olacagini ileri
siirmiigtiir. Ayrica, bazi operasyonlar i¢in siirii (Ing. swarm)
halinde kullanilan insansiz gemilerin “manevra yapma yetenegi
simirli” gemi olarak kabul edilip edilmeyecegi tartigmalidir.
Alanyazinda siirii halinde kullanilan araglar “basit gorevleri
topluca hareket ederek icra edebilen diisiik enerji harcayan™ arag
toplulugu olarak tanimlanmaktadir (Yasar, 2020).

Gogarty ve Hagger’e gore, COLREGs mevcut durumuyla
otonom gemilere dogrudan kumanda altinda olan, yani insanli
gemiler karsisinda oOncelikli gegis hakki tamimaktadir. Bu
durumda, insansiz gemilerin kumanda altinda olmadiklarimi ya
da manevra yapma yeteneklerinin sinirli oldugunu bildirme
yiikiimliiliikleri vardir. Benzer bigimde, Allen (2012) de ABD
Seyir Emniyeti Danisma Kurulu'nun (NAVSAC) COLREGs
Kural-3(g) bendinde yer alan “Manevra Kabiliyeti Sinirli Tekne”
tamimina insansiz olan ve otonom hareket eden kendinden
tahrikli tekne ifadesinin eklenmesini 6nerdigini ileri siirmiigtiir.

Ancak, McLaughlin (2011), operatériinden uzakta olan ya
da tamamen otonom olarak seyreden insansiz suiistii araclarin
aptal araclar olmadigini; gerekli sensorlerle donatilmis oldugunu
ve bu sensorlerden gelen verilere gore isletildigini belirtmistir.
Dolayisiyla bu gemileri kumanda altinda olmayan ya da
manevra kabiliyeti smurli tekne smifina sokmak dogru
olmayabilir. Kald1 ki Kural 3 (g) bendinde manevra kabiliyeti
smirh tekneler ayrintili olarak tanimlanmistir ve bu tanimlardan
higbiri insansiz gemilere uymamaktadir. Bu durumda insansiz
gemilerin tamim bakimindan COLREGs’le ¢elisen bir durum
ortaya cikarmadigint sdyleyebiliriz. Ayrica, McLauglin bir
geminin ‘kumanda altinda olmayan gemi’ statiisiinde olmasi
geminin 6zel durum nedeniyle ¢atigmadan kaginma manevrasi
yapamamastyla ilgili oldugunu, gemide onu idare edecek insan
olup olmamasiyla ilgili olmadigini belirtmektedir. McLaughlin’e
(2011) gore kumanda, gemide insan olup olmamasindan gok bir
geminin gemi idare komutlarina tepki vermesiyle ilgilidir.

Insansiz gemilerin COLREGs kapsaminda ele almmasin
gliclestiren ilk durum Kural 5’te yer alan Gozciiliik sartidir.
COLREGs’te yer alan gozcilik kurali, geminin iginde
bulundugu durumun degerlendirilmesi i¢in gérme ve isitme
gozcilligli yapmasim gerektirmektedir. Gogarty ve Hagger’e
(2008) gore bu durumun insansiz gemilerde nasil
degerlendirilecegi belirsizdir. NAVSAC insansiz deniz araglarini
gozciiliik sartindan muaf kilmak i¢cin COLREGs Kural 5’teki
tekne sozciigiinden Once insanli ibaresinin eklenmesini
onermistir (Allen, 2012, s. 751). Kural 5 goérme ve isitme
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gozciiliigli yapilmasi sartin1 getirmektedir ancak bu gozciiligiin
ciplak goz ve kulakla mi yoksa araclar aracilifiyla mu
yapilacagini belirtmemektedir. Pritchett (2015, s. 204-5) insansiz
ya da otonom bir geminin sistemlerinin bu gozciilik gorevini
yerine getirip getiremeyeceginin heniiz acikliga
kavusmadigindan sz etmektedir. Yirirliikteki sozlesmeler ve
bu konudaki igtihat gézciiliigiin bu is i¢in 6zel gorevlendirilmis
insanlarca yapilmasi gerektigi yoniindedir. Ancak, ictihati
olusturan davalardan bu yana teknolojide yasanan gelismeler
gemideki sensoOrler yoluyla yapilan bir gérme ve isitme
gozciiliigiinin COLREGs Kural 5’teki gozciiliik sartim
karsilayabilecegini  disiindlirmektedir. =~ Benzer  bicimde
McLaughlin (2011) de gemisini radardan takip eden bir vardiya
zabitiyle, aymi isi kiy1 kontrol merkezinden yapan bir operator
arasinda gozciililk sart1 agisindan pek fark bulunmadigini ileri
sirmektedir (s. 111). Pritchett (2015) da insansiz sistemlerin
yorucu ve sikici bir gorev olan gozciiliikk isini yorulmadan ve
dikkati dagilmadan yapabildigi ve ayn1 anda ¢ok sayida nesnenin
konumunu ve olast hareket rotasini hesaplayabildigi dikkate
alindiginda sozlesmelerdeki gozciilik maddelerinin degigmesi
gerektigini ileri siirmektedir (s. 205). Vallejo (2015) da gozciiliik
sartlarma iligkin kurala bakildiginda, gemilerin insansiz
olabileceginin hi¢ diisliniilmediginin, gemilerin seyir ve
idaresinin insanlara birakildiginin hatta seyrin bile insan
ozelliklerine dayali seyir ve emniyet hiikiimlerine uygun olmasi
gerektiginin gorildiigiini ileri siirmektedir. Vallejo’ya (2015)
gore COLREGs insansiz gemilerin denizdeki aktivitelerini
diizenlemeye uygun bir s6zlesme degildir ve [otonom] makineler
farkli tedbirlere tabi olmalidir.

COLREGs’ten bagimsiz olarak gozciiliik gerektiren bir
diger uluslararasi belge de SOLAS’tir. SOLAS Boliim IV, Telsiz
Haberlesmesi i¢in nobet¢i bulundurulmasina iliskin hiikiimler
icerirken, Boliim V seyir giivenliginin saglanmasina ydnelik
hiikiimler igermektedir. Fonksiyonel gereksinimleri iceren Kural
4, gemilerin birbirleriyle ve kiyiyla iletisim kurabilmeleri igin
sahip olmalar1 gereken imkan ve ekipmanla ilgili diizenlemeleri
icermektedir. Ancak bu Kural personele iligkin herhangi bir ifade
icermemektedir. Kural 12 telsiz haberlesmesi igin ndbetleri
diizenlemektedir. Kural 12°ye gére her gemi denizde
bulunduklar1 siirece, belirtilen devrelerde siirekli nébet idame
ettirerek tasidiklar telsiz techizatinin ozelliklerine gore belirli
frekanslar1 dinleyecektir. Mantik olarak izleme nébetlerini telsiz
personelinin  yapacagi varsayilmistir ancak  sdzlesmenin
metinlestirilmesinde  bir  personelden s6z edilmemistir.
Dolayisiyla, bu dinleme ndbetlerini gemide bulunan bir telsiz
personelinin tutmasiyla, kiyr kumanda merkezinde bulunan bir
personelin tutmasi arasinda herhangi bir fark olugmayacagi
distintilebilir, Otonom gemilerde ise durum
karmagiklagmaktadir. Uzaktan kumanda edilen bir geminin telsiz
haberlesmesini  kiyt kumanda merkezine aktarabilecegi
disiintildiigiinde, telsiz izleme ndbeti kiy1 personeli tarafindan
yerine getirilebilmektedir. Ancak, otonom gemilerin bdyle bir
ozellik tasiyip tasimadigi, tasisa bile telsiz haberlesmesini kime
aktaracag belirsizdir. Ozellikle COLREGs Kisim II’de belirtilen
birbirini goren gemilerin nasil davranacagina iligkin kurallarin
uygulanmasi sirasinda gemiler arasinda iletisim gerceklesebilir.
Bu durumda otonom gemilerin nasil davranacagina iliskin elde
veri yoktur. Ancak, gemiler tamamen otonom hareket etse bile,
gemiyi isleten sirketin bir gemi ya da filo izleme merkezi
olugturup acil durumlara miidahale etmek igin bekleyen personel
calistiracagint  diisinmek mantiklidi. Bu durumda telsiz
iletisiminin kiy1 personeline iletilecegi diisiiniilebilir.
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SOLAS Bolim V giivenli seyirle ilgili diizenlemeleri
icermektedir. Kural 4 seyir giivenligini olumsuz -etkileyen
herhangi bir tehlike hakkinda bilgi alinmasi durumunda bu
bilginin ilgililere ulastiriimasini diizenlemektedir. Kuralin basligi
denizcilere ilanlar olarak diizenlendigi i¢in insan faktoriinil
gbzeten bir yorumlama yapilabilir. Ancak kural bu denizcilerin
gemide olmalarimi zorunlu tutmamaktadir. Dolayisiyla, ilanlar
kiy1 personeline de yapilabilecek ve boylelikle gemiyi kumanda
eden operatorlerin  olasi tehlikelerden haberdar olmasi
saglanabilecektir. Kural 5 meteorolojik uyarilarin gemilere
iletilmesiyle ilgili diizenlemeleri icermektedir. Kural 4’tekine
benzer sekilde gemilere iletilmek istenen meteorolojik uyarilar
kiyt personeline iletilebilir ve gerekli Onlemlerin alinmasi
saglanabilir. Kural 5’in 9. bendi kaptanlarin geminin bulundugu
bolgede belli seviyenin iizerinde riizgar tespit etmeleri halinde
civardaki gemileri ve sahil istasyonlarim1 bilgilendirmesi
konusunda tesvik edilmesini igermektedir. Kaptanin bu gorevi
insansiz gemilerde kiytr kumanda merkezindeki personele
aktarilabilir. Ancak, kural metninin bu haliyle insansiz ve
ozellikle de otonom gemilere uygulanmasi sorunlara yol agabilir.

SOLAS Bolim V Kural 31 yine tehlike mesajlarinin
iletilmesine yonelik diizenlemeleri igermekte ve seyir agisindan
tehlike arz eden bir olayla (firtina, dondurucu soguk hava
kosullari, terkedilmig bir cisim) karsilagsan biitiin gemilerin
kaptanlarina durumla ilgili biitiin bilgileri ellerindeki biitiin
imkanlarla civardaki gemilere ve uygun makamlara iletme
gorevi yiiklemektedir. Bu kuralin da insansiz gemilere
uygulanmasi  sorunlara  yol acabilir.  Ancak  geminin
sensorlerinden ve sistemlerinden aldiklart bilgiler dogrultusunda
tehlikeli bir durum oldugunu degerlendiren kiyt kumanda
merkezindeki operatorler, geminin civarindaki diger gemileri ve
yetkilileri uyarabilir.

COLREGs Kural 6 catismay1 6nlemek {izere ilerlenecek
hizla ilgili diizenlemeleri icermektedir. Emniyetli hizin
saptanmasinda dikkate alinacak faktorler tiim tekneler igin (i)
goriis durumu, (ii) [...] trafik yogunlugu, (iii) [...] teknenin
manevra yapabilme yetenegi, (iv) [...] arka cephe 1siklarinin
varligl, (v) riizglr, deniz ve akmtinin durumu ve seyir
tehlikelerinin yakinligi, (vi) o yerde var olan su derinligi ile
tekne su ¢ekiminin iligkisi olarak belirlenmistir. Kural’in (a)
bendinde yer alan faktdrler geminin personelle donatilmasiyla
ilgili faktorler degildir. Uzaktan kumanda edilen ya da otonom
bir gemi tiim bu faktorleri, izerinde bulunan sensér ve kameralar
ile algilama ve seyir sistemlerin hesaplama giicii sayesinde belki
de insanli gemilerden daha iyi ve hizli bigimde
degerlendirebilecek ve emniyetli hizi belirleyerek ya kiyi
operatdriine emniyetli hiz1 bildirecek ya da otonom seyirdeyse
gemiyi kendi kendine emniyetli hiza getirecektir. Alanyazinda
insansiz ve otonom gemilerin COLREGs kurallarina uygun
seyretmeleri  ve catismalardan kagmmalart  i¢in  farkli
algoritmalar gelistiren ve bunlar1 insansiz deniz araclar iizerinde
deneyen calismalar mevcuttur (Benjamin ve Curcio, 2004;
Benjamin, Curcio, Leonard ve Newman, 2006; Lee, Kwon ve
Joh, 2004).

Emniyetli hiz kuralinin (b) bendi ¢alisir radar1 olan tekneler
icin ek olarak (i) Radar cihazimnin karakteri, yeterlilik ve
smirliligy, (ii) kullanilmakta olan radar mesafe ayarinin zorunlu
kildigr kisitlamalar, (iii) denizin durumu, hava ve diger
miidahale kaynaklarinin radar, alicilig1 tizerindeki etkisi, (iv)
Kiigtik tekneler buz ve diger ylizer maddelerin yeterli bir radar
mesafesinde, radar tarafindan alinamamasi durumu, (v) Radarda
goriilen teknelerin sayisi, bulunduklar1 yer ve hareketleri, (vi)
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Yakin ¢evrede bulunan tekneler ve diger maddelerin radar
kullanilarak mesafesi saptanirken goriisiin daha kesin olarak
saptanmasina olanak bulunacagi gibi faktorlerin de goz oniinde
bulundurulmasin1 gerektirmektedir. Kuralin (a) bendine iliskin
yorumumuza benzer sekilde (b) bendinde de geminin personelle
donatilmasina yani insan faktdriine iliskin bir durum s6z konusu
degildir. Daha Once de belirttigimiz gibi kopriideki vardiya
zabitinin radar1 degerlendirmesiyle, kiy1 kumanda merkezindeki
bir personelin radar1  degerlendirmesi arasinda  fark
goriinmemektedir.

COLREGs Kural 7 gatigma tehlikesiyle ilgili diizenlemeleri
icermektedir ve catisma tehlikesinin nasil saptanacagini
belirtmektedir. Kural 7’de catisma tehlikesinin saptanmasinda
gozle izlemeden ¢ok radar cihazindan gerekli sekilde
faydalanmaya atifta bulunulmustur. Insansiz gemilerin radar
sistemleri son teknoloji cihazlar olacagindan ve ayrica bu
gemilerde yiiksek ¢oziiniirlikli  kameralar ve sensorler
bulunacagindan, insansiz gemilerin ¢atisma tehlikesini énceden
saptamak i¢in elde mevcut araclarin tiimiinii es zamanli olarak
kullanma ve bu araglardan gelen verileri hizli bir bigimde isleme
kapasitesi vardir. Ayrica, insansiz gemilerde kullanilan yapay-
zekd benzeri sistemler yiiksek goriintii ve Oriintli tanima
kapasiteleriyle ve yiiksek islem giicleriyle, meydana ¢ikabilecek
catisma tehlikelerini daha dnceden ve daha yiiksek bir kesinlikle
kestirebileceklerdir.

COLREGs Kural 8 catismay1 onleme hareketlerinin neler
olacagint ve nasil gergeklestirileceklerini diizenlemektedir.
Kural’in (d) ve (e) bentleri gemi personelinin miidahalesini
gerektirir gibi goriinmektedir. Ancak bu islemler kiyr kumanda
merkezindeki operatér ya da geminin otonom sistemleri
tarafindan  gergeklestirilebilecek islemlerdir. Kural’in  (d)
bendinde catigmay1 6nleme hareketinin basarili olup olmadigini
diger tekne tam olarak gecilinceye ve neta oluncaya kadar
dikkatle kontrol edilmesi gerektiginden bahsedilmektedir. Bu
kontrol kopriide bulunan kaptan ya da vardiya zabiti tarafindan
gerceklestirilebilecegi gibi, kiy1 kumanda merkezindeki bir
operator ya da geminin otonom sistemleri tarafindan da
gerceklestirilebilir. Kural’in (e) bendi “Catigmay1 6nlemek veya
durumu degerlendirmek i¢in biraz daha zaman kazanmak iizere,
bir tekne gerekiyorsa yiiriitiicli kuvvetlerini durdurarak veya geri
calistirarak hizim1 azaltacak veya ilerleyigini durduracaktir”
ifadesi gecmektedir. Insansiz gemiler sensérlerinden gelen
bilgileri islemleyerek ya da kiyr kumanda merkezine ileterek
durum degerlendirmesi yapabilir ve gereken durumda yiiriitiicii
kuvvetlerini durdurarak ya da geri ¢aligtirarak hizini azaltabilir
ya da ilerleyisini durdurabilir.

Vallejo (2015, s. 427), insansiz gemilerin yazilimlarinin
COLREGs’teki kurallar1 dikkate almadigi durumlarda Kural 6, 7
ve 8’in sorunlara yol agabilecegini belirtmektedir. Ayn1 yazar,
insansiz deniz araglarinin en azindan simdilik COLREGs’e
uygun olarak iiretilmemeleri gerektigini, bunun yerine insansiz
deniz araclarina sahip devletlerin bu araglarin diger insanh
teknelerle bir arada kullanilabilmeleri igin 6zel kurallar tizerinde
mutabakata varmalar1 gerektigini ileri siirmektedir. Boyle bir
yaklasimin isleri daha da karistiracagi agiktir. Insansiz gemi
teknolojilerinin en basinda bu araglarin COLREGs’e uygun
hareket etmelerine yonelik diizenlemelerin yapilmast ve
standartlarin belirlenmesi her iilkenin kendine 6zgii kurallar
belirleyip birbiriyle uyumlulagtirmaya ¢alismasindan daha kolay
ve daha az maliyet gerektiren bir is olacaktir.
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COLREGs Kisim II birbirini goren teknelerin davranislarini
belirlemektedir. Kural 13 bir tekneye yetisen baska bir teknenin
davraniglarini aciklamaktadir. Bu davranis kurallar1 bir tekneye
yetisip onu gecen bir teknenin, insanli ya da insansiz
farketmeksizin, izleyecegi hareket bicimini ve manevralari
belirlemekte ve kisitlamaktadir. Kural 14 pruva pruvaya gelen
gemilerin birbirlerine yaklagmalar1 durumunda nasil hareket
edilecegini belirtmektedir. Insansiz gemilerin, COLREGs
kurallarina uygun bi¢cimde hareket etmeleri durumunda, Kural
13 ve Kural 14 agisindan herhangi bir sorun dogurmayacagi
sOylenebilir.

SOLAS Bolim V’teki Kural 34 giivenli seyir yapmak ve
tehlikeli durumlardan kaginmak i¢in seyir dncesinde kaptanin
yapmasi gerekenleri diizenlemektedir. Kural’in 1. bendi denize
ctkmadan o6nce kaptanin planlanmig seyrin notik haritalar ve
yaymlar kullanilarak planlanmis oldugundan emin olmasi
gerektigini belirtmektedir. Bu kural ilk asamada insansiz
gemilere uygulanamaz goriinse de seyir oncesinde kiyr kumanda
merkezindeki bir personel geminin ilerleyecegi seyir bdlgesine
uygun notik haritalar ve notik yaymlar kullanilarak bir seyir
plant yapildigint denetleyebilir. Kural 34’in 3. bendi gemi
kaptaninin seyir giivenligi veya deniz ¢evresinin korunmasi igin
karar almasimi ve bunu uygulamasini gemi sahibi, sirket,
kiralayan ya da baska bir kisinin engellemesine izin
verilmeyecegini  belirtmektedir.  Bu  durum  denizcilik
geleneginde yiizyillardan beri siiregelen kaptanin gemideki tek
otorite olmasi1 ve denize agildiktan sonra ne sirketin ne gemi
sahibinin kaptanin kararlar1 {izerinde s6z sahibi olmamasiyla
iligkilidir. Bunun bir nedeni de &6zellikle iletisim teknolojilerinin
bulunmadigr dénemlerde, gemi denize agildiktan sonra gemi
sahibinin ya da igletenin gemiyle irtibatinin kesilmesidir. Ancak,
insansiz gemilerde kaptanin yerini aldigimi sdyleyebilecegimiz
kiyt kumanda merkezlerinin genellikle isleten sirketlerin
biinyelerinde bulunacagi ongoriilmektedir. Boyle bir durumda
ise kiy1 kumanda merkezi ¢alisanlar1 gemi sahibi ya da isletenin
miidahalelerine daha agik hale gelmektedir. Denizdeki
olaganiistii durumlar nedeniyle kaptana atfedilen olaganiistii
yetkilerin bu personele verilmesi beklenemeyeceginden SOLAS
Bolim V’teki bu kuralin insansiz ve otonom gemileri
kapsayamayacagini sdyleyebiliriz.

Insansiz gemilerin karsilasacagi en ¢etin hukuki sorunlardan
biri kilavuzluk hizmetinin zorunlu oldugu durumlardir. SOLAS
Bolim V’teki Kural 6 buzdagi tehlikesine karst Buzdag
Devriyesi Hizmeti’ni diizenlemektedir. Kuzey Atlantik’teki bu
hizmet buzlanma kosullarini  ve tehlikeleri buzlanma
bolgesinden gecen gemileri bilgilendirmeyi amaglamaktadir.
Insanli gemilerde ilgili telsiz operatdriine yapilan bu
bildirimlerin, uzaktan kumandali ve otonom gemilerde nasil
iletilecegi ya da dogru iletilip iletilmedigi sorun teskil edebilir.
Insansiz gemilerin, gelen telsiz iletisimini dogrudan kiy1
kumanda merkezine iletebilecekleri diisiiniilebilir. Bu durumda
herhangi bir sorun olmayacaktir; ancak iletisim sorunu 6zellikle
iizerinde durulmasi gereken bir konudur.

SOLAS Bolim V’teki Kural 23 Kilavuz alma-vermeyi
diizenlemektedir. Bu kurallar kilavuzlarin gemilere giivenle
girebilmelerine ve ayrilabilmelerine, gemiye girdikten sonra
giivenli bir giizergah {lizerinden kd&prii  Ustiine kadar
eskortlanmasin1  saglayacak bir zabitin bulunmasma iliskin
yonergeler icermektedir. insansiz gemilerde herhangi bir zabit
bulunmayacagi, hatta gemide personel olmayacagi icin gegis

yollarinin ~ bulunmayabilecegi, koprii ustliniin  alistlmis
gemilerden kiiciik olabilecegi diisiiniildiigiinde kilavuzluk
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hizmeti gerektiren bolgelerde bu gemilerin kullanimimin giicliik
doguracag1 ve belki de sorunlara yol agabilecegi diistiniilebilir.
Ancak, gerekli ya da acil durumlarda insansiz gemilere personel

4. Sonug¢

Insansiz deniz araglarinin bir gemi olarak kabul edilip
edilmeyecegi gemi tanimlarina gore belirlenebilir. Yaptigimiz
degerlendirmede denizcilikle ilgili uluslararasi ve ulusal belge ve
mevzuattaki gemi ya da tekne tanimlarinin insansiz gemileri de
kapsayacak kadar esnek oldugu goriilmiistiir. Dolayisiyla
insansiz  gemiler tanim agisindan hukuki bir zorluk
dogurmamaktadir.

Ancak, oOzellikle personelle donatma konusunda hem
uluslararasi hem de ulusal mevzuatta sorunlarla kargilagmak
olasidir. Her ne kadar UNCLOS gibi uluslararasi belgeler asgari
personelle donatma kisitlamasi getirmese de bayrak devletlerine
bu konuda diizenleme yapma yetkisi vererek iilkelerin bu
konudaki uygulamalar1 arasinda farkliliklar olugmasina neden
olmaktadirlar. Bazi iilkeler her gemi tiirii i¢in asgari personel
sayisini belirleyerek kati bir yol izlerken, bazi iilkeler geminin
tiirtinden ¢ok ¢ikilan seferin 6zelliklerine gore daha esnek bir yol
izlemektedir. Dolayisiyla, personelle donatma agisindan insansiz
gemilerin sorunsuz oldugunu sdylemek giictiir.

Ayrica, COLREGs ve SOLAS sdzlesmelerinde yer alan
gozciilik ve iletisim ve kilavuzluk gibi konularda insansiz
gemilerin sorun ¢ikarabilecegi goriilmiistiir. Mevcut uluslararasi
diizenlemeler ve mevzuat denizciligin bin yillart bulan tarihine
dayandig1 i¢in bu diizenlemeler ve mevzuat gemilerin insanlar
tarafindan sevk ve idare edildigi varsayimina  gore
olusturulmuslardir. Bu metinlerde insan s6zcligii dogrudan
gegmese de bazi maddelerin yazilis bi¢imi gemilerde insan
olmazsa olmazmis gibi sezdirmektedir. S6zgelimi, COLREGSs’in
gozciiliikle ilgili kuralinda insana atifta bulunulmasa bile,
fiziksel gdrme ve igitme yoluyla gozciiliik ifadesi, geminin belli
noktalarinda bulunan insanlar tarafindan gozle ve kulakla
yapilan gozciiliigii diisiindiirmektedir. Bu bakimdan bu maddeler
sorun olusturabilir.

Insansiz gemilerin COLREGs’te belirtilen catismay1 dnleme
hareketleri ve birbirini goren gemilerin davranig bi¢imlerine
uygun davranip davranmayacagi heniiz bilinmemektedir.
Dolayisiyla, insansiz gemiler COLREGs’in ikinci kismindaki
seyir kurallar1 bakimindan zorluk dogurabilir. Alanyazinda
insansiz deniz araglarint COLREGs uyumlu yapma yoniinde
calismalar vardir ancak Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin bu
konuda heniiz bir girigimi yoktur.

Mevcut uluslararast ve ulusal ¢ergevenin insansiz deniz
araglarinin statiilerini belirlemek i¢in uygun oldugunu séylemek
giictii. Daha oOnce de belirttigimiz gibi mevcut ¢ergeve
denizciligin insana dayali bir sektdor oldugu kabuliiyle
islemektedir. Ayrica, insansiz gemilerin ticari kullanimi yeni bir
olgu oldugu i¢in, heniiz yeterince ictihat olusmamistir. Her ne
kadar UNCLOS gibi uluslararast sozlesmeler kisitlayici
olmaktan kaginmak icin daha esnek ifadeler kullansalar da olasi
bir deniz olaymin yorumlanmasinda, yorumlayan Kkiginin
denizcilige ve insansiz gemilere bakis agisinin 6nemli oldugu
aciktir. Alanyazinda da bunun Ornekleri goriilmektedir.
Sozgelimi Gogarty ve Hagger (2008) insansiz araglarin giiven
vermeyen, kusur, hata ve kazalara agik araglar oldugunu ileri
stirmekte ve bu araglarin sivil alanda kullaniminin bazi sorunlara
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cikartilp  manuel  seyir  saglanabilecegi  alanyazinda
belirtildiginden, bu sorunun da sirket personelinin gemiye
gonderilmesiyle asilabilecegi sdylenebilir..

yol agmasinin dogal oldugunu ileri siirmiislerdir. Buna karsin
McLaughlin (2011), insansiz gemilerin kazalarin temel nedeni
olan insan hatas1 unsurunu ortadan kaldirma potansiyeline sahip
oldugunu, ayrica tam otonom bir gemide bile izlenebilir bir
sorumluluk zincirinin bulundugunu belirtmistir. Uluslararas1 ve
ulusal mevzuatin insansiz gemilerin statiisiinii belirlemek igin
uygun olup olmadigi géreceli bir durumdur. Bu gorecelilik hem
yorumlayan kisinin insansiz gemiler ve denizcilik sektorii
hakkindaki goriis, diisiince ve deneyimlerine dayanmaktadir hem
de hangi uluslararasi belge ya da hangi ulusal mevzuat
gergevesinden  baktiginiza  dayanmaktadir.  Eger  daha
muhafazakar bir yapida ve yenilige kapali bir yorumcu varsa
insansiz gemilerin mevcut mevzuata uymayacagt aciktir. Ancak
yenilige ac¢ik bir yorumcu varsa, mevcut mevzuat en ug
noktasina kadar esneterek insansiz gemiler igin, tamamen
olmasa da biiyiik oranda uygun hale getirilebilir. Bu farklilik
temel alinan belgelerde de goriilmektedir. UNCLOS gibi daha
kapsayici bir belgede gemilerin insanli olmasina iligskin herhangi
bir ibare yoktur. Ancak SOLAS ya da STCW gibi dogrudan can
emniyetini ya da gemiadamlarinin egitimi gibi konular
ilgilendiren sozlesmeler ele alinirsa insansiz gemilerin karistig
deniz olaylarmi yorumlamada farklilik goriilmesi kaginilmaz
olmaktadir.

Insansiz gemilerin karigmalart statiilerinin daha kesin olarak
belirlenebilmesi icin, bazi uluslararasi belgelerde ve ulusal
mevzuatlarin  ¢ogunda  degisiklige gidilmesi kagimilmaz
goriinmektedir. Uluslararast deniz hukukunun tarihgesi yenilikgi
teknolojik doniim noktalarimin neden oldugu sigramalarla
doludur. S6zgelimi modern yolcu gemilerinin ortaya ¢ikmasi ve
bunlarin karigtigi kazalar SOLAS’in ortaya g¢ikmasina neden
olmustur. Buhar kazanli gemilerin yayginlagmasiyla catigmalar
artmig, bu da beraberinde COLREGs sozlesmesini getirmistir.
Insansiz gemiler de benzer sekilde yeni diizenlemeler ya da
mevcut diizenlemelerde degisiklikler gerektirecektir. Bunlardan
en Onemlisi geminin sevk ve idaresinde insan faktoriinii 6n plana
koyan asgari personelle donatma sartlaridir. Gemilerde uzun
yillardan beri var olan otomatiklesme siireci neredeyse insanli ve
insansiz gemiler arasindaki ayrimi belirsizlestirmistir, ancak
mevzuat bu gelisimin gerisinde kalmistir. Bazi iilkelerin, daha
yeni kanunlarinda bu otomatiklesme siirecinin gerektirdigi
degisiklikler yer almaktadir. Sozgelimi, Tiirkiye Cumhuriyeti
mevzuatinda yer alan Gemilerin  Gemiadamlart  ile
Donatilmasina iliskin Yonerge, makine dairesinin 24 saat
insansiz birakilabilecegini Ongoren diizenlemeler igerirken,
kopriiniin insansiz birakilabilecegi olasiligi diisiiniilmemistir.
Ayrica, her iilkenin mevzuat1 bu tiir yeni teknolojilerin etkilerini
gdz Oniinde bulundurmayabilir. Bu baglamda uluslararasi
diizenlemelerin 6zellikle uzaktan kumanda edilen insansiz
gemilerin, aslinda insanli gemiler gibi kabul edilebilecegini
¢linkii gemi {iizerinde bulunan personelin gorevlerinin kiy1
kumanda merkezindeki personele aktarildigini kabul etmesi ve
buna gore diizenlenmesi gerektigini sdyleyebiliriz. COLREGS ve
SOLAS’taki gozciilik ve iletisim nobeti gibi kurallarin
insanlarin gemideki fiziksel varligin1 gerektirmedigi anlayisiyla
tekrar yazilmasi yerinde olacaktir. Ayrica, deniz kazalarin
ozellikle ilgilendiren COLREGs’in insansiz gemilere uygun
hale, insansiz gemilerin de COLREGs’e uygun hale getirilmesi
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yapilacak degisikliklerin yiikiinii hafifletmek i¢in kagmilmaz
goriilmektedir.
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