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ONSOZ

Bu ¢alisma, gelisen teknoloji ile yakin bir gelecekte denizcilik sektoriine girmesi
beklenen otonom gemilerin uzak kontrol merkezlerinden kontrolleri durumunda bu
merkezlerde gemi sevk ve idaresinden sorumlu olmasi muhtemel gemi insanlarinin
mevcut STCW sozlesmesi hiikiimlerine gore egitim, belgelendirme ve vardiya
standartlarinin diizenlenmesinin miimkiin olup olmadiginin ve hangi maddelerin sorun
teskil ettigi hakkinda olup, yeni bir sdzlesme ihtiyact bulunup bulunmadigi yoniinde
yapilmistir. Literatiirde, otonom gemiler ve gemi insanlar1 hakkinda simdiye kadar
yapilmis olan calismalarin ¢ogu Ingilizce yazilmis eserler olusturmaktadir. Son
yillarda iilkemiz dijital ve otonom teknolojiler alanlarinda hizli bir doniisiim
yasamaktadir. Ulusal literatiirde otonom gemiler ve gemi insanlar1 hakkinda Tiirkge
eserlerin artmas1 ve bu konu hakkinda ileride yapilacak ¢aligmalara katki saglamay1

arzu ettigim i¢in bu tezi yazmaya karar verdim.

Bizleri en kaliteli sekilde donatan tiim hocalarima, bu ¢alismanin yiiriitiilmesi ve
tamamlanmas1 i¢in tecriibelerini, destegini, konu hakkindaki essiz bilgilerini ve
katkilarmi esirgemeyen, bilimsel yontemleri 6ziimsememi saglayan tez danismanim
olan degerli hocam Dog¢. Dr. Murat YORULMAZ’ a; yiiksek lisans egitimime
basladigim donemde destefini esirgemeyen, otonom gemiler ve deniz hukuku
baglaminda bana farkli bir perspektif kazandiran sayin hocam Dr. Belma BULUT
SAHIN’ e, bilgi ve tecriibelerimi yiiksek lisans yaparak profesyonellestirmem
yoniinde telkinlerde bulunup beni cesaretlendiren ve destekleyen Kocaeli Deniz
Ticaret Odas1 Baskani sayin Vedat DOGUSEL’ e, calismalarim igin destegini hig
esirgemeyen isverenim sayin Senol BARTIN’ a, ¢alisma arkadaslarima ve kendilerine
ayirmam gereken zamani bilgisayar basinda ge¢irdigim halde bile bana daima giic
veren ve destekleyen esim Ziibeyde FEYZIOGLU” na ve ¢ocuklarima sonsuz tesekkiir

ederim. Mavi Vatan’ a selam olsun!

ibrahim FEYZIOGLU
Kocaeli, 2023
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OZET

Otonom gemilerin uzaktan kontrol durumunda gemi iizerinde bulunmadan
gemiyi uzaktan kontrol edecek olan kisilerin gemi insan1 olarak kabul edilip
edilemeyecegi, eger gemi insani olarak kabul edilecekler ise nasil
tanimlanabilecekleri, bu kisilerin hangi egitim ve sertifikalandirilmalara tabi olmalari
gerektigi, ayrica uzak kontrol merkezlerinde calisacak kisilerin uluslararasi sefer
yapacak gemilerin sevk ve idaresini yapacaklarindan 6tiiri bu kisilerin tanimlarina,
egitim ve yeterlik sartlarina uluslararast standart getirilme ihtiyaci bulunup
bulunmadig1 konular1 aragtirmanin ana problemi olmustur. Bu kapsamda tezin amaci,
otonom gemilerinin uzaktan kontrol merkezlerinde c¢aligmasi muhtemel gemi
insanlarinin durumunun STCW -Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya
Standartlar1 Hakkinda Uluslararas1 S6zlesmesi (Standards of Training, Certification

and Watchkeeping) sézlesmesi kapsaminda incelenmesidir.

Tezde, literatiir taramasi ile incelenen verilerin temininde, otonom gemiler
hakkinda Uluslararast Denizcilik Orgiitinde (IMO) yapilan Kapsam Belirleme
Calismalar1 (RSE)’ na, IMO’ nun internet kaynaklarindan ulasilarak Ingilizce’ den
Tirkge’ ye gevrilerek teze eklenmistir. Ayrica, STCW’ nin orjinal ve Tiirk¢e metinleri
veri temininde 6nemli rol oynamistir. Sonug olarak, STCW’ nin uzak kontrol tesisinde
caligmas1 muhtemel gemi insanlarinin egitim, belgelendirme ve standardizasyonunu
tam olarak karsilayamadigi, tanim eksiklikleri igerdigi, otonom gemilerin uzaktan
kontrolii baglaminda yeni bir s6zlesme ihtiyaci oldugu belirlenmistir. Ayrica bu kisiler
i¢cin yeni bir tanim Onerisi sunulmustur. Tezin bu yOniiyle literatiire 6nemli bir katki
sunacag diisliniilmektedir. Bununla beraber gelecegin denizcilik egitimleri ile ilgili

tespitler yapilarak oneriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Otonom Gemi, Otonomi Seviyesi, Gemi Insan1, Uzaktan Kontrol,
Uzak Kontrol Tesisi, STCW So6zlesmesi
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ABSTRACT

In the case of remote control of autonomous ships, whether the people who will
remotely control the ship without being on the ship can be considered seafarers, if they
are to be accepted as seafarers, how they can be defined, what training and certification
these people should be subject to, as well as the people who will work in the remote
control centers who will make international voyages. The main problem of research is
whether there is a need to bring international standards to the definitions, training, and
qualification requirements of these people since they will be managing and managing
the ships. In this context, the aim of the thesis is to examine the situation of seafarers
who are likely to work in remote control centers of autonomous ships within the scope
of the STCW - International Convention on the Standards of Training, Certification

and Watchkeeping of Seafarers.

In the thesis, the Regulatory Scoping Exercises (RSE) conducted at the
International Maritime Organization (IMO) on autonomous ships were translated from
English to Turkish and added to the thesis in order to provide the data examined
through a literature review. In addition, the original and Turkish texts of STCW played
an important role in providing data. As a result, it was determined that STCW could
not fully meet the training, certification, and standardization of the seafarer who is
likely to work in the remote control facility, it contains definition deficiencies, and
there is a need for a new convention in the context of remote control of autonomous
ships. Also, a new definition proposal was presented for these people. In this respect,
it is thought that the thesis will make an important contribution to the literature. In
addition, suggestions have been made by making determinations about the future

maritime trainings.

Keywords: Autonomous Ship, Level of Autonomy, Seafarer, Remote Control, Remote
Control Facility, STCW Convention
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: Gelismis Otonom Denizyolu tasimaciligr Uygulamalar1 Girigimi

(Autonomous Waterborne Applications Initiative)
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: Otonom Gemiler (Autonomous Ships)

: Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (Collition Regulations)

: Det Norske Veritas Klaslama Kurulusu

: Det Norske Veritas ve Germanischer Klaslama Kurulusu

(Det Norske Veritas and Germanischer Lloyd)

: Bir geminin tasiyabilecegi en ¢ok agirlik olup, ham ytikiin, yakitin,

suyun, kumanyanin, yolcu ve gemiadamlarinin kendilerinin ve

esyalarmin agirliklarinin toplamidir (Dead Weight Tonnes).
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Hakkinda Uluslararas1 Kod
(International Code for the Construction and Equipment of Ships

Carrying Liquefied Gases in Bulk)
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GIRIS

Gelisen teknoloji hem denizcilik sektoriini hem de deniz ticaretini
etkilemektedir. Glinlimiizde kullanimi1 her sektorde yayginlasan yapay zeka ve akill
sistemler, hizli-kesintisiz iletisim araclarinin yayginlasmasi ve siber giivenlik
uygulamalari1 deniz tasimaciliginin mutlak araci olan gemileri de etkileyerek denizcilik
sektorii i¢inde yer bulmaya baslamistir. Otonom teknolojiler gliniimiizde neredeyse
tiim endiistri alanlarinda kullanilmakta ve hayati kolaylastirmaktadir. Geleneksel
gemilerin de gelisen teknolojiden etkilenerek, iizerinde daha ¢ok dijital ekipman
bulunduran “dijitallesmis gemiler”, otonom teknolojinin uyarlandigi ya da yeni insa
“otonom gemiler” ve bu degisimden etkilenmeyerek yoluna bir siire daha devam

edecek olan “geleneksel gemiler” olacagini degerlendirmekteyiz.

Otonom gemi teknolojisinin, yaratacagi diisiiniilen faydalar nedeniyle (Ece,
2018: 5.284-286; Kara, 2020: s.28-29; Yorulmaz ve Karabulut, 2020: s.43-45) ticari
gemilerde mutlaka kullanilacagini degerlendirmekteyiz. Deniz tasimaciliginda
insansiz, otonom, uzaktan kumandali yada akilli gemiler olarak da ifade edilen otonom
kabiliyete sahip gemilerin 6nemi her gecen giin artmaktadir (Yorulmaz ve Karabulut,
2020). Birgok iilkede yapilan ¢alismalar da bunun gostergesidir. Otonom gemiler,
birkag y1l dncesine kadar tartisma ve proje asamasinda iken giiniimiizde denizlerde test
seferleri yapmakta ve test sonuglarinin yayinlandigi makaleler literatiirde yerlerini
almaktadir. Otonom teknolojinin, denizcilik endiistrisine entegre edilmesi, ayni
zamanda gelisen yapay zeka ve robot teknolojilerinin ciddi biit¢eler harcanarak yapilan
yeni projelerde kullanilmasi ile otonom gemilerin deniz ticaretine girisinin tahmin

edilenden ¢ok daha hizli olacagi kanaatindeyiz.

Diinya iizerinde uluslararas1 deniz ticaretinin yapilabilmesi i¢in {lkeler ortak
standartlar belirleme ihtiyact duymuslar ve bu ihtiyaglara gore uluslararasi antlagsmalar
yapmislardir.  Uluslararas1 denizciligi diizenleyen birgok hukuki diizenleme ve
uluslararasi sézlesme mevcuttur. Bu diizenleme ve sozlesmeler gemilerde insan
faktorii gozetilerek hazirlanmis sézlesmelerdir. Uluslararasi Denizcilik  Orgiitii

(International Maritime Organization-IMO)’ da yapilan ve halen devam eden



calismalardan, bir¢ok uluslararasi denizcilik s6zlesmesinin otonom gemilerden
etkilenecegini degerlendirmekteyiz. Otonom ticaret gemisi konseptinin uluslararasi
sozlesmelerde yer bulmasi biraz daha zaman alacaktir. Kanaatimizce, bu
sozlesmelerde yapilacak degisiklikler yeterli goriilmeyerek otonom gemiler konusu
yeni s6zlesmeler de doguracak olabilir. Ancak, gelisen teknoloji ile uzaktan kontrol ve
yapay zekaya dayali otonom sistemler insanin birebir yaptigi islerde insanin yerini
almaya baslamistir. Gliniimiizde, geleneksel gemiler olarak nitelendirdigimiz
konvansiyonel gemilerde geminin sevk ve idaresi her ne kadar teknolojik sistemlerden
(ECDIS, GPS, ARPA RADAR, LORAN C, OTOPILOT, GMDSS Sistemleri, vb..)
yardim alinarak yapilsa da asil kontrol ve sorumluluk gemi insanlarinda diger bir ifade
ile kontrol insan elinde bulunmaktadir. Calismamizda IMO’ nun en 6nemli denizcilik
sozlesmelerinden olan STCW-1978 - Gemiadamlarimin Egitim, Belgelendirme ve
Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararas1 Sozlesmesi (Standards of Training,
Certification and Watchkeeping) sozlesmesil otonom gemiler baglaminda
incelenmigstir. IMO tarafindan “insan unsuru” nun gemi insanlarmin denizcilik
endiistrisindeki roliinden 6tiirii “kilit unsur” oldugu kuvvetle vurgulanmistir (IMO, 27

Kasim 2003: Resolution A.947(23)).

Yapilan literatiir arastirmasinda otonom gemi calismalarinda otonom gemi
tanimi yapilmaya calisilirken ayrimin  gerekli oldugu durumlarda otonomi
seviyelerinin derecelendirildigi ve tanimlar igerisinde otonomi seviyeleri gectigi tespit
edilmistir. Bizim diisiincemize gore de ileride yapilacak olas1 ortak bir otonom gemi
taniminda geminin ne derece otonom oldugunun o geminin tanimlandirilmasia etki
edecegi yoniindedir. Ancak, otonom bir geminin yapacagi sefer esnasinda zaman
zaman tam otonom veya uzaktan kontrol merkezi kontrolii altinda olacagi, bazi
durumlarda ise gemi iizerinde acil durumlar i¢in bulunan personel tarafindan o an i¢in
insan miidahalesine maruz kalacagi durumlarda geminin sahip oldugu otonomi
derecesinin degisecegi fakat geminin sahip oldugu teknolojik sistemler ve kabiliyeti

acisindan genel olarak yine otonom gemi sinifina tabi olacagi diisliniilebilir. Tez de,

1 IMO-International Convention on standards of training, certification and watchkeeping for seafarers,
1978, (07.07.1978-London, UN No0:23001 Vol. 1361 (p.2), 1362 (p.2)). Tiirkiye’nin bu Sozlesmeye
katilmasimin uygun bulunduguna dair Kanun 28.04.1989 tarih ve 20152 Sayili Resmi Gazete’de
yayimlanmisg, S6zlesme’ye katilmamiz hakkinda Bakanlar Kurulu karar1 ise 29.09.2003 tarih ve 25244
say1l1 Resmi Gazete’de yayimlanmis ve Tiirkiye’nin Sozlesmeye 28.04.1989 tarihinden itibaren gecerli
olmak tizere katilmis oldugu kararlastirilmisgtir.



otonom gemilerin kavramsal ¢ergevesi igerisinde IMO’ nun MSC ¢alismalarinda kabul
edilen MASS’in gegici tanimi1 ve simiflandirmast kullanilmistir. MASS’ da gecen
uzaktan kontrol durumu ve gelecekte kurulmasi 6ngoriilen uzaktan kontrol ya da kara
kontrol merkezleri ve ¢alisanlarinin hukuki statiileri ile STCW sodzlesmesinde gecen

kaptan taniminin otonom gemi insanlarina atfedilip edilemeyecegi konusu islenmistir.

Mevzuat geregi gemilerde calisan gemi insanlar1 gemi adami olarak ifade
ediliyor olsa da bu tez kapsaminda “gemi insani” kavrami kullanilmistir. Uzaktan
kontrol durumunda gemi iizerinde bulunmadan gemiyi uzaktan kontrol edecek olan
kisilerin gemi insan1 olarak kabul edilip edilemeyecegi, eger gemi insani olarak kabul
edilecekler ise nasil tanimlanabilecekleri, bu kisilerin hangi egitim ve
sertifikalandirilmalara tabi olmalar1 gerektigi, ayrica uzak kontrol merkezlerinde
calisacak kisilerin uluslararasi sefer yapacak gemilerin sevk ve idaresini
yapacaklarindan &tiirii bu kisilerin tanimlarina, egitim ve yeterlik sartlarina
uluslararasi standart getirilme ihtiyaci bulunup bulunmadigi konulari arastirmanin ana
problemi olmustur. Bu kapsamda, otonom gemi teknolojisinde yasanan gelisimlerin
konvansiyonel gemilerin durumu ile goz 6niinde bulundurularak olasi uzaktan kontrol
merkezleri ve bu merkezlerde ¢aligmasi muhtemel kisilerin mevcut STCW sozlesmesi

kapsaminda degerlendirilip degerlendirilemeyecegi konular1 arastirilmagstir.

Bu tezin amaci, otonom gemi derecelendirilmelerinde bahsedilen uzaktan
kontrol merkezlerinde calismast muhtemel gemi insanlarinin durumunun STCW
s0zlesmesi kapsaminda incelenmesidir. Bu ¢alismada, otonom gemilerin uzak kontrol
merkezlerinde gorev yapacak kisiler tarafindan ticari seferlerde kullanilmasinin
uluslararast  denizcilik  sozlesmelerinden STCW  sozlesmesine  etkilerinin
arastirtlmasinin se¢ilme sebebi, mevcut hukuki durumda ve Ogretide hem de
uygulamada gemilerde insan unsurunun denize elverislilik acisindan belirleyici bir
unsur olarak goriilmesi ve STCW sozlesmesinin gemilerde gorev yapan gemi
insanlarinin egitim, belgelendirme ve vardiya tutma standartlarina iliskin mevcut olan
cesitli hukuk diizenleri arasinda yeknesakligin saglamasi i¢in diizenleyici hiikiimler
igcermesinden kaynaklanmaktadir. Mevcut durumda bu egitimler ve sertifikalar STCW
hiikiimlerine gére gemi insanlar1 i¢in diizenlenmektedir. Ayrica, otonom gemilerin

derecelendirmeleri incelendiginde, bu gemiler tamamen insansiz derecede olsalar dahi



bir uzak kontrol durumu olacaktir. Baska bir deyisle insan unsuru uzaktan da olsa
otonom gemilerin kontroliinde belirleyici bir etken olacaktir. Bu durumda, otonom
gemileri uzaktan kontrol edecek olan muhtemel uzak kontrol merkezi ¢alisanlari i¢in
de ¢esitli egitim, yeterlik ve bu yeterliklerin ispat1 olarak diizenlenmis sertifikalar
gerekecektir. Mevcut STCW sozlesmesi bu agidan incelendigi zaman agik hiikiimler
icermemektedir. Bu sebeplerden 6tiirii, uzak kontrol merkezlerinde calisacaklarin
durumu mevcut STCW hiikiimlerine goére egitim belgelendirme ve
sertifikalandirilmalari ile ilgili maddeler ¢alismada irdelenmistir. Calismada, otonom
gemiler ve gemi insanlar ile ilgili yapmis oldugu degerli bilimsel ¢aligmalarindan
oOtiirii konunun uzmani olarak kabul ettigimiz ayn1 zamanda tez danigmanim olan, Dog.
Dr. Murat Yorulmaz ile yaptigimiz goriisme ile otonom gemileri uzak kontrol
merkezlerinden sevk ve idare edecek kisiler i¢in “otonom gemi insani” (M. Yorulmaz
ile kisisel iletisim, 06.10.2022) olarak ifade edilmesine karar verilmistir. Bu sekilde
hem c¢alismada tanim karmasasi ortadan kaldirilmas1 hem de bu kisilerin tanimlanmasi
icin literatiire bir katki saglanilmasi amaglanmistir. Ayrica bu g¢alismanin ileride
otonom gemiler ve otonom gemi insanlarimin durumlar1t hakkinda yapilacak

caligsmalara akademik katki saglamasi amaglanmustir.

Simdiye kadar yapilan ¢alismalar incelendiginde SOLAS, COLREG ve STCW
sOzlesmelerinin en dnemli denizcilik sézlesmeleri olarak kabul edildigi ancak otonom
gemiler baglaminda otonom gemilerin SOLAS ve COLREG sozlesmelerine etkileri
ile ilgili 6zel caligmalar yapilmis olmasina ragmen STCW sozlesmesi 6zelinde bir
calisma yapilmadigr goriilmistiir. Bu da tezin denizcilik alaninda otonom gemilerin
STCW sozlesmesine etkilerinin arastirildigi ilk ¢alisma oldugundan 6nemini ortaya

koymaktadir.

Bu tezin her bilimsel ¢alisma gibi bazi kisitlar1 vardir. Tezin ilk kisiti, otonom
gemiler hakkindaki hukuki ve teknik ¢aligmalar henliz devam etmekte ve
sonuclandirilmamistir. Bu c¢alismalar sonuglandirilmadigindan literatiire her gecen
giin yeni yayinlar ve bilgiler girmektedir. Konu hakkinda arastirma yapacak olan
arastirmacilarin tezin tamamlanmasi itibari ile literatiiriin genel durumunu gérmeleri
saglanacaktir. Tez, uluslararasi sézlesmelerden STCW so6zlesmesi baglaminda ve

IMO’ nun MSC ¢alismalar1 kapsaminda yapildigindan gelecekte diger arastirmacilarin
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ulusal mevzuatimiz baglaminda otonom gemilerin, uzak kontrol merkezlerinin ve bu
merkezlerde calismast muhtemel gemi insanlarinin hukuki durumlari, bogazlar ve
kisith sularda gegisler, klavuzluk ve VTS hizmetlerinin diizenlenmesi, otonom
gemilerin gemi sahibi yada gemi sahibi olmayan isletme firmalar1 araciligi ile
isletilmesi gibi konular iizerine yapilabilecegi Onerilmektedir. Bu tez sayesinde
otonom gemiler ve STCW so6zlesmesine etkileri hakkinda gelecekte ¢alisma yapacak
arastirmacilar literatiir hakkinda genel bir bilgi saglayarak zaman kazanacaklar ve
arastirma siirelerinin kisaltabileceklerdir. Tezin bir diger kisit1 ise otonom gemilerin
STCW sozlesmesi 6zelinde IMO ve MSC kararlari, STCW sozlesme maddeleri
incelenerek yapilmis olmasidir. Gelecekte diger arastirmacilarin otonom gemilerin
ulusal mevzuat ve yonetmeliklere etkileri arastirilabilecegi Onerilmektedir. Ayrica
yapay zeka, doktrinde heniiz kisilik olarak kabul edilmemesinden 6tiirii bu ¢alisma
kapsaminda degerlendirilmemistir. Dolayisi ile bu konu gelecekte baska aragtirmacilar
tarafindan yapay zekanin kisilik olarak kabul edilmesi durumunda ayr1 bir arastirma

konusu olarak yapilabilecegini degerlendirmekteyiz.

Tezin hazirliginda ilk olarak problemin tespiti yapilmis ve konu hakkinda
yapilan kapsamli literatiir arastirmasi sonucu veriler toplanmistir. Elde edilen verilerin
temininde, otonom gemiler hakkinda IMO’ da yapilan kapsam belirleme
calismalarma, IMO ve MSC’ nin internet kaynaklarindan ulasilarak Ingilizce’ den
cevrilerek caligmaya eklenmistir. Ayrica, STCW so6zlesmesinin orijinal ve Tiirkce
metinleri veri temininde kilit rol oynamistir. Otonom gemiler hakkindaki diger
bilgiler, simdiye kadar yayimlanmais yerli ve daha ¢ok yabanci 6zgiin kitap, makale ve
dergiler, ulusal ve uluslararasi yaymn indeksleri taranarak temin edilmis ve
derlenmistir. Tiim bu kaynaklardan elde edilen veriler bir kez daha uluslararasi

kaynaklar ile karsilastirilarak yorumlanmis ve ¢alismaya entegre edilmistir.

Bu tez ii¢ boliimden olusturulmustur. Birinci boliimde, otonom gemiler olarak
tabir edilen gemilerin kavramsal gercevesi, otonom gemiler ile ilgili yapilmis projeler,
gemi ve otonom gemi tanimlari ile otonom gemilerin siniflandirilmasi incelenmistir.
Otonom gemilerin kavramsal g¢ercevesi hakkinda degerlendirme yapabilmek icin
sO6zlesmede gegen gemi tanimi ve IMO’ nun MSC calismalarinda kabul edilen gegici

otonom gemi tanimlari incelenmis, bir geminin denize elverislilik kosullarinin neler



oldugu, mevcut personelle donatma sartlari ve seyir-vardiya kurallarinin bu tiir
gemilere uygulanabilirligi konular1 s6zlesme hiikiimleri ve otonom gemiler agisindan
incelenmistir. Daha sonra, IMO’ da MSC’ nin Kapsam Belirleme Calismalarinda
(Regulatory Scoping Exercises-RSE) yapmis oldugu gegici otonom gemi tanimi ve
derecelendirmeleri, Lloyd’s Register (2016) *in yapmis oldugu “Otonomi Diizeyleri”,
ayrica Schiaretti vd (2017)’ nin “Otonom suiistii ara¢larinin temel otonomi diizeyleri”
ile ilgili hazirladiklar1 6l¢ek ve Redseth ve Nordahl (2017)’ in “Ticari gemiler i¢in
onerdikleri otonomi diizeyi” konular1 otonom gemilerin smiflandirilmasi baslig

altinda ele alinmustir.

Ikinci boliimde, uzak kontrol merkezleri, bu merkezlerin hukuki durumu ile bu
merkezlerde gorev yapmasi diisiiniilen calisanlarin durumlart ele alinmstir.
Literatiirde otonom gemi kavraminin insansiz gemi kavrami ile ya da ayri ayr
kullanilmakta oldugunu gézlemlemekteyiz. Denizciligin en iist organi olarak kabul
edilen ve denizcilik ile ilgili yasal mevzuatin olusturulmasinda en yetkili Birlesmis
Milletler organi olarak goriilen IMO’ da bu durum heniiz taraf devletlerin ve
kuruluglarin da katildig1 ¢alismalarla devam etmektedir. Ancak, hali hazirda otonom
gemiler i¢in yapilmis ortak bir tanim bulunmamaktadir. IMO’ da Deniz Emniyeti
Komitesi (Maritime Safety Committee, MSC) tarafindan Otonom Deniz Suiistii
Gemileri (Maritime Autonomous Surface Ship, MASS) Kapsam Belirleme
Calismalarinda (Regulatory Scoping Exercises-RSE) gegici bir tanim olusturmustur.
Buna gore, RSE' nin amaglar1 dogrultusunda gegici olarak "MASS, degisen derecelerde
insan etkilesiminden bagimsiz olarak ¢alisabilen bir gemi” olarak tanimlanmistir
(IMO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021). Yapilan bu tanim igerisinde otonomi
derecelendirilmis, MASS kavramsal olarak bir gemi olarak nitelendirilmis ve insan
etkilesiminden bagimsiz olabilecegi belirtilmistir. MASS kavraminda gecen bu
derecelendirmeleri acgarsak; 1. ve II. otonomi seviyelerinde gemi iizerinde miirettebat
bulunacak, zaman zaman baz1 sistemler otomatiklestirilebilecektir. II. seviye de gemi
baska yerden idare edilebilecek ancak miirettebat kontrolii ele almak i¢in gemide hazir
bulunacaktir. III. ve IV. derecelerde ise gemi lizerinde gemi insani bulunmayacaktir.
[1I. derece otonom bir geminin uzaktan kumanda edilecegi, IV. derece de ise tiim sevk

ve idarenin yapay zeka tarafindan yapilacagi ongoriilmektedir. Yapilan bu gecici



tanimdan II., III. ve IV. otonomi derecelerinde geminin sevk ve idaresinde insan

unsurunun azaltildig1 ya da ortadan kaldirildigini tespit etmekteyiz.

Ugiincii boliimde, STCW sozlesmesinin yapisi, icerigi ve bdliimleri ile
sOzlesmenin otonom gemiler ile ilgili hiikiimleri, sdzlesmenin icerdigi tanimlar,
kapsam, haklar, yetkiler ve sorumluluklar ile denize elverislilik basliklar altinda ele

alinmustir.

Dordiincii boliimde ise tezin literatiir arastirmasi yer almaktadir. Bu boliimde
otonom gemiler ve STCW sozlesmesi ile ilgili ulusal ve uluslararasi indeksler
taranarak alanyazin taramasi sonucu elde edilen veriler incelenerek konu hakkinda
farkli aragtirmacilarin goriis ve tespitlerine yer verilmistir. Literatiir taramasi ile tespit
edilen ¢aligmalarda, denizcilik egitim ve Ogretim enstitiilerinin (MET) roliinii ve
mevcut degerlendirme kriterleri (Gosh vd., 2014), simdiye kadar yapilan uluslararasi
sOzlesmelerin  gliniimiiz  teknolojik gelisiminin  gerisinde kalarak ihtiyaci
karsilamadigini (Vallejo 2015), “UNCLOS, SOLAS, MARPOL, COLREG, STCW ve
MLC” sozlesmelerinin yasal zorluklarmi ve eksikliklerini (Ringbom vd., 2016;
Ringbom vd., 2021; Sahin, 2021), otonom gemi kullanimiin STCW sozlesmesi ile
bazi diger tlkelerin yasa ve yonetmeliklerinin bakis agisin1 (Carey, 2017), STCW,
SOLAS ve COLREG sozlesmeleri agisindan insansiz gemilerin yasal zorluklarini
(Deketelaere, 2017), denize elverislilik agisindan insansiz gemilerin gemi olarak
nitelendirilmesini (Delgado, 2018; Var, 2021), insansiz gemilerin Giigli, Zayif
Yonler, Firsatlar ve Tehditler (GZFT) analizini yaparak 1982 Uluslararas: Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (BMDHS) diizenlemeleri ile Ulusal mevzuatin
durumunu (Ece, 2018), UNCLOS, STCW ve COLREG sozlesmelerine gore insansiz
gemilerin hukuki durumunu (Allen, 2018), Uluslararas: denizcilik s6zlesmeleri ve
Uluslararas1 deniz hukukuna etkileri (Chircop, 2018), SOLAS, STCW, MLC ve
uluslararasi deniz hukuku (Karlis, 2018), II. seviye otonom geminin seyrinden sorumlu
olabilecek zabitlerin STCW yeterlikleri ¢ercevesinde uygunlugu (Sharma ve Kim,
2019), otonom gemi derecelendirmeleri ve uluslararasi sozlesme, kod, karar, sirkiiler
ve yonetmelikler baglaminda otonom gemilerin durumu (Bolat ve Kosaner, 2021),
uzak kontrol tesislerinde ¢alismasi muhtemel kisilerin egitim ihtiyaglari (Gholam Reza

vd., 2021), ulusal ve uluslararas1 deniz ticareti hukuku kapsaminda otonom gemiler



(Yilmaz, 2021), otonom gemi operasyonlarinin Sahil Giivenlik gorev alanlar
baglaminda incelenmesi (Coito, 2021), otonom gemilerin Sahil Kontrol Merkezlerinin
ve bu merkezlerde ¢alismas1 muhtemel kisilerin yeterlik gereksinimlerini (Saha, 2021)

inceleyen ¢esitli caligmalar tespit edilmistir.

Sonug ve Oneriler boliimiinde ise tez 6zetlenerek meveut STCW sozlesmesinde
gecen tanimlarin ve maddelerin yorumu yolu ile uzak kontrol merkezi ¢alisanlarinin
durumunun tespitinin mimkiin olup olmadig1 incelenmistir. Ayrica, STCW
sOzlesmesi hiikiimlerinin hizla gelisen teknolojik gelismelerden dogan ihtiyaci
karsilamasinin miimkiin olup olamayacagi incelenmis, gelecekte nitelikli gemi
insanlariin yetistirilmesi i¢in denizcilik egitimlerinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi
vurgulanarak Ulkemizin ihtiyact oldugunu degerlendirdigimiz otonom gemi test alani
olusturulmasi gibi ¢esitli onerilerde bulunulmustur. Bununla beraber bu ¢alismanin
benzer ¢aligmalardan farki agiklanmis ve gelecekte konu ile ilgili arastirma yapacak

arastirmacilara yon verecegini diisiindiigiimiiz tavsiye ve oneriler yapilmistir.



BIRINCI BOLUM

1. OTONOM GEMILERIN KAVRAMSAL CERCEVESI

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

amaci ile tasarlandiklari ve kullanildiklarin1 degerlendirmekteyiz.

Otonom gemi kavrami ilk basta akla insansiz gemiyi ¢agristirsa da yapilan
calismalardan gordiigiimiiz kadariyla otonom sistemlere sahip bir gemiyi insansiz
gemi olarak nitelendirmenin zor olacagimi degerlendirmekteyiz. Nitekim, uzaktan
kontrollii veya otonom sistemler ile kontrol edilebilen bu tarz gemileri (Soyer, 2019:
s.105; Tettenborn, 2019: s.129) ifade edebilmek i¢in literatiirde aralarinda ayrim
yapilmadan genellikle “insansiz (miirettebatsiz) gemi (unmanned craft, ship or
vessel)” terimi, ayrimin uygun oldugu durumlarda ise “uzaktan kumandalr gemi” veya
“otonom gemi” terimleri (Deketelaere, 2016: s.10) kullanilmaktadir, bazen de insansiz
ve otonom gemi (unmanned and/or autonomous ship, AtS) terimleri ayni anlamda ve
birlikte kullanilmaktadir (Komianos, 2018: s.335; Sozer, 2019: s.64; Sozer, 2020:
s.1345). Bu gemileri ifade edebilmek icin belirleyici vasiflar1 sadece insansiz
(miirettebatsiz, gemi insan1 olmaksizin) igletilen gemi olmalar1 degildir. Bu gemilerin
asil belirleyici vasfi otomatik sistemler ile faaliyet gostermeleri, bir diger ifadeyle
yapay zeka (artificial intelligence) ile isletilebilecek sistemlere sahip olmalaridir
(Kara, 2020: s.20). Bir diger goriise gore, gemide seyirden sorumlu bir miirettebat
olmadan kendi kendini yonlendirebilen, seyir yapabilme yetenegine / kabiliyetine
sahip olan diger bir ifade ile kendi kendini yonetebilen (self-steering ship) bir gemi
olup olmadiginin anahtar1 gemide bir miirettebat tarafindan yonlendirilmeden geminin
kendi kendini yonetme bir bagka ifade ile geminin kendi kaptani olma yetenegine sahip
olup olmadigina bakmaktir (S6zer, 2019: s.1348). Otonom gemiler ile ilgili yapilan
caligmalardan da anlasilacagi tizere bizim de katildigimiz ortak nokta, bir geminin

otonom gemi olup olmadiginin tespiti geminin sahip oldugu otonom sistemlerin



gemiyi hangi derecede insan etkilesiminden uzaklagtirdigina gore tespit

edilebilecegidir.

Otonom gemi kavramini tam olarak agiklayabilmemiz i¢in dncelikle “otonom,
otonomi ve otomasyon” un tanimlarint incelemek gerekir. Daha sonra da STCW
Sozlesmesinde gecen “gemi” (agik deniz gemisi) tanimini inceleyerek “otonom
geminin” ¢alismamizda neyi ifade ettigi ortaya koyulabilir. Tiirk Dil Kurumu (TDK),
“Otonom” kelimesinin sozliik anlamini, “ozerk”, “otonomi” yi ise “Ozerklik™ olarak
tanmimlanmustir (TDK, 2022). “Ozerklik” ise “Bir toplulugun, bir kurulusun ayri bir
yasaya baglt olarak kendi kendini yonetme hakki, muhtariyet” (TDK, 2022) olarak
tanimlamistir. Diger bir ifade ile otonomi, kendi kendini yonetme niteligi ya da
durumu dur. “Otomasyon” dilimizde “ozisler” baska bir deyisle “Endiistride,
yvonetimde ve bilimsel islerde insan araciligi olmadan islerin otomatik olarak
yapimasit” demektir (TDK, 2022). Ancak, otonomiyi ticari baglamda tanimlarken
baz1 6zerklik dereceleri olacak ve bu ozerklik dereceleri bazi degiskenlere bagh
olacaktir. Bu degiskenler, yapilan isin karmasikligindan yapay zeka ve makinenin
insan etkilesimine hangi derecede ve isin hangi etaplarinda insan etkilesimine maruz
kalip kalmadigina gore degisiklik gosterecektir. Ozerklik derecelerine, calismanin
otonom gemilerin derecelendirmeleri boliimiinde genis olarak deginilecektir. Gemi’
nin ise uluslararasi sézlesmelere gore farkli tanimlar1 bulunmaktadir. Calismamiz
STCW Sozlesmesi ile ilgili oldugu i¢in STCW’ de gegen gemi tanimi incelenmistir.
Sozlesmede, acik¢a bir gemi tanmimi bulunmamaktadir. Bu durum her ne kadar
elestirilse de STCW Sozlesmesi, Madde 11, Tarifler (g) “A¢ik deniz gemisi” tanimi
yapilmustir. Buna gore “A¢ik deniz gemisi”, miinhasiran i¢ sularda, mahfuz sularda
veya liman kurallarmmin wuygulandigi alanlarda veya bunlarin ¢ok yakininda
calisanlarin disindaki gemileri;” (Resmi Gazete, 2003) olarak tarif edilmistir.
Sozlesmenin kabul yili itibar1 ile otonom gemi ya da otonomi tanimlarinin
bulunmamasi normaldir. Ciinkii bu kavramlar daha yeni kavramlar olarak karsimiza
cikmaktadir ve hala ortak bir tanimi1 bulunmamaktadir. S6zlesmede gecen agik deniz
gemisi tanimini inceledigimiz zaman otonomiden bahsedilmedigi ve daha genel bir
tanim icerdigi asikardir ancak otonom gemiyi agikca tanim dis1 biraktigindan da
bahsedemeyiz. Bu sebeple otonom gemilerin sdzlesmede gecen acik deniz gemisi

tanimi1 igerisinde kaldigmmi1 savunabiliriz. Otonom gemiler literatiirde farkl
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arastirmalarda bazen beraber ya da ayri ayri olarak hem otonom gemi hem de
insansiz/miirettebatsiz gemi olarak bahsedilmistir. Calismamizda otonom gemiden
kastimiz IMO’ nun kapsam belirleme ¢alismalarinda yapmis oldugu gecici otonom
gemi (MASS) taniminda bahisle belirtilen derecelendirmelerine gore zaman zaman
insansiz ve bazen uzaktan kumandali da olsa tek tanim icerisinde beraber olarak

otonom gemi olarak ifade edilmistir.

Her ne kadar giliniimiizde tam otonom ya da insansiz gemiler olarak ifade
ettigimiz gemilerin gelistirilmesi yoniinde ¢aligmalar yapiliyor olsa da ayni zamanda
bu gemilerin bir gekilde siirekli olarak uzaktan kontrol merkezlerinin denetim ve
gozetimi altinda bulunmasi ya da iizerinde minimum sayida bulundurulacak sadece
gerekli durumlarda sisteme miidahale edecek personel olmasi gerekecektir. Bunun
sebebi ¢ok yiiksek meblaglar ile tasarim ve insa edilecek ve ayni zamanda belirli bir
deger tasiyan yiikiin tasinmasina aracilik edecek bir deniz aracinin tamamen insan
denetimi dis1 birakilarak tiim sorumlulugun ve riskin insan etkilesiminden uzak bir
yapay zekaya devredilmesinin hem hukuki agidan hem de igerdigi riskler agisindan
¢cok zor olmasindandir. Liitzhoft ve Sidney (2002: s.83)’ e gdre otomasyon,
desteklemesi amaglanan gorevi degistirir ve yeni hata yollar1 yaratir dolayist ile
hatanin zamaninda algilanarak, sonuclarina miidahale edilmesini ve diizeltme
firsatlarin1 geciktirir. Bagka bir ifade ile mevcut risk ortadan kalkarken baska yeni
riskler getirir. Hali hazirda ortak bir tanimi yapilamamis otonom gemilere insan unsuru
problemi acisindan hukuki bir mesruiyet kazandirilabilmesi i¢in uzak kontrol
merkezlerinin anahtar bir rol iistlenebilecegini degerlendirmekteyiz. Bu sebeple
otonom gemiler icin yapilan arastirmalarla ayni ivmede uzaktan kontrol merkezleri,
yapay zeka ve bunlara atfedilebilecek sorumluluklar hakkinda yapilan aragtirma ve

caligmalarin devam etmesi gerektigini diisiinmekteyiz.

Denizcilik endiistrisindeki bu gelismeler ve gemilerde kullanilan sistemlerin
akilli, otonom ve uzaktan kontrol yardimut ile yapilabilmesi gemilerde istihdam edilen
personel sayisini azaltmistir. Gemilerde insan tarafindan yapilan bir isin o is i¢in
dizayn edilmis akilli ve yapay zekaya dayali bir sistem tarafindan ifa edilmesi ve
insanin karar verme dongiisiinden ¢ikarilmasi yapilan isin otomasyona devredildiginin

gostergesi olacaktir (Ringbom, 2018: s.5). Bu durumda her ne kadar gemilerde
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calisacak insan sayisi azalacak gibi goriinse de bu gemilerin uzak kontrol iinitelerinde
istihdam edilmesi gereken personel, teknik personel ve bu calisanlarin gerekli

egitimleri almalar1 agisindan sektdrde yeni bir istthdam yaratacagini savunmaktayiz.

1.1. OTONOM GEMIi PROJELERI

Endiistri 4.0 devrimi ile literatiire girmeye baslayan otonomi ve yapay zeka
caligmalarinin  zaman igerisinde denizcilik endistrisinde de kullanilabilecegi
diisliniilmiis ve bu yonde calismalar yapilmaya baslanmistir. Diinya cevresinin
denizler ile cevrili olmas1 ve uluslararasi ticaretin agirlikli olarak deniz yollar ile
yapilmasindan 6tiirii deniz tasimacilig1 endiistrisinin bu yeni teknolojiden yararlanmak

istemesinin sektore getirecegi diisiiniilen faydalar agisindan dogal goriilmektedir.

Otonom gemilerin isletilmeleri icin DNV, Llyod's Register ve Bureau Veritas
gibi gemi klas kuruluslari tarafindan gecici olarak siniflandirma kurallari ve
yonergeler olusturulmustur (DNV, 2018; Lloyd’s Register, 2017; Bureau Veritas,
2019; Bureau Veritas, 2022). Ayrica IMO, MASS i¢in yasal ¢erceve kosullarini kabul

etmis olsa da teknik olarak bu gemi konseptleri halen proje asamasindadir.

Otonom sistemler lizerine simdiye kadar bir¢ok caligsma yapilmis olsa da otonom
gemiler lizerine yapilan ¢aligmalar giinlimiizde birbirinden farkli bir¢ok proje ile hizla
devam etmektedir. Literatiirde gegen simdiye kadar yapilmis, sonuglarindan
yararlanilan ve otonom gemilerin gelisimi agisindan 6nemli oldugunu diisiindiiglimiiz

belli bash ¢alismalar asagida incelenmistir.

1.1.1. Svitzer Hermod

Tiirkiye' de ki Sanmar tersanelerinde Rolls-Royce plc. firmasi i¢cin 2016 yilinda
insa edilmis olan 28m uzunlugundaki Svitzer Hermod isimli rémorkér Ocak 2017 de
Kopenhag limani1’ ndan uzaktan kontrol edilerek basarili sekilde kumanda edilmistir
(Rolls-Royce,2016). Yapilan bu operasyonda, gemi iizerinde bulunan sensdrler gemi
cevresini Ozel bir yazilim ile tarayarak veriler toplanmistir. Geminin sensorlerinden
toplanan bu veriler uzak kontrol merkezindeki kaptanin monitoriine iletilmistir. Uzak

kontrol merkezinde bulunan kaptana iletilen veriler 1s18inda kaptan gerekli
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kumandalar1 gemi tizerindeki sisteme iletmis ve bir dizi manevrayi glivenli bir sekilde

uzaktan basari ile gergeklestirmistir (Rolls-Royce, 2016).

Svitzer Hermod calismasindan gordiigiimiiz kadar1 ile uzaktan kontrollii bir
geminin uzak kontrol merkezi vasitast ile bir dizi manevralar1 yapabildigi ve bu
sistemin daha da gelistirilerek uzun mesafe sefer yapan gemilerde kullanilabilecegi ve
yapilan bu calismanin sonuglarmin gelecekte yapilacak ¢alismalara kilavuz

olusturabilecegidir.

1.1.2. Yara Birkeland

Yara Birkeland projesi, Norve¢ merkezli YARA ve KONGSBERG firmalari
tarafindan 2018 yilinda baslatilmistir. Amag sifir emisyonlu, elektrik tahrikli ve
otonom konteyner gemisini olusturmaktir. Proje halen devam etmekle birlikte 2022
yilt sonlarinda Norveg’ in Larvik ve Brevik limanlar1 arasinda i¢ hat tasimaciliga
baslamas1 planlanmaktadir. Projelendirilen bu gemi 79,97m uzunlugunda 14,8m
genisliginde, elektrik tahrikli makinesi olan ve 120TEU’ luk tagima kapasitesine
sahiptir (Kongsberg, 2022). Yiikleme ve bosaltma operasyonlar1 elektrikli vingler ve
ekipmanlar kullanilarak otomatik olarak yapilacaktir. Projeye gore gemide balast
tanklar1 bulunmamakta, ancak elektrik tahrikini saglayacak olan bataryalar kalici
balast olarak kullanilmistir. Gemi, ayrica otomatik demir atma-alma sistemi ile
donatilmig, limana yanasma ve ayrilma manevralart insan miidahalesi olmadan

yapilacak ve 6zel bir rihtima ihtiya¢ duymayacak sekilde tasarlanmistir.

Yara Birkeland projesinin 6zelligi konsept olarak elektrikli, sifir emisyon ve tam
otonom sefer yapmasi amaclanarak i¢ hat deniz tasimaciliginda kullanilmasi
planlanmis olsa da bu projenin ve uzun Omiirlii batarya sistemlerinin gelistirilerek
kesintisiz ve anlik iletisimin stabil olmasinin saglanmasi halinde okyanus 6tesi sefer
yapacak gemilere entegre edilebilecegi kanaatindeyiz. Siiphesiz bu projenin
sonuglarinin gelecekte yapilmasi planlanan gemilerin insa ve dizaynlarimi da
degistirecegi gibi bu proje sonuglarindan elde edilecek sonuglarin ortaya yepyeni bir

konsept gemi tipi koyacagini degerlendirmekteyiz.
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1.1.3. Re Volt

Det Norske Veritas-DNV tarafindan 2013 yilinda baslatilan, kisa mesafeli deniz
tasimacilig1 i¢in ve yine Norveg tarafindan finanse edilen insansiz ve batarya ile
calisan bir kisa mesafe konteyner gemisi projesi i¢in tasarlanan, konsept bir ¢aligmadir.
Bu proje, ilham verici ve yeni bir gemi konsepti olarak duyurulmustur. DNV, bu
projeyi mevcut teknolojiyi gelistirerek, insansiz, sifir emisyonlu, kisa mesafe deniz
tasimacilig i¢in devrim niteliginde bir konsept olarak agiklamistir. Projenin amaci,
AB sinirlari igerisinde artan kara yolu tasimaciligindan dogan emisyonun azaltilmasi
icin elektrikli gemi makinelerine sahip, insansiz diger bir ifade ile otonom olarak sefer
yapilmasi sayesinde isletme ve bakim maliyetlerinin azaltilarak yillik 1milyon USD
tasarruf saglanmasi olarak diistiniilmektedir (DNV, 2013). Proje halen DNV i¢inde bir
aragtirma projesi olarak devam etmekte ve kara tabanli sarj tesislerini ve kapasitelerini

icerecek sekilde genisletilmektedir.

1.1.4. AAWA

Geligsmis Otonom Denizyolu tasimaciligi Uygulamalar1 Girisimi- Advanced
Autonomous Waterborne Applications Initiative (AAWA) projesi, finansmani
Finlandiya tarafindan desteklenen, Rolls-Royce ve Fin Ferries firmalar1 tarafindan
yonetilen ve otonom gemileri miimkiin kilan temel faktorleri ve tasarimlar1 aragtiran
bir proje olmustur. 2016 yilinda tamamlanan bu kapsamli proje sonuglarindan IMO ve
MSC de yapilan toplantilarda 6zellikle insan faktorii, yasal konular, uzaktan kumanda
etme, egitim, kurallar, deniz emniyeti ve insansiz operasyonlar konularina
deginilmistir. Bu projede dikkat ¢eken nokta ayarlanabilir ve dinamik otonomi
kavrami agiklanirken, Parasuraman vd. (2000: s.287)’ m gelistirdigi on seviyeli
otonomi derecelendirmesi kullanilmistir. Buna gore, otomasyon seviyeleri
derecelendirilmis ve otomasyon derecesini Olgmek icin de belirli bir sistem
olusturulmustur. Bu degerlendirme c¢esitli kriterlerin eslik ettigi on derece ile
Onerilmistir (Rolls-Royce, 2016). Sonu¢ olarak, otonom gemilerin kesin olarak
otonom ya da uzaktan kontrollii olarak smiflandirilmasinin dogru olmayacagi,
gemilerin otonom kabiliyetlerinin seviyesinin derecelendirilerek gesitli alternatiflerde
beraber ya da ayr1 ayr1 otonom ya da insan karar-destegi ile sefer yapabilecekleri

belirtilmistir. Ayrica, bu proje sonuglarindan yararlanarak Rolls-Royce firmasi Svitzer
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Hermod adli rémorkérii Kopenhag limaninda uzaktan kumanda ederek projenin

gercgeklestirilebilir oldugunu kanitlamistir.

1.1.5. MUNIN

Avrupa Komisyonu tarafindan desteklenerek 2012-2015 yillar1 arasinda
Denizlerde yapay zeka ile insansiz seyriisefer- “Maritime Unmanned Navigation
through Intelligence in Networks (MUNIN)” projesi yapilmistir. Bu galismada, kitalar
arasinda calisacak 50.000 ila 75.000DWT arasinda olmasi diisiiniilen dokme bir kuru
yik gemisinin acik denizlerde otonom olarak sefer yapmasi projelendirilmistir
(MUNIN, 2015a). Belirlenen bu konseptte dar sularda / bogazlarda veya gegisler
strasinda degil de yalnizca agik deniz yolculugu sirasinda insansiz bir geminin otonom
calismas1 Ongoriilmiistiir. A¢ik deniz ve sefer uzunlugu operasyonel verimlilik icin
onemli ekonomik bir faktér oldugundan, agik deniz haricindeki gorevlerin gemideki
bir ekip tarafindan gergeklestirilmesi ongdriilmiistiir. Ayrica, deginilen bir diger nokta
ise kiy1 kontrol merkezinin otonom operasyonu siirekli olarak izleyecegi, kontrol
edecegi ve hatta bazi istisnai durumlarda dogrudan kontrolii uzaktan devralabilecegi

seklinde tasarlandigi belirtilmistir (MUNIN, 2015Db).

Otonom veya uzaktan kumanda edilen gemilerin durumlan ile ilgili yapilan
caligmalardan olan MUNIN projesinin sonu¢ raporunda, bu gemilerin limandan
ayrilma, limana yanasma ya da pilot alma ve pilot birakma noktalarinda gemi tizerinde
bulunacak insan kontroliinde olacagi, ancak bu noktalara kadar agik denizde yapilacak
seyir esnasinda otonom ya da istisnai durumlarda uzaktan kontrol merkezi kontrolii
altinda bulunacagi beklendigi belirtilmistir (MUNIN, 2015a: s:1-2). Bu projede
gemilerin uzaktan sevk ve idare edildigi merkez, “Sahil Kontrol Merkezi-Shore
Control Center (SCC)” olarak isimlendirilmis, gemileri izleyenler ise “operator”
olarak belirtilmistir. Her operatoriin alt1 ekran igeren bir is istasyonunda ayni anda alt1
gemiyi izledigi ve kontrol ettigi bir kontrol odasi olarak tanimlanmistir (MUNIN,
2015b: s.10-11). Ayrica projeye gore gelistirilen organizasyonel yerlesim planinda
(Sekil 1) bu kontrol merkezlerinin ayn1 anda bir¢ok gemiyi idare edebilecek sekilde

tasarlanarak sistemden en yiiksek fayda saglanmasi planlandigi kanaatindeyiz.
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Operator Operator Operator
Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi
1 2 3 1 2 3
Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi Gemi
4 5 6 4 5 6
Operator Operator Yardimci Operator
Durum Takim
Denetleyici
Kaptan ve Miihendis

Sekil 1. MUNIN Projesi Sahil Kontrol Merkezi Organizasyon Yapisi
Kaynak: MUNIN, 2015b: s.11.

1.1.6. Nippon Foundation

Nippon Vakfi- Nippon Foundation, 1962 yilinda Japonya Gemi Insa Sanayi

Vakfi ismi ile kurulmug bagimsiz kar amaci giitmeyen bir orgiittiir. Vakfin ismi 2011

yilinda Nippon Vakfi olarak degistirilmistir. Vakif hem Japonya’ da hem de kiiresel

olarak bir¢ok projeyi desteklemektedir (Nippon Foundation, 2019). Vakfin yiiriittigt
MEGURI 2040 calismas1 kapsaminda 2019 yilinda IRIS LEADER isimli Panama

Bayrakli 199,99m uzunlugundaki konteyner gemisinde, IMO tarafindan MASS
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denemeleri icin olusturulan gegici yonergeleri takip eden diinyanin ilk MASS

denemesini Panama Bayrak devleti onayi ile gerceklestirmistir (NYK, 2019).

Nippon Vakfi tarafindan yonetilen, “Tam Otonom Geminin Gelecegini
Tasarlamak Projesi”- Designing the Future of Full Autonomous Ship (DFFAS), NYK
ve NYK Grup sirketleri Japan Marine Science Inc., MTI Co., Ltd. ve Kinkai Yusen
Kaisha Ltd.” de dahil olmak iizere toplam otuz Japon sirketi tarafindan Subat 2020’ de
olusturulmus bir konsorsiyumdur (NYK, 2022). Bu konsorsiyum, yoOnettigi tam
otonom gemi projesi olan MEGURI 2040 kapsaminda Tam Otonom Gemilerin
Gosterimi i¢in Ortak Teknolojik Gelistirme Programi’ na katilmislardir. Bu kapsamda
gelistirdikleri otonom ve uzaktan kontrol sistemleri ile seyir kabiliyetleri de dahil
olmak ftizere bircok 0Ozelligi iceren sistemi SUZAKU isimli Japonya Bayrakli
konteyner gemisine entegre etmislerdir. 26 Subat- 1 Mart 2022 tarihleri arasinda
Japonya’ nin Pasifik Okyanusu kisminda bulunan Tokyo Korfezi ile Ise Korfezi
arasinda yaklasik 790 kilometrelik bir mesafede hem tam otonom hem de uzaktan
kontrol ile seyir yapmasini saglayarak otonom bir geminin yogun deniz trafigi iceren
bir rotada fiili operasyonunu simiile eden basarili bir deneme gergeklestirmistir (NYK,
2022).

Ayrica Vakif, Mart 2022’ de MEGURI 2040 calismasinin bir parcasi olarak
Mitsubishi Heavy Industries Grup sirketi Mitsubishi Shipbuilding Co., Ltd. ve Shin
Nihonkai Feribot A.S., Ltd. ile Kitakyushuu sehrinin Shinmoji Limani kiyilarinda
Iyonada Denizi' nde yapilan, SOLEIL isimli Japonya Bayrakli 222metre
uzunlugundaki yiiksek hizli araba feribotunda diinyanin ilk tam otonom gemi

navigasyon sistemlerinin gosteri testini basariyla tamamlamistir (Nippon Foundation,

2022).

Yapilan bu c¢alismalarindan otonom gemilerin arastirma ve gelistirme
calismalarinin hizla ve basari ile devam ettigini gérmekteyiz. Ayrica bu ¢alismalarin
sonuglarindan elde edilen bilgi ve tecriibenin kullanilmasi ile gelecekte uzak seferlerde
kullanilacak ticaret gemilerinde de bu teknolojinin uygulanarak hayata gecirilecegini

degerlendirmekteyiz.
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1.2. OTONOM GEMI TANIMI

Literatiirde, lizerinde mutabik olunmus ortak bir otonom gemi tanimi olmasa
da farkli otonom gemi tanimlar1 yapilmaya c¢alisilmistir. Ancak, yapilan tanimlar
yapilan c¢alismalarin 6zelinde kalip otonom ticaret gemilerini ve tanimin unsurlarini

kapsayici olmamustir.

“Otonom” ve “insansiz” terimleri literatiirde, bazen ayni seyi ifade etmek i¢in
bazen de farkli alan yazinlarda ayr1 ayr1 olarak farkli anlamlarla da kullanilmaktadir.
Radseth ve Nordhal (2017) bu terimleri kullanmak i¢in iki ilke 6nermistir. Buna gore
otonom terimi, bir geminin koprii tistiinde gemiyi kullanacak bir koprii istii ekibi
olmadan, onceden tanimlanmis islemler kiimesini gerceklestirilebilmesi anlamina
gelir. Ancak bu, gemide hig insan bulunmayacag: anlamina gelmemektedir. “Insansiz”
terimi ise geminin kopriisiinde operasyonlar1 yiirlitecek veya denetleyecek insan
bulunmadig1 anlamina gelmektedir. Bu durumda gemide miirettebat olabilir (Redseth

ve Nordhal, 2017, s:7).

Avrupa Birligi tarafindan desteklenen MUNIN projesinde “otonom gemi”, yeni
nesil modiiler kontrol sistemleri, iletisim teknolojisi, kablosuz izleme ve kontrol
islevlerini hem yerlesik hem de kapali olarak etkinlestirebilecek bir sistem olarak
tanimlanmistir (MUNIN, 2015a). Bununla beraber, bu gemileri yar1 veya tam otonom
olarak ayrica karadan wuzak kontrol kabiliyetine sahip gelismis karar destek
sistemlerinin yer alacagi bir sistem seklinde tanimlamistir. Bagka bir ifade ile otonom
gemileri, uzaktan kontrolli ve tam otonom gemiler olarak iki sinifa ayirmis, alternatif
olarak tiim bunlarin otonom ve uzak kontrol konseptlerinin birlestirilerek otonom

konseptinin gelistirilmesi ve dogrulanmasini temel gorev edinmistir.

Lloyd’s Register klas kurulusu ise otonom gemilerin tasarimi ve ¢aligmasi i¢in
otonom seviyelerini ALO’ den AL6’ ya kadar degisen yedi dereceli bir siniflandirma
ile 6l¢eklendirilmistir (Lloyds Register, 2017, s:1-2). Bu siniflandirmay1 yaparken tam
otonomdan manuel kullanima kadar ¢esitli derecelendirmeleri kullanmiglardir. Ancak,
bu dl¢eklendirmede belirtilen insan kontrolii ya da miidahalesinin uzaktan kontrolii mii

yoksa gemi lizerinden kontrolii ya da miidahaleyi mi kapsadig: belli degildir. Bu
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acidan Lloyds’ un yapmis oldugu smiflandirmanin pratikte pek kullanish oldugu
goziikmese de yapilan ¢caligmadan otonom gemi konseptinin yeni tip bir gemi konsepti
olarak kabul edildigi, yeni insa ve tasarim gemiler i¢in bir rehber gorevi gorebilecegini

degerlendirmekteyiz.

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

IMO’ nun gergeklestirdigi Kapsam Belirleme Calismalarinda, Deniz Otonom
Suiistii Gemisi (MASS), “Geminin sevk ve idaresinin gemiden mi yoksa gemi disindan
mi yapildigina bakilmaksizin, sistemin veya geminin sevk ve / veya idaresini
tistlenmeye izin veren karar destek sistemlerine sahip gemiler” (IMO Docs/MSC
99/5/12, 27.03.2018) olarak yapilmistir. Ancak, bu 6n tanim daha c¢ok genel ve
kavramsal manada yapilmistir. IMO’ nun Mayis 2021' de yapilan MSC’ nin 103’ {incii
toplantisinda alinan kararlarin yayinlandigi sirkiilerde, kendi yetkisi altindaki
sozlesmeler i¢cin RSE' yi sonuclandirmis ve MASS kullanimi i¢in diizenleyici kapsam
belirleme calismasinin sonuglarin1 onaylamistir. Buna gore, RSE' nin amagclar
dogrultusunda "MASS, degisen derecelerde insan etkilesiminden bagimsiz olarak
calisabilen  bir gemi” (IMO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021) olarak

tanimlanmaistir.
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Kanaatimizce, otonom gemi, sahip oldugu yapay zeka ve sistemler ile disaridan
insan miidahalesi olmadan veya gerekli durumlarda uzaktan kontrol yardimu ile ya da
emniyet tedbiri olarak gerektiginde miidahale edilebilmesi i¢in {izerinde minimum
sayida bulundurulacak insan ile daha 6nceden belirlenmis bir seferi kendi imkanlar
ile yapabilecek diizeyde bir deniz tasit1 olarak degerlendirilebilir. Ancak, yukarida
belirttigimiz tanim1 agmamiz ve bu duruma bir derecelendirme getirmemiz tanimin
aciklayici olabilmesi i¢in elzemdir. Syle ki, yapay zeka ile donatilmis bir otonom
geminin yapay zekanin isleyisine miidahale edildigi baska bir deyisle diimenine
uzaktan ya da tizerindeki insan eli siiriildiigii an itibari ile otonom geminin derecesi
degismis olacaktir. Bir bagka ifade ile, gemi olarak tanimladigimiz bir geminin otonom
olarak sefere ¢iktigini diisiiniirsek ve uzak kontrol merkezinin geminin sensorlerinden
ya da kameralarindan gemiye miidahale edilmesi gerektigine karar verip otonom
sistemin igleyigini by-pass edip kumanday1 ele aldigi an da bu gemi otonom gemi
tanimindan ¢ikip uzaktan kontrollii bir gemi vasfi alacaktir. Ayni sekilde gemi
tizerinde acil durumlar i¢in bulundurulan personelin geminin isleyisine el ile
miidahalesi sonucunda da ayni durum olusacaktir. Bu durumda otonom bir gemi olarak
sefere ¢cikmis olan gemi, gerekli goriilen durumlarda kendi sistemi disindan insan
miidahalesine ugradig1 zaman otonom gemi vasfin1 yitirerek uzaktan kontrollii ya da
kendi koprii tistiinden insan kontrolii altinda olan bir gemi durumuna haiz olacaktir.
Iste bu belirttigimiz sebeplerden otiirii otonom gemi tanimi igerisinde ayn1 zamanda
otonom geminin derecelerinden de bahsetmemiz gerekmektedir. Otonom gemilerin

siniflandirilmalar1 bir sonraki baslik altinda detayli olarak incelenmistir.

1.3. OTONOM GEMILERIN SINIFLANDIRILMASI

Otonom gemiler ile ilgili yapilmis ¢alismalarin sonuglarindan bir¢ok yeni tanim
ve kavram ortaya ¢ikmustir. Ortaya atilan tiim tanimlarda belli gorevlerin yerine

getirilmesi ile ilgili olarak farkli otonomi derecelendirmeleri yapilmaistir.

Bu derecelendirmelerin en 6nemlileri ¢alismamizda da inceledigimiz iizere,
IMO’ nun yapmis oldugu kapsam belirleme c¢alismalarinda MASS tanimi ile
iligkilendirerek kullandig1 dort seviyeli derecelendirme (IMO Docs, MSC 100/5/6,
12.10.2018), Lloyd’s Register (2017)’ in yapmis oldugu alt1 seviyeli Ol¢ekleme,
Schiaretti vd (2017, s:230)’ nin on dereceli otonomi 6l¢egi ve Radseth ve Nordahl
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(2017: s.3)’ 1n ticari gemiler icin Onerdikleri sekiz dereceli otonomi diizeyleridir.
Caligmamizda IMO’ nun kabul ettigi gecici otonom gemi tanimini referans almamizin
sebebi esasen bu caligmalar esnasinda yapilan arastirma ve ¢aligmalarin uluslararasi
seviyede kabul gérmesi, ayrica IMO’ nun regiilasyon yapici bir 6rgiit olmasindan 6tiirti
ileride diizenlenebilecek yeni bir regiilasyon ya da kod kapsaminda muhtemelen bu

tanimin referans alinacag1 kanaatindeyiz.

IMO’ nun yapmis oldugu ¢alismalarda esasen otonom gemi dort ayr1 derecede
siniflandirilmis ve bu siniflandirma icerisinde tamamen insansiz olan konsept gemi
tipi dordiincii derece olarak ifade edilmistir. Diger otonomi derecelerinde ise gemi
tizerinde ya da uzaktan kontrol durumlarinda insan unsuru yer almaktadir. Buna gore,
MASS kavramsal olarak bir gemi olarak nitelendirilmis ve insan etkilesiminden
bagimsiz olabilecegi belirtilmistir. Diger bir ifade ile, 1. ve II. otonomi seviyelerinde
gemi lizerinde miirettebat bulunacak, zaman zaman bazi sistemler
otomatiklestirilebilecektir. II. seviye de gemi bagka bir yerden idare edilebilecek ancak
miirettebat kontrolii ele almak i¢in gemide hazir bulunacaktir. III. ve IV. derecelerde
ise gemi iizerinde gemi insani1 bulunmayacaktir. III. derece otonom bir gemi uzak
kontrol merkezi iizerinden kumanda edilecek ancak gemi tizerinde insan
bulunmayacaktir, IV. derece otomasyonda ise tim sevk ve idarenin yapay zeka
tarafindan yapilacagi dngériilmektedir. Yapilan bu gegici tanimdan 1. derece de insan
unsurunun bazi sistemleri kontrol edecegi, II. ve III. otonomi derecelerinde geminin
sevk ve idaresinde insan unsurunun azaltildigi ve IV. derecede ise tamamen ortadan
kaldirildigini tespit etmekteyiz. IMO’ nun kapsam belirleme ¢alismalarinda belirledigi

otonomi derecelendirmeleri Tablo 1° de (IMO Docs, MSC 100/5/6, 2018) verilmistir.
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Tablo 1. IMO’ nun Otonomi Derecelendirmeleri

Derece
|

Otonomi Seviyesi

Yapay zeka ile calisan
sistemlerden faydalansa da gemi
tizerindeki miirettebat tarafindan
yonetilen gemiler.

bulunan

Gemide  miirettebat

uzaktan kumandali gemi.

Gemide herhangi bir miirettebat
bulunmadan karadan ya da baska
bir gemi iizerinden uzaktan kontrol

edilen gemi.

Tam otonom gemi.

Aciklamast

Geminin sevk ve idaresi gemide bulunan gemi insanlari
tarafindan icra edilir.

Bu modelde bazi operasyonlar otomatiklestirilebilir ve
bazen denetimsiz olabilir ancak gemide bulunan miirettebat
kontrolii ele almaya her an hazirdirlar.

Gemi bagka bir gemi iizerinden ya da karadan kontrol edilir
ve isletilir fakat miirettebat gemide kontrolii ele almak,
gemi sistemlerini ve isglevlerini g¢aligtirmak i¢in hazir
bulunmaktadir.

Gemi bagka bir gemi ilizerinden ya da karadan kontrol edilir
ve isletilir. Gemi {lizerinde geminin kontroliinii ele almak,
gemi sistemlerini ve iglevlerini ¢aligtirmak i¢in herhangi bir

miirettebat bulunmaz.

Geminin isletim sistemi kendi basina kararlar alabilir ve

eylemleri Dbelirleyebilir. Karadaki operatér yalnizca

sistemler arizalanirsa veya insan miidahalesi istenirse

duruma dahil olur.

Kaynak: IMO (12 Ekim 2018), MSC 100/5/6.

Insansiz veya otonom gemilerin otonom derecelerini belirlemek i¢in uluslararasi

klas kurulusu olan Lloyds Register’ da Tablo 2’ de goriilen 0’ dan 6’ ya kadar

kategorize edilmis yedi dereceli bir 6l¢ek kullanmistir (Lloyds Register, 2017: s:1-2).

Lloyd’s un yapmis oldugu otonomi derecelendirmesinde verilen son otonom

derecesinde insan kontrolii olmayacagi yoniindeki derecelendirme yalnizca otonomi

derecesini aciklamak i¢in verilmis olup fiilen, tamamen ve daima insansiz bir gemide

sorumlulugun kime ait olacag belli olmadigindan risk olusturacagini belirtmislerdir

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

Otonomi  Karar veren Eylem Istisnalar
Derecesi
ALO Manuel Manuel Manuel
ALl Insan Kontrolii Manuel Manuel

(Gemi tizeri veri)
AL?2 Insan Kontrolii Manuel Manuel

(Gemi tizeri veri,

Harici veri)

AL3 Insan Kontrolii Insan Kontrolii Insan Kontrolii
(Gemi ortami) (Gemi ortami) (Gemi ortami)

AL4 Insan Kontrolii Insan Kontrolii Insan Kontrolii
(Genis Kapsaml) (Genis Kapsamli) (Genis Kapsamli)

ALS Bazen Insan Kontrolii ~ Bazen Insan Bazen Insan

Kontrolii Kontrolii
ALG Insan Kontrolii Yok Insan Kontrolii Yok  Insan Kontrolii Yok

Kaynak: Lloyds Register, 2017.

Schiaretti, Chen ve Negenborn, otonom gemiler ile ilgili yaptiklart ¢aligmada
sulistii araglarinin temel otonomi diizeylerini agiklarken altmis kadar otonom prototip
projesini detayli olarak incelemis ve Tablo 3° de ki gibi on dereceli bir dlgek
kullanmistir  (Schiaretti vd 2017). Bu o6lgek mevcut temel otonomi
derecelendirmelerini icermekte ancak kontroliin karadan mi1 yoksa gemi tizerinden mi
olacag1 yoniinde acik bir bilgi vermemektedir. Yine de yapilan bazi1 c¢alismalarda
otonomi diizeylerinin agiklanmasi agisindan bu calisma bir rehber olarak

kullanilabilmektedir.
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Tablo 3. Schiaretti, Chen ve Negenborn’ un on dereceli otonomi dl¢egi

Otonomi Aciklamasi
Derecesi
0 Yalnizca insan
1 Insana yardimer sistemler
2 Sistemler ve diger birimler insana yardim eder
3 Otonom olarak rota takip eden gemi
4 Otonom olarak giizergah takip eden gemi
5 Sisteme tanimli insan yetkilendirmesi mevcut
6 Karar destek sistemi insan denetiminde
7 Eylemler insan tarafindan denetleniyor
8 Ozel durumlar insan tarafindan denetleniyor
9 Eylemler, kararlar ve 6zel durumlar insan denetiminde
10 Tam otonom

Kaynak: Schiaretti vd 2017.

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

bir senaryo ¢aligmas1 yapmustir.
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Tablo 4. Redseth ve Nordahl’ in ticari gemiler icin onerdikleri sekiz dereceli

otonomi diizeyleri.
Otonomi Diizeyi

Dogrudan Kontrol

Karar Destegi

Otomatik Koprii

Diizenli arahklarla

insansiz koprii tistii

Uzaktan Kumandah

Otomatik Kontrol

Kisith Otonom

Tam Otonom

Aciklamasi

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

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

Tiim islemler otomatiklestirilmistir fakat kdprii iistii
personelinin daima gozetimi vardir.

Kiy1 kontrol merkezinin gézetimi var, gerekli durumlarda
koprii Gistii personeli kumandayi ele alir.

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

Otomatiklestirilmis kontrol altinda olan insansiz gemi,
kiy1 kontrol merkezi tarafindan izlenir.

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

Tamamen Insansiz ve karadan denetleme yoktur.

Kaynak: Redseth ve Nordahl, 2017.

Bu boélimde degindigimiz caligmalarin hepsini degerlendirecek olursak

katildigimiz ortak noktalarinin otonom gemilerin daima miirettebatsiz ya da insansiz

olamayacag1 ve bir sekilde insan unsurunun bulunacagi ancak belli derecelendirmeler

yapildig1 zaman ayrimin ortaya ¢iktigi yoniindedir. Ayrica ileride ortak bir otonom

gemi tanim1 yapilacaksa mutlaka geminin sahip oldugu otonomi diizeyinin bu tanimda

belirleyici rol alacagini ve IMO’ nun MASS taniminin en yakin ortak kabul edilebilir

tanim oldugunu ifade edebiliriz.
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IKiNCi BOLUM

2. UZAKTAN KONTROL

Otonom gemilerin isletilmesinde uzaktan kontrol, gemi iizerindeki sistem
sensoOrlerinin topladig1 verileri bu sistem vasitasi ile baska bir yerdeki merkeze
kablosuz olarak anlik iletmesi ve bu merkezde bulunan insanin bu verileri
goriintiileyerek yorumlamasi ile yapilmasi gereken yada istenen miidahalenin
komutlarimi gemi lizerindeki sisteme ileterek uzaktan kontrol ve izleme islevini
gerceklestirmesi olarak tanimlayabiliriz. MUNIN projesi bu sistemin ¢esitli modlarla
projelendirildigi kapsamli bir arastirmadir (MUNIN, 2015b). Otonom gemi konseptini
ve derecelendirmelerini inceledigimiz zaman bir uzaktan kontrol durumundan
bahsedilmekte, uzaktan kontroliin de IMO’ nun MASS derecelendirmelerine gore 1,
III. ve bazen IV. derecelerinde uzaktan kontrol merkezleri aracilig: ile yapilacag: ve
bu gemilerin sefer yapabilmeleri i¢in uzaktan miidahale seklinde bile olsa insan

gbzetiminin sart oldugu ifade edilmektedir (IMO, 2018).

2.1. UZAKTAN KONTROL MERKEZLERI

Calismada “Uzaktan Kontrol Merkezi” olarak ifade ettigimiz otonom gemilerin
isletilmesinin ve kumanda edilmesinin 6n goriildiigii bu merkezler, literatiirde farklh
sekillerde (Kiy1 Kontrol Merkezi-Shore Control Center (SCC); Uzak Kontrol
Merkezi-Remote Control Center (RCC); Uzak Kumanda Merkezi-Remote Operating
Center-ROC, ...gibi) isimlendirilmis olsalar da kanaatimizce islev olarak ayni amag

icin diislintildiigii kanaatindeyiz (Maritime UK, 2018; MUNIN, 2015a).

Uzaktan kontrol merkezleri, IMO’ nun otonom gemiler i¢in yapmis oldugu II.,
I11. ve acil durumlarda 1V. derecelendirmelerinde belirtilen otonom bir veya birden
cok geminin sevk ve idaresinin gemi disindan yapilabilmesi i¢in kesintisiz ve anlik
baglantiya sahip gerekli ekipmanlarla ve personelle donatilmis bir merkezi ifade
etmektedir. Bu merkezlerin belirtilen 6zelliklere sahip bagka bir gemi, karada/kiyida
bir merkez ya da agik denizde sabit bir platform da olabilecegi literatiirde ifade

edilmektedir (Dybvik vd 2020; IMO, 2018; Redseth ve Nordahl, 2017).
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Uzak kontrol merkezinin bir diger basit tanimi “Armatériin/donatanin izleme ve
kontrol merkezi” (Redseth ve Nordahl, 2017: s.848) olarak tanimlanmis ve islevine
iliskin olarak, gemi sensorlerinden alinan verilerin anlik olarak izlenecegi acil
durumlarda kontroliin ele alinarak karmasikligin azaltilacagi ayn1 zamanda da yasal
gerekliliklerden 6tiiri insan faktoriiniin uzaktan da olsa bu sistemde var oldugu
gosterilerek yasal zorunlulugun asilmasi saglanacagi diisiiniilen merkezler olarak
tanimlandirilmistir (Redseth ve Nordahl, 2017). Bu tanimdan da anlasilabilecegi {izere
ister tam otonom olsun ister uzaktan kontrol merkezi tarafindan sevk ve idare edilen
gemi olsun “insan faktorii” bu gemilerin yasal gereklilikleri karsilamalari igin

vazgecilmez bir unsur olarak kabul edilmektedir.

Bu merkezlerin, uydular araciligi ile gemi tizerine konuslandirilmis terminaller
vasitasi ile daima kesintisiz ve anlik baglantiya sahip olacagi, gemi de ki koprii iistiine
benzer bir yapida olacagi, gemide bulunan kamera ve sensorler araciligi ile elde edilen
goriintli, ses ve bilgilerin bu merkeze aktarilmasi ile yine bazi programlar yardimi ile
analiz edilerek izlenmesi ve gerektiginde kontroliin uzak kontrol merkezinde bulunan
“otonom gemi insani” tarafindan sisteme gonderecegi komutlarla saglanacagi yapilan

calismalardan anlasilmaktadir.

Zaman igerisinde bu yapilan c¢alismalardan elde edilen sonuglar, otonom
teknolojinin deniz ticaretine girisini hizlandirmis ve dncelikli olarak gemilerinin sevk
ve idaresinde kullanilan elektronik seyir yardimcilarinin gelisimini etkilemistir. Hali
hazirda konvansiyonel gemilerde kullanilmakta olan bazi1 elektronik seyir yardimcilar
insan yardimu ile devreye aliniyor ve kullaniliyor olsalar bile belli bagh islevlerini (oto
pilot, hesaplamalar ve wuyarillar gibi...) insan yerine otomatik olarak
gerceklestirmektedirler. Bu da bize, otomasyonun basit bir sekilde konvansiyonel
gemilerde kullanilmaya baslandigini ve aslinda ¢oktan deniz ticaretine girdigini

gostermektedir.
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2.2. UZAKTAN KONTROL MERKEZLERININ HUKUKi DURUMU

Bu boliimde otonom gemiler olarak ifade edilen gemiler, IMO’ nun MASS
derecelendirmesinde II. ve III. seviyelerde uzaktan da olsa insan denetimi altinda olan

gemileri kastetmektedir.

IMO, MSC’ de otonom gemiler i¢in MASS kapsam belirleme g¢alismalarini
tamamlamis olup, IMO’ nun Hukuk Komitesi (LEG) ve Kolaylastirma Komitesi
(FAL)’ de su anda kendi yetki alanlari dahilinde bulunan soézlesmeler {izerinde
diizenleyici kapsam belirleme ¢alismalarii  yiiritme siirecindedir (IMO
Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021). LEG ve FAL Komiteleri, “Denizde Can
Emniyeti Sozlesmesi-Safety of Life at Sea (SOLAS), Denizde Catismayr Onleme
Tizugi-International Regulations for Preventing Collisions at Sea (COLREG),
Yiikeleme Hatt1 Sozlesmesi-(Load Lines), Denizde Arama ve Kurtarma S6zlesmesi-
Search and Rescue (SAR), Gemilerin Tonaj Olgiimiine iliskin S6zlesme- International
Convention on Tonnage Measurement of Ships (Tonnage), Gemiadamlarinin Egitim,
Belgelendirme ve Vardiya Standartlar1 So6zlesmesi-Standards of Training
Certification and Watchkeeping (STCW) ve Balik¢1 Gemileri Personelinin Egitimi,
Sertifikasyonu ve Vardiya Standartlartyla Ilgili Uluslararasi S6zlesme (STCW-F)”
olmak iizere bir ¢ok uluslararasi s6zlesmeyi MASS acisindan incelemektedir (IMO,
2021). IMO biinyesinde yapilan bu ¢aligmalar hem otonom gemileri hem de uzak

kontrol merkezlerinin gelecekteki hukuki durumlarini ilgilendirmektedir.

MASS kapsam belirleme calismalarinin sonu¢ bdliimiinde MASS taniminin
ileride yapilacak caligmalar ile gelistirilebilecegi, III. ve IV. otonomi seviyelerinde
“kaptan”, “miirettebat” veya ‘“sorumlu kisi” tanimlarinin acikliga kavusturulmasi
gerektigi vurgulanmistir (IMO, 2021). Ayrica IMO, “Kaptan”, “miirettebat” veya
“sorumlu kisi” terimlerinin netlestirilmesi, uzaktan kontrol merkezinin islevsel ve
operasyonel gerekliliklerinin ele alinarak uzak kontrol merkezine atanacak kisinin
gemi insani olmasi olasilig1 iizerinde durulmasi konulari yiiksek 6ncelikli olarak
tespit edilmistir (IMO, 2021). MASS c¢alismalarinda 6ncelikle otonom gemilerden

kaynakli yasal bosluklarin tespit edilmesi ve bu bosluklarin kapatilabilmesi i¢in

Oneriler de dahil olmak iizere konu tizerinde ciddi bir ¢alisma yiiriitmiistiir. Tablo 5’
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te oncelikle ortak potansiyel bosluklarin tespit edildigi ve mevcut hangi s6zlesmelerin

bu durumdan etkilenebilecekleri tespit edilmistir.

Tablo 5. MASS Ortak potansiyel bosluklarin ve/veya temalarin listesi

Ortak potansiyel bosluklar ve / veya Dokiimanlar

temalar

SOLAS Béliimleri 11-2, 111, V, VI, VII, IX ve XI-1, COLREG,

“Kaptan”, “miirettebat” veya “sorumlu kisi”
1 TONNAGE 1969, 1966 LL Sozlesmesi ve 1988 Protokolii, Hasarsiz
terimlerinin anlami
Stabilite Kodu, Kod III, STCW Sézlesmesi ve Kod.
SOLAS Bélimleri 1I-1, -2, 1, 1V, V, IX ve XlI-1, STCW

Sozlesmesi ve Kod, Uluslararasi Yangin Giivenlik Sistemleri Kodu,
ISM, 1966 LL Sozlesmesi ve 1988 Protokolii, Kaza Inceleme Kodu
(ClC).

3 | Gemi insani olarak Uzak Operator STCW, STCW-F, SOLAS Boliim IX, ISM.

Manuel islemleri igeren hiikiimler, koprii istii | SOLAS Bolimleri II-1, 11-2, VI ve IX, 1966 LL S6zlesmesi ve 1988

2 | Uzak Kontrol Merkezi / Istasyonu

alarmlar1 Protokolii, Hasarsiz Stabilite Kodu, Kod III.

Personel tarafindan  6nlem  alinmasini
5 | gerektiren hiikiimler (Yangin, Dokiilme, | SOLAS Boliimleri I1-2, VI, VII, IX ve XII.

Kargo Yonetimi, gemide bakim vb.)

6 | Gemide bulunacak sertifikalar ve kilavuzlar SOLAS Bolimleri ITI, XI-1, XI-2 ve XIV.
7 | Baglanti, Siber giivenlik SOLAS Boélimleri IV, V ve IX.

8 | Vardiya Tutma SOLAS Boliimleri IV ve V, COLREG.

9 MASS' in SAR' da ki anlamu SOLAS Bolimleri IIT, TV ve V, SAR.

Gemide bulunmasi gereken ve giivenli
10 SOLAS Béolimleri I1-1 ve 11-2
operasyon igin gerekli bilgiler

SOLAS Boliimleri II-1, IV ve V, COLREG, FSS, IBC, IGC, Grain,
. INF, 1966 LL Sozlesmeleri ve 1988 Protokolii, Hasarsiz Stabilite
11 | Terimler .
Kodu, SAR, TONNAGE, Yiik Istifleme ve Emniyete Alma i¢in

Giivenli Uygulama Kurallari, Kaza Inceleme Kodu (CIC).

Kaynak: IMO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021.

MASS kapsam belirleme ¢alismalari sonug raporu Tablo 5' de gosterildigi gibi
MASS operasyonlart i¢in gerekli olan ortak potansiyel bosluklar1 ve/veya temalar
belirlemis ve bu yonde calismalarim1 IMO’ nun LEG ve FAL komitelerinde de
ylriitiilecegini belirtmistir. MSC Komitesi, IMO diizenlemeleri ¢er¢evesinde MASS’
1 ele almanin en iyi yolunun, hedefe dayali bir MASS aracinin gelistirilmesi yoluyla
biitiinliiglin kapsayici olacagini belirtmistir. MASS’ 1n gelecekte dort ozerklik
derecesinin hepsine uygun, amaglari, islevsel gereklilikleri ve ilgili diizenlemeleri
iceren ve kapsam belirleme calismalar1 tarafindan belirlenen cesitli bosluklar1 ve
temalar1 ele alan bir “MASS Kodu” bi¢imini alabilecegini belirtmistir (IMO, 2021;
IMO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021).
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Uzaktan kontrol merkezlerinin hukuki durumlari yasal olarak heniiz
belirlenmemistir. Ancak bu merkezlerin STCW so6zlesmesine gore bir geminin devami
niteliginde kabul edilmesi halinde kumanda edilen gemi ile kumanda merkezinin ayni
bayrak devleti yiikiimliiliikklerine tabi olmas1 beklenmektedir. Hatta bu uzak kumanda
merkezinin, ayni bir gemi gibi insasindan igerisinde kullanilacak cihazlara bu
cihazlarin kurulumu, cihazlarda kullanilacak yazilimlarin izinlerine, ¢alistirilmasina,
isletilmesine ve giivenligine kadar tiim yasal izinlerin hukuken kuruldugu iilkenin

hukukuna tabi olarak alinmas1 gerekecektir (Sézer, 2022: s.157).

Giliniimiizde otonom gemilerin test seferleri IMO tarafindan ilan edilen kisa
mesafeli test seferi bolgelerinde ve IMO’ nun MASS Denemeleri i¢in gegici
talimatlarina gére yasal olarak yapilmakta ve bu test seferlerinin sonuglari IMO’ ya
rapor edilmekte dir (IMO Docs, MSC.1/Circ.1604, 14.06.2019). Ancak bu yapilan test
seferleri iilkeler arasindan ziyade test seferi yapilmasi kararlastirilan iilkelerin
miinhasir ekonomik bdlgesi igerisinde, liman devleti talimatlar1 ve geminin bagh
oldugu klas kurulusunun ilan ettigi talimatlar dogrultusunda yapilmaktadir (SINTEF
Ocean, 2022). Bu gegici yonergeler her ne kadar uluslararasi sefer yapacak ticaret
gemilerini kapsamasa da yapilacak test seferleri i¢in olusturulan talimatlarin bir nevi
ileride  yapilacak yasal diizenlemelerde rehber olarak  kullanilacagim
degerlendirmekteyiz. IMO’ nun test seferleri i¢in olusturulan boélgelerde yapilan
calismalar1 ve bu ¢alismalarin sonuglarinin IMO’ ya rapor edilmesi talimati sebebi ile
konu hakkindaki goriisiimiizii destekledigi kanaatindeyiz. Uzak kontrol merkezleri
icin heniiz uluslararasi yasal bir diizenleme yapilmamis olsa da konu IMO’ nun LEG

ve FAL Komitelerince takip edilmektedir.

Uzak kontrol merkezlerinin hukuki statiisliniin saglanmasi i¢in mutlaka baz
uluslararasi standartlara tabi olmasi beklenecektir. Ancak bu standartlarin neler
olacagi ve hangi kurumlarin bu merkezleri denetleyerek uygunluk verecegi ise
belirlenmemistir. Her bayrak devleti veya klas kurulusunun kendi standartlarini ve
kurallarin1 olusturmasi beklense de uluslararasi sefer yapacak bir ticaret gemisi s6z

konusu oldugunda uygulamada yeknesaklik saglanabilmesi gerekmektedir.
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Bir geminin ticari olarak sefere ¢ikabilmesi i¢in en basta denize elverislilik sarti
aranmaktadir (Kampantais, 2016). Denize elverislilik sartlarindan biri de gemilerde
bulundurulmas:  gereken personel sayisidir. Ancak otonom  gemilerin
derecelendirmelerinde 11l1. ve 1V. seviyelerde gemi uzak kontrol merkezinden
kumanda edilmekte ve gemide gemi insan1 bulunmamaktadir. Deneme seferleri devam
etmekte olan bu tip gemilerin ve seyir kontrol merkezinin birlikte kullanilmasiyla, yeni
bir seyir ¢agir baslamis olup, buna paralel olarak geleneksel geminin elverisliligi
Olctitleri de gelistirilecektir. Dolayisi ile geminin yani sira uzak kumanda merkezi i¢in
de denize elveriglilik sarti aranabilecektir (Helvact ve Muran, 2022: s.69).
Kanaatimizce otonom gemilerin ve kontrol tesislerinin yasal engelleri asabilmesi
oniindeki ilk sorun olan insan unsuru problemini ¢ézebilmek i¢in, otonom geminin
seviyesine bakilmaksizin gemiye minimum sayida gemi insani yerlestirmenin bir

¢oziim olabilecegi kanaatindeyiz.

Uzak kontrol merkezlerinin nereye kurulacagi ve gemi sevk ve idaresinin
nereden yapilacagt da ayr1 bir tartisma konusudur. Yapilan calismalardan uzak
kontroliin, kontrol edilen gemi disindan baska bir gemi lizerinden ya da karada konuslu
bir merkezden yapilabilecegi hatta baz1 goriislere gore uluslararasi sularda bulunan
sabit ya da yiizer platformlardan yapilabilecegi ongoriilmektedir (Sozer, 2020: s.1345;
Soyer ve Tettenborn, 2019: s.146). Baska bir gemi tizerinden kontroliin yapilmasi
durumunda uluslararas1 mevzuata gore tabi olunacak yasal durum tabi olunan bayrak
devletlerine gore olabilir, bu durumda kontrol eden ve kontrol edilen gemilerin ayni
bayraga sahip olmasi beklenir. Ancak, otonom geminin uzak kontrol merkezinin
herhangi bir bayraga tabi olmayan, uluslararasi sularda bulunan bir platform tizerinden
kontrol edilmesi durumunda ne olacagi hakkinda yorum yapmak olduk¢a zordur. Zira
bu durumda uluslararasi hukuk devreye girmekte ve ¢oziimlenmeyi bekleyen baska bir
sorun ortaya ¢cikmaktadir. Bu yaklasim bize gore herhangi bir yasal mevzuat yoniinden
kabul edilemeyeceginden uluslararas1 hukuka gdre taninmayan-korsan bir yaklagim
olacak ve diger devletlerin bu durumu kabul etmeyerek miidahale hakkini
dogurabilecektir. Kanimizca, uzak kontrol merkezleri ile ilgili durum uluslararasi
hukukun konusu olarak da tartisilmali ve uluslararasi standartlarda yeknesaklik
saglamak i¢in yasal diizenlemelerin yapilmasinin elzem oldugu degerlendirilmektedir.

Ayrica uzak kontrol merkezlerinin glinlimiizde ¢ok yaygin olan siber saldirilara karsi
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gerekli Onlemlerin alinmig olmasi ve gemi ile kontrol merkezinin baglantisinin hig

kopmayacak sekilde temin edilmis olmasi1 mutlak surette beklenecektir.

STCW (1978) Sozlesmesinde, “Seyir vardiyasindan sorumlu zabitler, kaptan
koskiinde fiziksel olarak bulunacaklari veya harita odasi veya képrii iistii kontrol odast
gibi dogrudan baglantili bir konumda bulunduklar: gorev siireleri boyunca her zaman

2 geklinde belirtilmistir.

gemiyi giivenli bir gsekilde seyretmekten sorumludur”
S6zlesmenin bu maddesine ilk bakista, sorumlu bir zabitin veya kaptanin seyir
stiresince daima koprii listiinde olmasi gerektigi intibasi olussa da eger kontrol
merkezini gemideki koprii istiiniin devami niteliginde kabul edersek bu durum
degisecektir. Otonom gemiler ile ilgili yapilan ¢alismalardan (MUNIN 2018; Rolls-
Royce 2016) teknik olarak gece ve giindiiz gozciiliik seviyelerinin, kullanilan yiiksek
duyarlikli kameralar ve sensorler yardimi ile geleneksel gemilere gore ¢cok daha ileri
ve net oldugu kanaatindeyiz. Buna gore ¢ok genis bir yorum ile; STCW’ ye uygun
yeterlige haiz vardiyadan sorumlu kisilerin uzak kontrol merkezi iizerinden gemiyi
kesintisiz ve emniyetli olarak daima izledigi, kumanda ettigi, tiim haberlesme
sistemlerine ulagilabilecegi ve fiili olarak koprii iistiinde bulunma ihtiyacinin
bulunmadig1 anlagilmaktadir. Bu durumda uzak kontrol merkezinin gemi ile olan sevk
ve idare baginin teknik olarak dogrudan baglantili oldugu kabul edilebilir ve seyir
gorevi bagka bir yerden ifa edilse de uzak kontrol merkezinin geminin bir pargasi ve

devamu niteliginde oldugunu degerlendirebiliriz.

STCW (1978) Boliim VIII, Kural VIII/2 * nin genis yorumuna gore uzak kontrol
merkezini kopri iistiiniin devami niteliginde gorsek bile Boliim VIII/2 2(3) “STCW
Kodunda belirtildigi gibi bir bas miihendis zabitin yonetimi altinda miihendislik
vardiyasindan sorumlu olan zabitler, sorumluluk siireleri boyunca makine
mahallerinde hazir bulunmali ve makine dairesine katilmalar: istendiginde ve

gerektiginde fiziki olarak makine mahallinde bulunacaktir””® maddesine gore fiziksel

2 IMO STCW 1978 Convention, Chapter VIII/ Regulation VII1/2, Watchkeeping arrangments and
principles to be observed (2) (1), “Officers in charge of the navigational watch are responsible for
navigating the ship safely during their periods of duty, when they sahll be physically present on the
navigating bridge or in a directly associated location such as the chartroom or bridge control room at
all times”.

3 IMO STCW 1978 Convention, Chapter VIII Watchkeeipng, Regulation VI111/2, (2) 3, “officers in
charge of an engineering watch, as defined in the STCW Code, under the direction of the chief engineer

32



olarak gemide olma sartt bulunmaktadir. Kanaatimizce bu maddenin yorum yolu
kapalidir ve maddede belirtildigi ilizere makine vardiyasindan sorumlu zabitler
gerektiginde ve cagirildiginda fiziki olarak makine dairesinde olma sarti

bulunmaktadir.

Otonom gemilerin gelecekte uzak seferlerde ¢alismalarini zorlayacak en biiytik
zorlugun bu gemilerin tam otonom olarak yapay zekanin kontrolii altinda ya da
uzaktan kontrol altinda sevk ve idare edilmelerinden kaynaklanacagini
degerlendirmekteyiz. Bunun sebebi simdiye kadar yapilmig uluslararast hukuk
diizenlemelerinin insan odakli olmasindan, yapay zekanin kisilik statiistiniin
bulunmadigindan ve uzak kontrol durumunda gemi iizerinde insan olmamasindan
dolay1 dogacak sorumlulugun kime ait olacaginin net olarak ifade edilememesidir.
Ayrica, uzaktan kontrol merkezlerinin her ne kadar sanal koprii dsti olarak
tasarlandigin1 varsaysak ve kontroliin bu merkezlerden saglanmasi teknolojik olarak
miimkiin olsa bile mevcut uluslararast mevzuatta bu tarz gemilerin sevk ve idaresinde
uzak kontrol merkezinin statilislinliin belirlenmemis olmasinin en biiyilk sorunu

olusturdugu kanaatindeyiz.

2.3. UZAKTAN KONTROL MERKEZI CALISANLARI

Mevcut hukuki durumda devletler gemileri sevk ve idare eden gemi insanlarinin
egitim, belgelendirme ve vardiya tutma standartlarin1 STCW sozlesmesi hiikiimlerine
gore diizenlenmektedir. Sozlesmede otonom gemi ya da otonom gemi insanlar ile
ilgili agik bir tanim bulunmamaktadir ki s6zlesmenin yapildigi tarih ve amaci dikkate
alindiginda bu durum olagandir. Otonom gemi projelerinden bu tarz gemileri belli
derecelerde uzak kontrol merkezlerinden sevk ve idare edecek olanlarin otonom gemi
insanlar1 olacagi degerlendirilmektedir. Ancak, uzak kontrol merkezlerinde ¢aligsmasi
muhtemel otonom gemi insanlar1 hangi sartlarda ve nasil temin edilecek ve bu kisilerin
gemi insanlarindan olusturulmast durumunda hangi ek egitimleri almalar1 gerektigi

gibi sorular vardir.

officer, shall be immediately available and on call to attend the machinery spaces and, when required,
shall be physically present in the machinery space during their periods of responsibility; ”.
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Otonom gemilerin uluslararasi ticarette kullanilmaya baglanmasi ile donatanin,
isleteninin ve tasiyanin geleneksel sorumluluklarinin temelden etkilenmesi
beklenmektedir (Kara, 2020: s.33). Otonom gemi projelerinde ve yapilan bilimsel
arastirmalarda otonom gemileri uzaktan kontrol etmesi diisiiniilen kisiler operator ya
da kontroldr olarak ifade edilmislerse de IMO’ nun yapmis oldugu ¢aligmalar otonom
gemiyi uzaktan kontrol edecek kisinin bir gemi insan1 olarak atanacagi varsayimi
tizerinden yapilmaktadir (IMO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021). Bu durum
calismamizda uzak kontrol merkezinde ¢alisacak muhtemel kisileri otonom gemi

insan1 olarak ifade etmemizde bir engel olmadig1 kanaatini olusturmustur.

Otonom gemi insanlarinin gemi insan1 olarak kabul edilmeleri durumunda hangi
standartlara gbre egitimlere tabi olacaklari ya da yeterliklere haiz olmalari
bekleneceginin tespiti gerekmektedir. Calismamizda bu sorularin cevaplarint STCW

sO0zlesmesi madde ve uygulama hiikiimlerini irdeleyerek bulmaya calisacagiz.

STCW (1978) Sézlesmesi Onsozlerinde, “Bu sozlesmenin taraflari, gemi
adamlart igin uluslararasi egitim, sertifika ve vardiya standartlarint ortak bir anlasma
ile tesis ederek denizde can ve mal emniyetini ve deniz ¢evresinin korunmasini tesvik

»4 jfadesini barindirmaktadir. S6zlesmede taraflarin

etmek arzusu ile hareket edecekler
vermis olduklar1 bu ortak beyandan, ticaret gemilerinin seferleri sirasinda mutlak
suretle denizde can, mal emniyetini ve deniz ¢evresini korunmasini tesvik edecek
sekilde egitim, sertifika ve vardiya standartlarin1 diizenleyeceklerini taahhiit
etmislerdir. Ancak, taraflarin bu beyanlarina uyabilmeleri i¢cin otonom gemilerin
uzaktan kontrollerini ve denetimlerini saglayacag: diisiiniilen uzak kontrol merkezleri
ve bu merkezlerin ¢alisanlar agik¢a belirtilmese de denizde can, mal emniyeti ve deniz
cevresinin korunmasi i¢in sdzlesme iceriginde belirtilen standartlarin bu kontrol
merkezindeki personele de uygulanmasi gerektigi kanaatindeyiz. Gelecekte, bahsi
gecen kontrol merkezlerinde istihdam edilecek olan ve denizde fiili olarak ¢alismasa

da bir deniz ticareti yapacak tasitin sevk ve idaresinden sorumlu olmasi diisiliniilen

kisilerin gemi insami sayilmast ve gerekli gemi insanlig1 egitimlerini almig olmasi

41MO, STCW 1978 Convention, Preamble, “The parties to this convention, Desiring to promote safety
of life and property at sea and the protection of the marine environment by establishing in common
agreement international standarts of training, certification and watchkeeping for seafarers”.
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ayrica vakif olmasi beklenilecek teknolojik bilgi, egitim ve tecriibelerin uluslararasi

6l¢iim standartlarinin belirlenmis olmasi gerektigini degerlendirmekteyiz.

STCW (1978) sozlesmesinde Kural 1/14° gemilerin sozlesme hiikiimlerine
uygun gemi insanlari ile donatilmasinin sirketlerin sorumlulugu oldugu belirtilerek
gemilerde uygun olarak etkili sozlii iletisimi sart kosmustur. Soézlesmenin bu
maddesine gore MASS II1. ve IV. seviye tam otonom bir geminin kesinlikle STCW ye
uygun olmadig1 sdylenebilir. Ciinkii MASS’ 1n belirttigi III. ve IV. seviye otonom
gemide sozlii iletisim kuracak miirettebat bulunmayacaktir. Her ne kadar ileri teknoloji
GMDSS araglar1 ile sozli iletisim imkani taninabilecek olsa bile sdzlesmenin bu
maddesinden fiilen gemi {izerinde bu iletisimi kuracak insan arandigi kanaatindeyiz,
aksi halde maddenin devam paragraflarinda gemide bulunacak miirettebatin yenileme
egitimlerinden bahsedilmemis olmas1 ve SOLAS so6zlesmesine atif yapilmamis olmasi

gerekecegi kanaatindeyiz.

STCW (1978) sozlesmesine gore “Kaptan” tamimi, “Kaptan, bir gemiyi

6 olarak ifade etmektedir. Sozlesmede belirtilen

kumanda altinda bulunduran sahsi
“Kaptan” tanimindan yapilacak isin uzak kontrol merkezinden bir gemiyi kumanda
etmek oldugundan kaptan tanimi ile ilgili bir sorun olmayacagi sdylenebilir. Bunun

sebebi, sozlesmede belirtilen kaptan taniminin, yapilan isin bir geminin kumandasini

5 IMO, STCW 1978 Convention, Regulation 1/14 Responsibilities of companies,

Each Administration shall, in accordance with the provisions of section A-1/14, hold companies
responsible for the assignment of seafarers for service in their ships in accordance with the provisions
of the present Convention, and shall require every such company to ensure that:

.1 each seafarer assigned to any of its ships holds an appropriate certificate in accordance with the
provisions of the Convention and as established by the Administration;

.2 its ships are manned in compliance with the applicable safe manning requirements of the
Administration;

.3 seafarers assigned to any of its ships have received refresher and updating training as required by
the Convention;

.4 documentation and data relevant to all seafarers employed on its ships are maintained and readily
accessible, and include, without being limited to, documentation and data on their experience,
training, medical fitness and competency in assigned duties;

.5 seafarers, on being assigned to any of its ships, are familiarized with their specific duties and with
all ship arrangements, installations, equipment, procedures and ship characteristics that are relevant
to their routine or emergency duties;

.6 the ship's complement can effectively coordinate their activities in an emergency situation and in
performing functions vital to safety, security and to the prevention or mitigation of pollution; and

.7 at all times on board its ships there shall be effective oral communication in accordance with
chapter V, regulation 14, paragraphs 3 and 4 of the SOLAS Convention.

6 IMO, STCW 1978 Convention, Chapter 1, General provisions, Regulation 1/1 Definitions and
clarificalions, “1- Master means the person having command of a ship;”
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elinde bulundurmaktan ibaret olarak tanimlanmasi ve bu kumandanin gemi tizerinden
mi yoksa bagka bir yerden mi yapilacagr ile ilgili aciklayict bir ifadenin
bulunmamasidir. Ancak uzak kontrol merkezlerinde ¢alisan personellerin sézlesmede
acikca "miirettebat" veya "gemi insani1" olarak siniflandirilmasi gerektigini ve bunun
zamanin getirmis oldugu teknolojik gelismeler sonucunda yasal sorumluluklarin

tespiti agisindan bir zorunluluk oldugunu degerlendirmekteyiz.

Sozer (2022: s.159-160) e gore uzaktan kontrol merkezlerinde istthdam
edilecek kisiler donatanin adamu sifatinda olacaklardir ancak 6zel anlam olarak
donatanin adami olarak nitelendirilemezler ve fiilen denizde gorev yapmadiklari igin
de gemi insan1 olarak kabul edilemezler. Bu goriisiin mevcut hukuki durumu yansittigi,
dolayis1 ile gelecekte yapilacak diizenlemeler ile donatanin temsil yetkisinin

diizenlenebilecegi kanaatindeyiz.
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UCUNCU BOLUM

3. STCW SOZLESMESI, YAPISI VE iCERIiGi

STCW sozlesmesi gemi insanlarmin uluslararasi standartlara gore egitim,
belgelendirme ve vardiya standartlarini belirleyen bir s6zlesme olup, deniz emniyeti
ve glivenligi agisindan en 6nemli denizcilik sézlesmelerinden biri olarak kabul
edilmektedir. S6zlesme uluslararasi sularda sefer yapan gemilerdeki gemi insanlarinin
yeterliliklerine iliskin karsilanmasi gereken asgari standartlari belirlemekte olan
detayl1 bir sézlesmedir. Miirettebat yeterliklerinin disinda kalan ve gemide bulunmasi
gereken asgari personel sayilari ile ilgili olan diizenleme SOLAS sozlesmesinde’

yapilmistir (Manuel vd, 2020: s.471).

STCW sozlesmesi, ilk olarak 7 Temmuz 1978 tarihinde gemilerin emniyet ve
giivenliginden ve gemiler tarafindan deniz ve atmosfer kirliliginin 6nlenmesinden
sorumlu Birlesmis Milletler uzman kurulusu olan IMO biinyesinde Londra’ da yapilan
72 ilkenin katildigi uluslararasi konferans ile kabul edilmistir (IMO, 1978).
Sozlesmeye Taraf devletler sézlesmenin biitiin ve etkili sekilde uygulanmasini
saglamak icin gerekli kanun, yonetmelik gibi yasal ve idari diizenlemelerri kendi
kanunlarinda da yapmakla yiikiimlidiirler (Ulusoy, 2013: s.501). S6zlesme 28 Nisan
1984 tarihinde 100 veya daha yiiksek gros tonajli gemiler ile diinya tonajinin en az
yiizde 50 sini olusturan, 72 Ulkeden 25 i tarafindan kabul edildikten 12 ay sonra

“zimni kabul prosediirii”® ile yiiriirliige girmistir. Sézlesme, 1995 ve 2010 yillarinda

71MO, SOLAS Regulation V/14, Ships Manning,

1 Contracting Governments undertake, each for its national ships, to maintain, or, if it is necessary, to
adopt, measures for the purpose of ensuring that, from the point of view of safety of life at sea, all ships
shall be sufficiently and efficiently manned

2 For every ship to whichChapter | applies, the Administration shall:

.1 establish appropriate minimum safe manning following a transparent procedure, taking into account
the relevant guidance adopted by the Organization; and

.2 issue an appropriate minimum safe manning document or equivalent as evidence of the minimum
safe manning considered necessary to comply with the provisions of paragraph 1.

Every ship to which chapter | applies shall be provided with an appropriate minimum safe manning
document or equivalent issued by the Administration as evidence of the minimum safe manning
considered necessary to comply with the provisions of paragraph 1.

8 IMO, STCW 1978 Sozlesmesi Madde XII Degisiklikler (iv), “Degisiklikler, yukaridaki alt paragraf
(a) (iii) de yapildig: gibi, genisletilen Deniz Giivenlik Komisyonunda (Bundan boyle, <<Genigletilmis
Deniz Giivenlik Komisyonu>> adi ile amilacaktir) hazir bulunarak oy veren Taraflarn igte iKi
cogunlugu ile ve oy verme aninda Taraflarin en az iicte birinin hazir bulunmasi kosulu ile kabul
edilir;”
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yapilan degisiklikler ile sekiz kez degistirilmistir ve, en son 25 Haziran 2010 yilinda
Manila degisiklikleri diye adlandirilan kapsamli degisiklikler yapilarak yine “zimni
kabul prosediirii”® ile kabul edilmistir. Yapilan degisiklikler sozlesmede zimni kabul
prosediiriinde belirtilen siire i¢erisinde Taraf devletlerin i¢ hukuk sistemlerinde de
kabul edilerek onaylanmasi gerekmektedir. IMO’ nun hem sdézlesme kabuliinde hem
de yapilan degisikliklerden sonra degisikliklerin kabul edilmesini kolaylagtirmak i¢in
zimni kabul prosediiriinii benimsedigini goérmekteyiz. Sozlesmede 2010 yilinda
yapilan degisiklikler ile Elektro Teknik Zabitleri (ETO) i¢in yeni tanimlar ve ECDIS'
in kullanimu ile ilgili yeni egitim gereklilikleri, ayrica liderlik ve takim calismasi,
giivenlikle ilgili aligtirmalar, emniyet-farkindalik egitimi gibi... konularda egitim
gereklilikleri eklenmistir (STCW 1978). STCW Soézlesmesine taraf olup tiim
maddelere uyum saglayan Taraf devletler ise “beyaz liste” diye adlandirilan listeye
alinmaktadirlar. Boylece, beyaz listede yer alan devletlerin verdikleri sertifikalar,

gerekli standardizasyonun saglandigi kabul edilerek bu listede yer alan devletlerce de

karsilikli kabul edilmektedirler.

Mevcut uluslararasi yasa ve yonetmelikler gemi insanlariin bir geminin sevk
ve idaresini elde bulundurmasi ve sorumluluklari roliine atfen hazirlanmis ve
diizenlenmistir. Uluslararasi denizcilik sdzlesmelerinden STCW so6zlesmesi ile gemi
insanlarinin sertifikalandirilmalar1 ve egitimleri diizenlenerek uluslararasi alanda bir
standardizasyon saglanmaya calisilmistir. STCW sozlesmesi, taraf iilkeler igin bir
rehber olarak izlenmekte ve kabul yil1 itibari ile ihtiyaca cevap vermekte idi. Sozlesme,
2010 Manila degisikliklerinin kabulii ve MLC standartlarinin sézlesmeye dahil
edilmesi ile son halini almistir. Ancak hizla gelisen teknoloji ve bilim, denizcilik
endiistrisinin Oniine yapay zeka ve otonom teknolojileri koymustur. Gelisen teknoloji,
gemilerde kullanilan elektronik ve dijital sistemlerin artmasina sebep olmustur. Buna
bagli olarak STCW sozlesmesinde belirtilen egitim ve vardiya standartlarinda ihtiyaca
gore 2010 Manila degisiklikleri yapilmistir. Ancak, mevcut sozlesmeye gore yapay
zeka ve otonom teknoloji ile ilgili yapilacak gilincellemelerin nasil yapilabilecegi ve

mevcut hiikiimlere gore yorumlanacak ise nasil yorumlanabilecegi ya da yeni bir

® Ayrimtili bilgi igin bkz Dipnot 8.
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sozlesme ihtiyact olup olmadigi ile ilgili arastirma ve tartigmalar halen devam

etmektedir.

3.1. STCW SOZLESMESI BOLUMLERI

Sozlesme, yapr itibari ile li¢ ana bdliimden olugsmaktadir. Bunlar, sézlesme
maddelerini ve Taraflarin yerine getirmesi gereken yasal sorumluluklari igeren ilk
boliim, yasal sorumluluklarin nasil yerine getirilmesi gerektigine dair teknik ayrintilar
igeren ve hiikiimler bulunduran Ek Bolimii ve Ek’ te bulunan teknik ayrintilar1 daha
derinlemesine belirten STCW Kod’ u dur. STCW Kod ise zorunluluklari i¢ceren A ve
Kod’ un uygulanmasi ile ilgili rehberlik ve tavsiyeleri iceren B boliimleri olmak iizere
iki boliimden olusmaktadir. S6zlesmenin Ek’ i ise asagida belirtilen sekilde sekiz

boliimden olusmaktadir ve her boliim ayrica kurallara ayrilmistir;

Bolim I, Genel hiikiimleri igerir,

Boliim II, Kaptan ve giiverte boliimleri hakkindadir,

Boliim III, Makine boliimi hakkindadir,

Boliim IV, Telsiz iletisimi ve telsiz operatorleri hakkindadir,

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

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

STCW Kod’ u ile Ek’i ayn1 sayida boliimleri igerir, ancak kurallar yerine
bolimler seklindedir. Bolim A (Zorunlu) ve Bolim B (Tavsiye/Rehber) olacak
sekilde diizenlenmistir. Ayrica her boliim yeterlikleri, 1lgili yeterligi 6lgme, yetkinligi
gosterme yontemi ve yetkinligi degerlendirme kriterlerini gdsteren tablolar
bulunmaktadir. Gemilerde gorev alacak gemi insanlar1 sodzlesmede belirtilen
yetkinliklere gore egitimleri aldiklarini ispatlamalari halinde belirtilen her bir yetkinlik
icin devletler bunun kanit1 olarak gecerli sertifika diizenlerler. Bu sertifikalar gemi

insanlarinin STCW de belirtilen gerekli egitimi aldiginin ispatidir.
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3.2. SOZLESME MADDELERI

STCW Sozlesmesi Tablo 6 da gosterilen ve Taraflarin yerine getirmesi gereken
yasal sorumluluklart ve genel yiikiimliiliikleri igeren on yedi ana maddeden
olugmaktadir. Bu maddeler s6zlesmenin ana hiikiimlerini igermekte olup sozlesme
ayrica Ek (Annex), STCW Kodu ve bu Kodun A-B Boliimlerinden olugsmaktadir.
S6zlesmenin yapildig: tarih itibari ile otonom gemiler ya da otonom gemi insanlari
hakkinda maddeler icermemektedir. STCW Kodu A Boélimi STCW sozlesmesinin

zorunluluklarini igerir.

Tablo 6. STCW Sozlesmesi Maddeleri

Madde | Sozlesmenin Genel Yiikiimlilikleri
Madde I1 Tarifler

Madde I11 Uygulama

Madde IV Bilgi Iletisimi

Madde V Diger Andlagmalar ve Yorum
Madde VI Belgeler

Madde VII Gegici Hiikiimler

Madde VIII Gegici Yetki

Madde IX Esdegerler

Madde X Kontrol

Madde XI Teknik Isbirliginin Gelistirilmesi
Madde XII Degisiklikler

Madde X111 Imzalama, Onaylama, Kabul Etme, Uygun Bulma ve Katilma
Madde XIV Yiriirlige Girme

Madde XV Cekilme

Madde XVI Tevdi ve Tescil

Madde XVII Diller

Kaynak: STCW (1978) Sozlesmesi.

STCW Kod gemilerde vardiya tutmanin temel ilkelerinden bahseder ve koprii
istlinde vardiya diizenine karar verilirken “koprii iistiiniin hi¢hir zaman gozetimsiz
birakilmayacagr”'® ifade edilmektedir. Bu durum bir kez daha gemilerde insan
unsurunun bir gereklilik oldugu konusunda vurgu yapmaktadir. Ancak sdézlesme

maddelerini inceledigimiz zaman muglak ifadeler barindirdigi, so6zlesmede agikca

101MO, STCW Code, Section A-VII11/2 Part 4-1, Watch arrangements “.1 at no time shall the bridge be
left unattended”
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“gemi” ya da “gemi insani” tanimi yapilmamis oldugu, ayrica bazi maddelerinin
yoruma acik olarak yapilarak Taraf devletlerin yorumuna ya da uygulamasina
birakilmis oldugu kanaatindeyiz. Tiim bunlar ile gordiigiimiiz kadar1 ile 2010 yilinda
yapilan biiylik bir degisiklik ile zamanin teknolojik gerekliligi olarak kabul edilen
elektronik seyir yardimcisi cihazlari ve bu cihazlarin kullanilmas ile ilgili eklemeler
yapilmis olmasi gelecekte sozlesmenin yine ayni sekilde Taraf devletlerin mutabik
kalmas1 ile degisikliklere acik oldugunu gostermektedir. Ancak sdézlesmenin
yapilmasi, tartisilmasi, kabul ve yiiriirliige girme prosediirlerinin ¢ok uzun zaman ve
zahmet gerektirmesinden 6tiirii Taraf devletlerin ve IMO’ nun bu yaklasimdan ziyade
otonom gemileri yeni tip bir gemi tiirii olarak tanimlayip yeni bir Kod ya da s6zlesme

yapma ihtimalini kuvvetlendirdigi kanaatindeyiz.

STCW (1978) sozlesmesinde, Madde V (3) “Sozlesmede acik¢a belirtilmeyen
biitin hususlar Taraflarin kendi yasal uygulamalarina birakilmistir. "' ibaresi
bulunmaktadir. Bu maddeye gore sozlesme maddelerinin yoruma agik oldugu ve
sOzlesmede acik olarak belirtilmeyen hususlarin Taraflarin kendi yasal uygulamalarina
birakildig:r anlagilmaktadir. Baska bir ifade ile s6zlesmede belirtilmeyen konularda
Taraflar kendi diizenlemelerini yapabilmektedirler. Bu durum sézlesmenin otonom
gemi insanlarina uygulanabilirligi konusunda sozlesmede acikga belirtilmeyen bir
husus oldugundan bir avantaj saglamakta ancak uluslararasi1 yeknesaklik olusturmak
i¢in bdyle bir adlasmanin yapilmis olup da sézlesmede acikca belirtilmeyen konularin
Taraflarin kendi yasal uygulamalarina birakilmis olmasi adlagsmanin ruhuna aykiri bir
durum olusturdugunu degerlendirmekteyiz. Bu durumun otonom gemilerin Taraf
devletlerin kendi egemenlik sahalarinda yapacaklar1 seferler ile ilgili kolaylik
saglamaktadir. Ancak yine de mevcut s6zlesmede otonom gemiler ya da otonom gemi
insanlar1 ile ilgili bir hiikkiim bulunmamas: bayrak devletinin bu hususta kendi

yonetmeliklerini olusturmak durumunda birakmaktadir.

11 IMO, STCW Convention, Article V, Other treaties and interpretation, (3), “All matters which are
not expressly provided for in the Convention remain subject to the legislation of Parties”.
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3.3. TANIMLAR

Bir¢ok uluslararasi sozlesmede oldugu gibi STCW sozlesmesinde de kabul yili
itibari ile normal olarak kabul edilse de mevcut teknoloji goz Oniine alindiginda tanim
eksiklikleri oldugunu degerlendirmekteyiz. Sozlesme incelendiginde agikga gemi,
gemi insani ve otonom gemi tanimi yapilmadigi tespit edilmistir. Bu durumda, mevcut

maddelere gore yorum yapmamiz gerekecektir.

Sozlesmede gecen agik deniz gemisi tanimini ve bu tanimin unsurlarini
incelersek ve yine bunlar iizerinden bir yorum yapacak olursak otonom geminin bir
gemi olarak degerlendirilip degerlendirilemeyecegi noktasina varabiliriz. Buna gore
sozlesmede geminin tanimini igeren, Madde Il (9) “A¢ik deniz gemisi”, miinhasiran
i¢ sularda, mahfuz sularda veya liman kurallarimin uygulandigi alanlarda veya

12 olarak tarif edilmistir.

bunlarin ¢ok yakiminda ¢alisanlarin disindaki gemileri;
Diger bir deyisle, otonom geminin literatiirde ekseriyetle insansiz gemi olarak da
geemesi ancak ilgili madde icerisinde geminin unsurlarindan bahsedilmemesi baska
bir deyisle bir gemiyi sevk ve idare edenden ya da insan unsurundan agikca
bahsetmemesi maddeyi yoruma agik hale getirmekte ve bu maddeye ters bir durum
olusturmamakta oldugu kanaatine varabiliriz. Bu maddeye goére yapilan gemi
taniminin otonom gemiyi tam olarak tanimlamasa da ilgili maddenin yorumlanmasi
ile genel olarak bu tanim igerisinde kaldigin1 degerlendirmekteyiz. Bununla beraber
sozlesmede bazi gemi tiplerinin (Petrol tankeri, Kimyasal tanker, Sivilagtirilmis gaz
tankeri, Yolcu gemisi ve Ro-ro yolcu gemisi) tanimlar1 yapilmistir’3, Bunun sebebinin
sozlesme iceriginde belirlenen gemi insanlarmin edinecekleri yetkinliklerin

standartlar1 belirlenirken bu yeterlik ve yetkinliklerin gemi tiplerine gore 6zellik

gostermesi diisiintildiigli kanaatindeyiz.

Sozlesmede agikga bir gemi insani tanimi yapilmamigtir. S6zlesmenin gemi
insanlarinin egitim, belgelendirme ve vardiya standartlar: ile ilgili uluslararas1 bir

antlasma olmasina ragmen tanimlar kisminda acik¢a gemi insani tanimi gegmemesi

12 MO, STCW Convention, Article 11, Definitions (g), “Seagoing ship means a ship other than those
which navigate exclusively in inland waters or in waters within, or closely adjacent to, sheltered waters
or areas where port regulations apply;”

13 MO, STCW Convention, Annex, Chapter I, General provisions, Regulation 1/1, Definitions and
clarifications.
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bir eksiklik olarak goriilse de sdzlesmenin Ek Bolim I Genel Hiikiimler Kural 1/1
Tanimlar ve agiklamalar kisminda gemilerde gorev yapan miirettebatlar ayr1 ayri
tanimlanmistir. Mevcut durumda sézlesme kurallart hiikiimlerine gore tanimlar1 ve
aciklamalar verilen yeterlikler, “Kaptan, Zabit, Giiverte zabiti, Birinci zabit, Makine
zabiti, Bas miihendis, Ikinci miihendis, Yardimcit makine zabiti, Telsiz zabiti, GMDSS
telsiz operatorii, Gemi giivenlik zabiti, Elekto-teknik zabiti, Usta gemici ve Usta

makineci” * dir.

Bu tamimlar igerisinde “Kaptan”®® tanimi ge¢mektedir, ancak otonom gemi
insan1 tanim1 gegmemesi yine de bir eksiklik oldugu degerlendirilmekle beraber ifa
edilecek olan isin bir geminin kumanda edilmesi oldugundan s6zlesmede yapilacak bir
diizenleme ile otonom gemi insanit tanimi bu tanimlara eklenerek otonom gemi
insanlarinin sézlesme kapsamina alinabilecegi diistintilebilir. Tabii ki bu durumda
otonom gemi insanlari i¢in belirlenecek yeni egitim, 0grenim metot ve yontemleri ile
birlikte yeni belirlenecek yeterliklerinde STCW’ de belirtilmesi gerekecegi
kanaatindeyiz. Ancak s6zlesmenin yapisindan dolay1 boyle bir yol izlenmesinden ise
yeni bir sdzlesme yada kod diizenlenmesinin kanaatimizce daha uygun olacagini

degerlendirmekteyiz.

3.4. KAPSAM

STCW sozlesmesi gemi insanlarinin yeterliliklerini ve becerilerini dogrudan
etkileyen yiiksek oOncelik bir sozlesme olarak kabul edilmektedir. STCW

sozlesmesinin I. Maddesi agikga belirtilmektedir ki;

“Taraflar, denizde can ve mal giivenligi ile deniz ¢evresinin korunmasi
bakimindan, gemiadamlarimin gorevlerine uygun nitelikte olmalarini temin igin
sozlegsmenin tiim olarak wuygulanmasint saglamak tizere biitiin kanun,
kararname, emir ve yonetmelikleri ¢ikarmayi ve liizumlu diger onlemleri almay

taahiit ederler” 8

14 Ayrmtih bilgi igin bkz. Dipnot 12.

15 Ayrintil bilgi igin bkz. Dipnot 6.

16 MO, STCW Convention, Article 1, General obligations under the Convention,

“(2) The Parties undertake to promulgate all laws, decrees, orders and regulations and to take all other
steps which may be necessary to give the Convention full and complete effect, so as to ensure that, from
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Bu maddeye gore sozlesme denizde can ve mal gilivenligi ile deniz ¢evresinin
korunmasi i¢in bir biitiin olarak uygulanacak ve Taraf devletler bu sézlesmeye gore
kendi yasa, yoentmelik ve uygulamalarim1 alacaklardir. Bagka bir deyisle STCW
s0zlesmesi uluslararasi bir sézlesme olmasimin yaninda kabul edilmesi ile beraber
Taraf devletlerin yasalar1 i¢in de gegerli olacak ve ayni hiikiimler uygulanacaktir. Bu
acidan s6zlesme kabul eden Taraflar agisindan uluslararasi baglayiciligi olan ve yasal
hiikiimleri standardlastirmaya c¢alisan bir sézlesmedir. Sozlesmenin Madde 111
Uygulama boliimiinde, “Sozlesme asagida belirtilenlerin disinda, bir Taraf bayragini
tasimaya mezun agik deniz gemilerinde hizmet goren gemi adamlari hakkinda

17

uygulanwr; ”>" maddesine gore so6zlesmenin bir Taraf bayragini tagiyan acik deniz

gemilerinde hizmet géren gemi insanlart hakkinda uygulanacagi ifade edilmistir.

Sozlesmede gecen “acik deniz gemisi” tanim1 MASS’ da belirtilen otonom gemi
tanimlarina aykirilik igermedigi goriilebilir. STCW sozlesmesinde “gemi insani”
tanim1 da gegmemektedir. ilk bakista bu madde sézlesmenin otonom gemi insanlarina
uygulanmasi konusunda olumsuz olarak goriilse de otonom gemi insanlar ile ilgili
acik bir hiikiim bulunmamaktadir. Zira otonom gemilerin literatliirde gecen bir¢ok
derecelendirmeleri mevcuttur. Bazi derecelerinde insan unsuru gemi {izerinde
bulunmakta, baz1 derecelerinde ise uzaktan kontrol seviyeleri belirtilerek insan unsuru
icermektedir. Bu hali ile madde iizerinde yorum yapilir ise II. ve IIl. otomasyon
derecelerinde uzaktan kontrol eden otonom gemi insaninin kabul edilebilir bir gemi
insanm1 yeterligine haiz olmasi durumunda bu durumun ilgili maddeye aykirilik
olusturmayacagi1 seklinde yorumlanabilir. Ancak kanaatimizce agikca bu kadar

belirsizlikler i¢eren bir durumda higbir Tarafin STCW so6zlesmesindeki bu maddenin

the point of view of safety of life and property at sea and the protection of the marine environment,
seafarers on board ships are qualified and fit for their duties. ”

7 IMO, STCW Convention, Article 111, Application,

“The Convention shall apply to seafarers serving on board seagoing ships entitled to fly the flag of a
Party except to those serving on board:

(a) warships, naval auxiliaries orother ships owned or operated by a State and engaged only on
governmental non-commercial service;however, each Party shall ensure, by the adoption of
appropriate measures not impairing the operations or operational capabilities of such ships owned or
operated by it, that the persons serving on board such ships meet the requiremens of the Convention so
far as is reasonable and practiable;

(b) fishing vessels;

(c) pleasure yachts not engaged in trade; or

(d) wooden ships of primative build.”
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otonom  gemi insanlarina ~ uygulanabilir  olarak  yorumlamayacagini

degerlendirmekteyiz.

Bununla beraber MSC’ nin MASS calismalar1 sonucuna gore mevcut
uluslararasi denizcilik sozlesmelerinde MASS’ n II. ve Ill. derece otomasyonunda
uzak kontrol merkezi operatdriiniin gemi insani olamayacagi, ancak mevcut kod
tizerinde ileride degisiklikler yapilmasi yolu ile ya da yeni bir MASS kodu

belirlenebilecegi belirterek konu LEG Komitesi giindemine dahil etmistir?®,

3.5. EGITIMLER VE HAKLAR

Tiim diinyada denizcilik egitimi veren kurum ve programlarin miifredatlarinin
hazirlanmasinda g6z Oniinde bulundurulan en 6nemli unsur, denizcilik sektoriiniin
mevcut ihtiyaglarinin ne oldugunun belirlenmesi ve ihtiyaclarin bu egitim sistemi
icerisinde giderilmesidir. Denizcilik programlarinin vermis oldugu egitimler ayn

zamanda elde edilmesi amaglanan yeterliliklerin ¢ercevesini ¢izmektedir.

Denizcilik egitimi ile verilen yeterlikler, bagka bir deyisle uluslararast gemi
insan1 nitelikleri IMO tarafindan belirlenmektedir. Bu yeterlik ve niteliklerin
belirtildigi uluslararas1 belge STCW sozlesmesi ve buna gore diizenlenen belgeler
STCW sertifikalaridir. Gemi insanlar1 gorev yapacaklart gemilerde yetkinliklerine
gore edindikleri sertifikalar ile yasal olarak g¢alisabilme hakki kazanmaktadirlar.

STCW’ de yeterlilik ve degerlendirme standartlar1 Sekil 2” de gosterildigi gibi dir.

18 MO Docs/MSC.1/Circ.1638, 03.06.2021
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STCW KOD

BOLUM A BOLUM B
(Zorunlu Hiikiimler) (Tavsiye edilen Rehberlik)
|
[ [ I I I [ ]
Seyir Yiik Ellegleme ve Geminin M PR Elektrik, Elektronik ve Tami Bak Telsiz
| Y Istit Operasyonunun | PNtz Mihendistigi | 500 ol Mihendislizi amirve B Hoberlesmesi
kontrolii ve gemideki
kislerin bakimi l
\4 4 ‘ A4 \ 4 \4
Yeterlilik
Y v
Destek | Operasyonel | Yonetim s Yeterligi
Bilgi, Anlama ve Uzmanlik Yeterligi Gosterme Degerlendirme

Yontemleri . "
Kriterleri

Sekil 2. STCW’ de Yeterlilik ve Degerlendirme Standartlar:
Kaynak: (Ghosh vd. 2014).

Buna gore tim yetkinlikler STCW Kod’ da yedi fonksiyon altinda
gruplandirilmistir. Her fonksiyon, gemi operasyonlari, denizde can emniyeti veya
deniz ortaminin korunmasi igin gerekli olan bir gorevler grubudur. Bu fonksiyonlar;
“seyir, yiik elle¢cleme ve istifleme, geminin operasyonunu kontrol etme ve gemideki
kisileri koruma, deniz miihendisligi, elektrik-elektronik ve kontrol miihendisligi, tamir-
bakim ve telsiz haberlesmesi” dir (STCW, 1978). Fonksiyonlar ise ii¢ sorumluluk
seviyesine ayrilir. Bunlar “destek, operasyonel ve yonetimsel” dir. STCW kapsaminda
verilen ¢esitli sertifikalar, gemi insanlarinin istihdam seviyelerindeki mesleki rollerine
baghdir (6rnegin, giris seviyesi sertifikalarindan Kaptan/Bas Miihendise). Her bir
fonksiyon bireysel yeterlilik birimlerinden olusur. STCW, her bir yeterlik biriminin
degerlendirilmesi icin “Bilgi, anlama ve uzmanlik, yeterligi gosterme yontemleri ve

yeterligi degerlendirme kriterlerini” belirtmektedir.
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Sozlesmenin Kod A boliimiinde, Tablo 7° de goriilecegi tizere “500 GT ve daha
biiyiik gemilerde ¢alisan kaptanlar ve birinci zabitler icin asgari yeterlik sartlart”
verilmistir. STCW Kod A’ da her bir yeterlik i¢in haiz olunan yeterlige gore gemide
gorev yapacak olan gemi insanlarinin sahip olunmasi istenen yeterlikler islevlere gore
ayrilarak tablolastirilmistir. Bu tablolarda, 2. siitunda, bilgi, anlama ve uzmanlik
kriterleri 3. siitunda, yeterligi 6lgme metotlar1 4. siitunda ve yeterligi degerlendirme
Olctitleri listelenerek tablolar verilmistir. Tablo 7 siitunlara ayrilmis olup 1. siitun
“yeterlik” den olusmakta ve “Sefer planlamasi ve seyir idaresi, ortaya ¢ikan konum
diizeltmesinin konumunu ve dogrulugunu herhangi bir yolla belirlemek, pusula
hatalarin1 belirleme ve bunlar1 hesaba katmak, arama kurtarma operasyonlarini
koordine etmek, vardiya diizenleri ve prosediirleri olusturmak, komuta karar verme
siirecine yardimci olmak igin navigasyon sistemlerinden gelen bilgileri kullanarak
emniyetli seyir, komuta karar verme siirecine yardimei olmak i¢in ECDIS ve ilgili
navigasyon sistemlerini kullanarak emniyetli seyir, hava durumu ve osinografik kosul
tahmini, seyirle ilgili acil durumlara karsilik vermek, bir gemiye her kosulda manevra
yaptirmak ve idare etmek, tahrik tesisi ve miihendislik sistemlerinin uzaktan kontrolii
ve caligtirilmasi” satirlart yer almaktadir. Her satirin sirasinda ki {i¢ siitunda, “Bilgi,
anlama ve uzmanlik, yeterligi 6l¢cmek i¢in metotlar ve yeterligi degerlendirmek igin
Olctit” stitunlar yer almaktadir. STCW Kod’ da her bir islev tablolara ayrilarak anilan
yeterliliklerde gemide gorev yapacak gemi insanlari i¢in detayli bir degerlendirme

sistemi belirlenmistir.
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Tablo 7. STCW Kod Tablo A-11/2 “500 GT ve daha biiyiik gemilerde ¢alisan

kaptanlar ve birinci zabitler icin asgari standart yeterlik sartlar1”

Tablo A-11/2

500 GT ve daha biiyiik gemilerde ¢alisan kaptanlar ve birinci zabitler i¢in asgari standart yeterlik sartlart

Islev: Yonetim diizeyinde seyir

4 kasith goriis

.5 trafik ayrim diizenleri

.6 gemi trafik hizmetleri (VTS)
sahalari

.7 yogun gelgitlerden etkilenen
alanlar

Gemilerin Rotalartyla ilgili Genel
Hiikiimler uyarinca rota belirleme
Gemi Rapor Etme Sistemleri i¢in
Genel Tlkeler ve VTS yontemleri

uyarinca rapor etme

.2 uygun olan yerlerde
onayl simiilator egitimi
.3 onayll laboratuvar
ekipmanlari egitimi

Kullanilanlar: harita
kataloglari,  haritalar,
denizcilik yayinlart ve

gemi ayrmtilari

Siitun 1 Siitun 2 Siitun 3 Siitun 4
Yeterlik Bilgi, anlama ve uzmanhk Yeterligi 6lcmek i¢in Yeterligi degerlendirmek icin
metotlar olciit
Sefer Asagida belirtilenler gbz oniinde | Asagida belirtilenlerin | Sefer icin gerekli ekipmanlar,
planlamasi1 | bulundurularak ve kabul edilebilir | bir ya da birkagindan | haritalar ve denizcilik yayimlart
ve seyir | metotlarla her durumauygun sefer | edinilen kanitlarin | numaralandirilacak ve seferin
idaresi planlamasi ve okyanus gegis | incelenmesi ve | emniyetli yapilmasina uygun
plani: degerlendirilmesi: olacaktir
.1 kisithi sular
.2 meteorolojik kosullar .1 onayli hizmet ig¢i | Planlanan rota igin sebepler ilgili
.3 buz tecriibe kaynak ve yayinlarla elde edilen

gercek ve istatistiksel verilerle

desteklenecektir

Mevkiiler, rotalar, mesafeler ve

zaman  hesaplamalari, seyir
ekipmanlar1 i¢in kabul edilen
dogruluk standartlarinda

olacaktir

Tiim muhtemel seyir tehlikeleri

dogru sekilde belirlenecektir

Kaynak: IMO, STCW Kaod Tablo A-11/2

STCW Kodu A-1/8 geregince, taraf devletlerin egitim kurumlari, yeterliklerin

degerlendirilmesi ve belgelendirme faaliyetlerinin belirlenmis amaglara ulasildiginin

tespiti amaciyla siirekli olarak bir nitelik standartlar1 sisteminin uygulanmasini,

hedeflerin ve nitelik standartlarinin STCW ile uyumlastirilmasint zorunlu kilmaktadir
(IMO, 2010). STCW Kod B boéliimiinde ise Kod A da belirtilen gemi insanlarinin
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yetkinliklerinin, “egitim, roller ve sorumluluklar, goreve baslama, gemide egitim
programi, izleme ve yeniden gozden gec¢irme, seyir vardiyasinda yetenek ve
becerilerin degerlendirilmesi, yetkinligin degerlendirilmesi ve goksel seyir egitimleri”

icin belgelendirilmesine dair rehberlikleri igermektedir.

Geleneksel gemilerden otonom gemilere gegis siirecinde, bu gemileri uzaktan ya
da gemi iizerinden igletmek i¢in hangi egitimlerin gerekecegi belirli degildir. Mevcut
STCW Kodunda geleneksel gemiler i¢in ¢ok detayli ve zamanla giincellenen egitim
ve yeterlik tablolar1 mevcuttur. Gliniimiizde, tiim denizcilik egitimi veren kurumlar
STCW Kodunda belirtilen gereksinimleri yerine getirmekle yiikiimlidiir. STCW
Kodundaki gereksinimler, asgari yeterlilik seviyelerini tanimlamaktadir. Ancak
giiniimiizde denizcilik endiistrisi ve teknolojisi hizla ilerlemektedir ve bu sebeple
STCW ile belirlenmis olan egitim gerekliliklerinin biiylik Olciide geri kaldigini
gozlemleyebiliriz. Gemilerin operasyonlarinda, seyir ve deniz miithendisliginde hatta
denizcilik isletmeciligine iliskin mevcut bilgilerin gelecekte degisecegi asikardir.
Gelecegin gemi insanlar1 ister uzaktan ister gemi {lizerinde gorev yapsinlar

kanaatimizce yeni ek bilgi ve becerilere ihtiya¢ duyacaklardir.

Diinya Denizcilik Universitesi (World Maritime University-WMU) otonom
gemileri, ilizerinde miirettebat bulunmayan geleneksel gemiler olarak degil; daha
ziyade, muhtemelen uzaktan kumanda merkezlerinden gemideki artan sayida otonom
islevi ve operasyonu kontrol eden daha az sayida ancak olduk¢a yetenekli miirettebat
liyesine sahip yeni bir gemi tiirii olarak ifade etmistir (WMU, 2019: 5.38). WMU’ nun
yaptig1 aragtirmaya gore, otonom gemiler uluslararasi sefer yapan geleneksel yiik
gemilerinin yerini alarak gemi insanlar1 i¢in i kaybina yol agmayacaktir (WMU,
2019). Norveg’ te yapilan Yara Birkeland projesi sonuglarina goére, otonom gemilerin
daha ¢ok yerel deniz ulasimi sisteminin pargasi olarak gelistirilmesi beklenmektedir
(Kongsberg, 2022). Bu da otonom gemilerin diger ulasim modlarina alternatif olarak
yeni deniz tasima modlart olusturacaklart anlamina gelmektedir. Mevcut
konvansiyonel gemi filosunun “dijitallesmesi” hizla ilerlerken, gemi insanlarinin
gorevleri, 6zellikle operasyonlarin izlenmesi, sistem yonetimi ve daha az operasyonel
ve daha cok dijitallestirilmis olan islere doniisecektir. Ancak, gemi insnalarini bu yeni

becerilerle donatmak i¢in mevcut egitim ve Ogretimin yeniden uyarlanmasi
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gerekecektir. Bu agidan bakildigi zaman, yakin seferlerde ¢alisacak otonom gemi
operasyonlart yiiziinden gemilerde istihdami azaltilacak olan personelin karaya
gecisleri ve istihdam edilmeleri agisindan kaptan ve miihendislerin bir risk altinda
olduklar1 belirtilmistir. Ayrica, gelecegin gemi insanlarinin, veri akiciligl ve biiyiik
miktarda veriyi yorumlayarak analiz edebilme, dijital operasyon ekipmanlarini
isletme, temel bilgisayar programlama ve yazilim miihendisligi konular1 ile

birlestirmelerinin gemi insanlarina yarar saglayacagi belirtilmistir (WMU, 2019: 5.38).

Meslege yeni baslayacak denizci 6grencilerin gemi iizerinde pratik yaparak
teorik egitimlerini pekistirmeleri i¢in zorunlu olan stajlarin gemi insan1 egitimlerinin
bir parcasi oldugu diisliniildiigiinde gelecekte bu konunun gerekliliklerinin
diizenlenmesi gerekecektir. Ayrica gemi insanlarinin belli yeterliklerde tecriibe
kazanarak zamanla yiikselebilmeleri i¢in Idarelere ispatlamalar1 gereken hizmet siiresi
ve aranan yeterligi ispatlayabilmesi i¢in Idarenin yapacagi sinavda basari sarti
aranmaktadir. Hatta baz1 durumlarda Idarenin yapacag: sinava girebilmeleri i¢in kurs
gdrme sart1 bile aranmaktadir. Bu durumda egitimler ile ilgili ileride Idarelerin yasal

mevzuatlarinda doldurmasi gereken birgok bosluk oldugu kanaatindeyiz.

Sézlesmenin Madde IX Esdegerler boliimiinde Idarelerin teknik gelismelere,
0zel gemi tiplerine ve seferlerine uyarlanan agik deniz hizmetlerine atif yaparak
sOzlesmenin diger 6grenim ve egitim diizenlemelerine engel teskil etmeyecegi
belirtilmistir'®. Bu madde gelecekte yeni tip egitim sistemleri diizenlenmesi agisindan
STCW’ de bir acik kap1 birakiyor olsa da gelecegin gemi insanlarinin egitimleri i¢in
izlenecek yolun yada alinacak aksiyonlarin daha agik ve net bir ifade ile belirtilmesi
gerektigini degerlendirmekteyiz. Hali hazirda sanal koprii tistii uygulamalari denizcilik
egitimlerinin bir parcasidir ve kaptan/zabit egitimlerinde kullanilmaktadir.
Egitimlerde kullanilan simiilasyon sistemleri ile uzaktan gergek bir geminin sevk ve

idaresinin ayn1 sekilde goriilmesi beklenemez ancak simiilasyon egitimlerinin denizci

19 IMO, STCW Convention, Article 1X, Equivalents,

“(1) The Convention shall not prevent an Administration from retaining or adopting other educational
and training arrangements, including those involving seagoing service and shipboard organization
especially adapted to technical developments and to special types of ships and trades, provided that the
level of seagoing service, knowledge and efficiency as regards navigational and technical handling of
ship and cargo ensures a degree of safety at sea and has a preventive effect as regards pollution at least
equivalent to the requirements of the Convention.”
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egitiminin bir par¢asi oldugundan ve STCW sozlesmesinde de bu egitimler STCW
Kodu’ na gore diizenlendiginden aymi sekilde uzaktan kontrol durumu ile ilgili
yapilacak olast yeni bir sozlesme yada yeni kod’ da simiilasyon uygulamalari,
egitimler ve yeterlikler i¢cin de yeni diizenlemelerin yapilmasi gerektigini
degerlendirmekteyiz. Ayrica glinimiiz teknolojik gelisimi goz Oniine alindiginda
kodlama, yapay zeka, programlama ve insan makine etkilesimi gibi konularin STCW
egitim sistemine entegre edilerek bu egitimlerin bir pargasi olmasi i¢in sdzlesmeye

taraf devletlerin yogun ¢aba ve paylasim yapmasi gerektigi kanaatindeyiz.

3.6. YETKILER VE SORUMLULUKLAR

Donatanlar, gemilerinin STCW (1978) sozlesmesine uygun olarak emniyetli
donatilmasindan ve yapilacak hizmet i¢in uygun sekilde sertifikalandirilmis gemi
insanlarmin gorevlendirilmesinden sorumludur?®. STCW (1978) sdzlesmesi ve Ek’ i
hiikkiimlerine gore gerekli deniz hizmeti, yas, saglik, egitim, nitelik ve sinav
gereksinimlerini karsiladigina Idarece kanaat getirilen kaptan, zabit ve tayfalara
Idarece gegerli bir belge diizenlenecegi ve onaylanacag belirtilmistir?’. Bu belgelerin
alinan egitim ve kazanilan yeterliklerin birer kanit1 olarak gemilerde bulundurulmasi

zorunludur. S6zlesmenin, Temel yeterlilik belgeleri ile ilgili olan Ek Bliim I’ de;

20 MO, STCW Convention, Chapter I, Regulation 1/14, Responsibilities of companies,

“1 Each Administration shall, in accordance with the provisions of section A-1/14, hold companies
responsible for the assignment of seafarers for service in their ships in accordance with the provisions
of the present Convention, and shall require every such company to ensure that:

.1 each seafarer assigned to any of its ships holds an appropriate certificate in accordance with the
provisions of the Convention and as established by the Administration;

.2 its ships are manned in compliance with the applicable safe manning requirements of the
Administration;

.3 documentation and data relevant to all seafarers employed on its ships are maintained and readily
accessible, and include, without being limited to, documentation and data on their experience, training,
medical fitness and competency in assigned duties;

.4 seafarers, on being assigned to any of its ships, are familiarized with their specific duties and with
all ship arrangements, installations, equipment, procedures and ship characteristics that are relevant
to their routine or emergency duties; ”

2L MO, STCW Convention, Article VI, Certificates,

“(1)Certificates for masters, officers or ratings shall be issued to those candidates who, to the
satisfaction of the Administration, meet the reguirments for service, age, medical fitness, training,
qualification and examinations in accordance with the appropriate provisions of the Annex to the
Convention.

(2) Certificates for masters and officers issued in compliance with this article shall be endorsed by the
issuing Administration in the form as prescribed in regulation 1/2 of the Annex. If the language used is
not English, the endorsment shall include a translation into that language.”
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“Yeterlik belgesi bu ekin II, III, IV veya VII boliimlerinin hiikiimlerine uygun
olarak kaptanlar, zabitler ve GMDSS telsiz operatorleri icin diizenlenen,
onaylanan ve yasal sahibine burada belirtilen sorumluluk diizeyinde ilgili sifatla

hizmet etme gérevieri yerine getirme hakki veren bir sertifika anlamina gelir %

seklinde ifade edilmektedir. Bu maddeye goére uygun yeterliklerden dogan
sorumluluklarin tespitinde ve gorevlerin yerine getirilmesinden dogan hakkin
kullaniminda sertifikalarin gerekli oldugu anlasilmaktadir (Feyzioglu, 2020: s.451).
Sozlesmede Madde V (4)® ile Taraflarin egemenlik haklarmdan dogan kendi i¢
sularinda yapacaklar1 tagimalarda kendi hukuk uygulamalarini kullanabilecekleri
belirtilerek bir esneklik saglanmis olsa da sodzlesmenin uluslararasi standart
gelistirilmesi i¢in yapildig1 diisiiniildiigiinde bu maddenin sézlesmenin ruhuna aykir
oldugu degerlendirilebilir. Hali hazirda yiiriitiilen otonom gemi projelerinden ve bu
projelerin ilan edilen test alanlarinda yapilan ¢alismalardan da tespit ettigimize gore
her Devlet kendi standardini benimserken ortak noktalarinin denizde can, mal emniyeti

ve ¢evre korunmasinin oldugu kanaatindeyiz.

3.7.DENIZE ELVERISLILIK

Sozlesmenin tanimlar kisminda gemide gorev yapan kisiler ve bu kisilerin sahip
olduklart yeterlikler ile yapacaklari gorevler detayli olarak tanimlanmistir. Kod A
kisminda ise bu kisilerin almalar1 gereken egitim, saglik, sinav ve hizmet siireleri gibi
sartlar detayl1 olarak verilmistir. Gemi insanlar1 belirtilen bu yeterlikleri sagladiklarinm
ispatladiklar1 takdirde Idare tarafindan belge almakta ve bu belgeler Idarece

onaylandig1 zaman gorevlerini yasal olarak yapabilmektedirler.

22 MO, STCW Convention, Annex Chapter 1, General provisions, Regulation 1/1 (30),

“Certificate of competency means a certificate issued and endorsed for masters, officers and GMDSS
radio operators in accordance with the provisions of chapters II, I11, 1V or V11 of this annex and entitling
the lawful holder thereof to serve in the capacity and perform the functions involved at the level of
responsibility specified therein ”.

23 MO, STCW Convention, Article V, Other treaties and interpretation,

“(3) All matters which are not expressly provided for in the Convention remain subject to the legislation
of Parties. (4) Nothing in the Convention shall prejudice the codification and development of the law of
the sea by the United Nations Conference on the Law of the Sea convened pursuant to resolution 2750
C(XXV) of the General Assembly of the United Nations, nor the present or future claims and legal views
of any State concerning the law of the sea and the nature and extent of coastal and flag State
jurisdiction ™.
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Sozlesmede bir taraf limaninda bulunan gemilerin gemi insanlarinda
sO0zlesmenin gerektirdigi belgelerin bulunup bulunmadiginin saptanmasi i¢in kontrole
tabi olduklar1 belirtilmektedir.?* Tam otonom olarak tabir edilen ve gemi iizerinde
gemi insan1 bulunmayan IV. seviye otonom bir geminin bagka bir tarafin limanini
ziyaret ettiginde ve sozlesmeye gore kontrol denetimi gerceklestirilmek istenmesi
durumunda liman devleti yetkilisinin saglikli sekilde kontrol yapamayacag asikardir.
Uzaktan kontrol merkezinde ¢alisan otonom gemi insanlariin STCW’ ye uygun
olarak geminin bulundugu kontrol merkezi Idaresi tarafindan diizenlenmis belgeleri
olsa ve elektronik ortamda ibraz edilse bile belge sahibi ile belgenin ayn1 kisiye ait
olup olmadiginin tespiti siiphe dogurabilecektir. Bununla beraber aynt maddenin ikinci
ve lg¢lincli paragraflarina gore kontrol iglemlerini yapan taraf kendi yorumuna gore
can, mal ve ¢evre i¢in tahlike arz edildigini degerlendirdigi takdirde geminin seferden
alikonulmasima karar verebilecektir.’®> Bu durum daha &nce de bahsettigimiz gibi
sozlesme maddelerinin muglak ve yoruma acgik maddeler igermesinden
kaynaklanmaktadir. Otonom gemiler ve unsurlart hakkinda yeni bir sdzlesme yada kod
yayinlanmadigi takdirde otonom bir geminin yasal olarak sefer yapabilmesi oniinde

biiyiik riskler bulundugu goriilmektedir.

24 MO, STCW Convention, Article X, Control, (1) “Ships, except those excluded by article 11, are
subject, while in the ports of a Party, to control by officers duly authorized by that Party to verify that
all seafarers serving on board who are required to be certificated by the Convention are so certificated
or hold an appropriate dispensation. Such certificates shall be accepted unless there are clear grounds
for believing that a certificate has been fraudulently obtained or that the holder of a certificate is not
the person to whom that certificate was originally issued”

2 1bid.
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DORDUNCU BOLUM

4. LITERATUR ARASTIRMASI

Literatiirde yapilmis ¢alismalar incelendiginde otonom gemilerin ortaya ¢ikmasi
ile tanim tartismalarmin ve mevcut denizcilik sézlesmelerinin irdelenmesinin
basladigin1 gozlemlemekteyiz. Ghosh vd. (2014), denizcilik egitim ve Ogretim
enstitiilerinin (MET) egitim ve degerlendirme siireclerini incelemistir. Sonug olarak
MET’ lerin sektdor paydaslarmin beklentilerini  karsilayan yetkin mezunlar
yetistirmesinden sorumlu oldugunu bulgulamistir. Ayrica, yaptiklar literatiiriin
taramasinda, MET’ ler tarafindan kullanilan bazi degerlendirme yontemlerinde
eksiklikler oldugunu tespit etmiglerdir. STCW sozlesmesinin ise standart
saglayamadigin1i ve denizci egitiminde daha 0Ozgiin degerlendirmelere ihtiyag

bulundugunu tespit etmistir.

Vallejo (2015), tarafindan simdiye kadar yapilmis olan sézlesmelerin amacinin,
ticaret gemilerini kullanacak insanlarin belirli kurallara uyacak sekilde egitim
almalarinin saglanmasi oldugunu savunmustur. Ayrica bu sozlesmeler yapilirken
insansiz gemilerin heniiz ortaya ¢ikmadigi ve dolayisi ile insansiz deniz araglar
thtimali diisiiniilmeden yapilmis s6zlesmeler oldugunu tespit etmistir. Dolayisi ile bu

durumun dikkate alinmas1 gerektigini belirtmistir.

Ringbom vd (2016), AAWA Arastirmasi raporunda otonom gemilerin yasal
uygunlugunu arastirirken UNCLOS, SOLAS, MARPOL, COLREG, STCW ve MLC
sOzlesmelerini incelemistir. Buna gore, mevcut sdzlesmelerin gemilerde gorev yapan
gemi insanlar1 baglaminda yapildigina dikkat ¢ekmistir. Ringbom (2019),
calismasinda temel IMO s6zlesmelerinden STCW, COLREG ve SOLAS sozlesmeleri
tizerinde durarak otonom gemilerin kullaniminin teknik ve yasal zorluklarina
deginmistir. Ringbom vd (2021) bir baska calismada ise otonom gemiler konusunu,
uluslararasi ve ulusal diizeyde hem 6zel hukuk hem de kamu hukuku dahil olmak tizere

cesitli yasal perspektiflerden arastirmistir.
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Carey (2017: s.8) ise STCW sozlesmesinde gegen “A¢ik deniz gemisi”
tanimindan yola ¢ikarak ilk bakista otonom gemilere uygulanamayacagini, ancak
sOzlesmenin amaciin denizde can ve mal giivenligini ve deniz ¢evresinin
korunmasinin tesvik edilmesi oldugundan soézlesmenin kiyida gorev yapan
personellere de uygulanabilecek sekilde genisletilebileceginin Ongdriilebilecegini
belirtmistir. Yine ayni ¢calismada Amerika Birlesik Devletleri, Birlesik Krallik, Giiney
Afrika, Singapur, Kanada, Avustralya, Bermuda, Hong Kong ve Yeni Zelanda
yasalarinda otonom gemi kullanimi konular1 arastirilmistir. Bu c¢alismaya gore,
Birlesik Krallik yasalarina gore kendi sularinda asgari personel donatiminin istege
bagli oldugunu dolayisi ile otonom gemilerin bu sularda kullaniminin bu agidan biiyiik
bir yasal engel teskil etmedigi belirtilmistir. Ancak, Singapur yasalarina gére STCW”
nin tiim kundagi motorlu gemilere uygulanmasi sart kosuldugundan ve mevcut yasal
yonetmeligin bir gemide tasinacak asgari miirettebat sayisin1 6ngdrdiigii i¢in otonom
gemiyi yonetmelik kapsamindan muaf tutmak veya gemideki asgari miirettebat sayisi
sifir olan yeni bir gemi smifi olusturmak i¢in yonetmelikte degisiklik yapilmadan
otonom gemi kullaniminin uygun olmadigi belirtilmistir. Avustralya, Kanada, Hong
Kong ve Bermuda iilkelerindeki yasal diizenlemelerde ise, Idarelerin personel
seviyelerini belirlerken takdir yetkisine izin veren Oznel bir yaklasim
benimsediginden, bu {ilkelerdeki yasalarin miirettebatsiz gemileri kapsayabilecegi
kanaatine varilmistir. Ancak, ABD, Yeni Zelanda ve Giiney Afrika gibi tilkelerin bir
gemide bulunmasi gereken personel sayisini ve niteliklerini yOnetmeliklerinde
belirttiklerinden otonom gemilerin yasal isleyisi Oniinde 6nemli bir engel teskil

etmekte oldugu sonucuna varilmistir (Carey, 2017: s.10).

Insansiz gemilerin yasal zorluklar1 hakkinda yapilan bir diger ¢alismada ise
Deketelaere (2017), deniz hukuku ile ilgili farkli uluslararasi s6zlesmeleri ele almistir.
Aragtirmaci ¢alismasinda, insansiz gemiler olarak tabir edilen uzaktan kumandali ve
otonom gemilerin mevcut soézlesmelere tabi olup olmayacagi, bu sodzlesmelerin
insansiz gemiler i¢in bir zorluk teskil edip etmeyecegi ve bu s6zlesmelerin kurallarina
nasil uyum saglayabilecekleri hakkinda genel bir bakis ile yaklasmistir. Arastirmasi
kapsaminda STCW, SOLAS ve COLREG so6zlesmeleri incelendigi tespit edilmistir.
Arastirma sonuclarina gore, mevcut geleneksel gemiler i¢in gecerli olan s6zlesmelerin

uygulama konusunda bazi zorluklar yasansa da bazi kiigiik degisiklikler ile insansiz
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gemiler i¢in de gecerli olacagini savunmustur. Ayrica, yeni bir mod olan otonom
tasima modunun soézlesme yilikiimliliiginii degistirmeden {iriin sorumlulugu
kanunlarindan 6tiirii ek yeni bir yiikiimliilik doguracagindan armatorlerin
sorumlulugunun imalatg1 ve tasarimci sorumluluguna da doniisebilecegi kanaatine

varilmistir (Deketelaere, 2017: 5.97-98).

Bir diger arastirmada ise Delgado (2018), insansiz gemilerde gemi insani
olmamasi hususunun, 6zel deniz hukuku alaninda, bir¢ok s6zlesmede insansiz deniz
araglarinin gemi olarak nitelendirilmesinde temel bir gereklilik olup olmadigini ve bu
sOzlesmelerde gegen insan unsuruna etkilerini aragtirmigtir. Sonug¢ olarak, mevcut
sozlesmelerin denize elverislilik agisindan insansiz deniz seferlerini konsept olarak

kapsamadigini ifade etmistir (Delgado, 2018: s.521).

Ece (2018), otonom gemileri insansiz gemiler olarak tanimlayarak bu gemilere
iliskin yapilmis uluslararast bazi calismalari, sorunlar1 ve riskleri incelenmis, bu
gemilerin Giiglii ve Zayif Yonler, Firsatlar ve Tehditler (GZFT) Analizini yapmustir.
Ayrica calismasinda, 1982 Uluslararast Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi
(BMDHS), IMO sozlesmeleri, diger uluslararasi denizcilik sozlesmeleri ve ulusal
mevzuatta bu gemiler ile ilgili tespit ettigi diizenlemeleri gozden gegirmis olup, s6z
konusu mevzuatta yapilmast gereken diizenlemelere iliskin bazi Oneriler de

bulunmustur.

Bir bagka arastirmada ise Allen (2018), insansiz gemilerin hukuki durumunun
belirlenmesi hususunda insanli gemilere goére farkli bir muamele yapilip
yapilamayacagi ile ilgili farkli gortisleri UNCLOS, STCW, COLREG gibi
s0zlesmelerin maddelerini irdeleyerek ortaya koymustur (Allen, 2018: s:489).

Chircop (2018), otonom ticaret gemilerinin uluslararasi denizcilik s6zlesmeleri
ve uluslararas1 deniz hukuku acisindan potansiyel etkilerine iliskin c¢esitli tespitler
yapmistir. Sozlesmelerin etkilenecek kurallarinda yorum yolunun agik olmasina
ragmen bu sekilde giderilemeyecek durumlarin da mevcut oldugunu ayrica kurallarin
yorumlanmasinin beklenmesinden ise durumun netlik kazanmasi i¢in kurallarin

degistirilmesinin tercih edilebilecegini belirtmistir (Chircop, 2018: s.30). Ayrica,
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gelecekte ¢ok yonlil bir insanli ve insansiz gemi karisiminin var olacagini, genellikle
otonom gemi operasyonlarinin yakin mesafe seferlerde kullanilacagini, otonom seyrin
geminin ticaret bolgesine gore degisiklik gosterecegini ve bazi ticaret bolgelerinde

daha aktif kullanilacagini 6ngordiigiinii belirtmistir (Chircop, 2018: s.33).

Karlis (2018), gemi insanlari ile ilgili sozlesmelerden SOLAS, STCW ve MLC’
ye odaklanarak, otonom gemiler konusunu uluslararasi deniz hukuku perspektifinden
incelemistir. Bu ¢alisma ile, gemi sahiplerini yeni bir teknolojiye yatirim yapmaktan
veya benimsemekten caydirabilecek olast operasyonel zorluklari belirlemistir. Sonug
olarak, armatorleri otonom gemi konseptinden caydiracak cesitli belirsizlik alanlari
oldugunu tespit etmistir. Tespit edilen bu belirsiz alanlardan kaynakli sorunlari

azaltabilecek Oneriler ortaya koymustur.

Sharma ve Kim (2019), IMO tarafindan tanimlanan II. seviye otonom bir
geminin seyrinden sorumlu zabitleri i¢in mevcut STCW yeterliliklerinin ¢ergevesinin
uygunlugunu arastirmistir. Sonug olarak mevecut STCW sozlesmesi Tablo A-1I/1° de
listelenen “Bilgi, anlama ve uzmanlik™ larin bazilarmin gegmiste kalacagini ve daha
yeni spesifik yetkinlik temalarinin edinilmesi gerekebilecegini dolayisi ile seyirden
sorumlu zabitlerin yeni operasyonel talepleri karsilayabilmek i¢in yeniden

vasiflandirilmas1 gerekecegini tespit etmistir (Sharma ve Kim, 2019: s.9).

Bolat ve Kosaner (2021), calismasinda otonom gemi diizeylerinin nasil
derecelendirildigini, otonomi diizeylerini belirleyen Olceklerin neler oldugunu ve
otonom gemilerin uluslararas1 sozlesme, kod, karar, sirkiiler, rehberler ve ulusal
mevzuatlar baglaminda nasil ele alinabilecegini inceleyen calismalarin bulgularini
sunmustur. Ayrica, yapilan caligmalarin genel olarak biiyiikk bir bdliimiiniin
denizcilikle ilgili uluslararas1 s6zlesme, kod, karar, sirkiiler ve yonetmelikleri goz
oniinde bulundurdugunu, insansiz gemilerin ulusal mevzuatlarda ne gibi durumlar
doguracagini ele alan ¢alismalarin ¢ok kisitlt oldugunu belirtmistir (Bolat ve Kosaner,

2021: s5.355).

Gholam Reza vd. (2021), ise uzak kontrol tesislerinde ¢alismasi muhtemel

kisileri insansiz gemi operatorii olarak tanimlayarak bu kisilerin egitim ihtiyaglari ile
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bunlar1 saglamak i¢in gerekli olacak tesislerin 6nemi ve egitimler hakkinda bir caligsma

yapmuistir.

Sahin (2021), IMO’ nun en énemli hukuki araglarindan olan SOLAS, COLREG,
MARPOL ve STCW sozlesmelerinin otonom gemilere uygulanabilirligi konunda
calisma yapmistir. Sozlesmelerde otonom gemilere uyum agisindan degisiklik
yapilmasi gerektigi, bu degisikligin zimni kabul prosedirii ile kolayca
gergeklestirilebilecegi ya da daha once balik¢r gemileri icin 6zel olarak yapilan
STCW-F Sozlesmesi gibi ayri bir sozlesme yapilabilecegini ancak bunun da

zorlugunun yeter sayilarin saglanmasi olabilecegini belirtmistir (Sahin, 2021, s:210).

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

hakki ve gemi insanlartyla ilgili sorunlar tartisilmistir.

Yilmaz (2021), otonom gemileri ve uzaktan kumandali gemileri ulusal ve
uluslararasi deniz ticareti hukuku kapsaminda inceleyerek insan unsuru gozetilerek
yapilan sozlesmelerde ki insan unsurunun belirleyiciligini ifade etmistir. Ayrica
calismasinda Tiirk Ticaret Kanunu (TTK), Lahey/Lahey-Visby Kurallar1 (LK/LVK),
Hamburg Kurallari, Rotterdam Kurallari, BMDHS, MARPOL 73/78, SOLAS,
COLREGS ve STCW sozlesmelerinin hiikiimleri incelenerek bu sozlesmelerdeki

eksiklikler tespit edilerek bazi dneriler sunulmustur.

Coito (2021), mevcut uluslararasi diizenin otonom gemi operasyonlarinin ortaya
cikardig1 zorluklar1 ne 6l¢iide ele alabilecegini incelemistir. Caligmasinda ii¢ temel
Sahil Giivenlik gorev alani baglaminda (arama ve kurtarma, denizde uyusturucuyla

miicadele operasyonlari ve seyir giivenligi) otonom gemi teknolojisini analiz etmistir.

Saha (2021), yaptig1 ¢alismada uzak kontrol merkezini “Sahil Kontrol Merkezi
(Shore Control Center-SCC)” ve bu merkezlerde ¢alismasi muhtemel kisileri operator

olarak olarak ifade ederek Sahil Kontrol Merkezlerinde ¢alismasi muhtemel kisilerin
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yeterlik gereksinimlerinin haritasin1 ¢ikarmistir. Sonug olarak, ti¢ anahtar yetkinlik
(Sistem anlayisi, iletisim ve teknik bilgi ve denizcilik yeterligi) belirlemistir. Ayrica
yonetmelik bilgisi, seyir yeterligi ve temel miihendislik bilgilerinin de gelistirilmesi

gerektigine vurgu yaparak yeterlik ve egitimlerde degisiklik gerektigini tespit etmistir.

Otonom gemilerin uluslararasi sdzlesmelere olan olast etkileri giiniimiizde de
tartisilmaya devam etmektedir. Simdiye kadar yapilan caligmalar uluslararasi
sozlesmelerin insan temelli yapildigindan birgok eksiklikler barindirdigini ve bu bos
alanin mevcut teknolojik gelismelerden dolayr ortaya ¢ikan yasal boslugun
kargilanmasi i¢in doldurulmasinin énemini belirtmektedir. Yasal bosluklar daha ¢ok
otonom geminin gemi olarak kabul edilebilirligi ile baslayip, gemi olarak kabul edilse
bile tam otonom bir diger ifade ile insansiz olmasit durumunda geminin sahip oldugu
yapay zekanin insanin yerini alabilirligi ile ilgili etik ve teknik tartigmalarla devam
etmektedir. Ayrica, otonom gemi taniminin geminin sahip oldugu otonom
derecelendirmeleri ile birlikte anilarak kavamsal agiklamalarimin yapildigi
goriilmektedir. Bir baska sorunlu konu da otonom gemilerin uzak kontrol merkezleri
ile ilgilidir. Bu merkezlerin nereye (karada bir merkez, bagka bir gemi lizerinde yada
yiizer agik deniz platformunda ...gibi), nasil yapilacaklari, bayrak devletinin mi liman
devletinin mi denetimi altinda olacagi, bu merkezlerin hukuki statiileri, sorumluluk
durumlar, kesintisiz baglant1 ve siber giivenlik gibi durumlari icermektedir. Yapilan
tiim bu c¢aligmalarin otonom gemilerin hukuki statiilerini, uluslararas1 sdzlesmelere

etkilerini ayrica emniyet ve giivenlik konularini arastirdiklar: goriilmektedir.

SONUC VE ONERILER

Tezin amact kapsaminda yapilan literatiir taramasi ile elde edilen verilerin
incelenmesi sonucu, otonom gemi derecelendirilmelerinde bahsedilen uzaktan kontrol
merkezlerinde c¢alismast muhtemel gemi insanlarinin durumu STCW sozlesmesi
kapsaminda incelenmistir. Verilerin temininde, otonom gemiler hakkinda IMO’ da
yapilan kapsam belirleme c¢aligmalarina, IMO ve MSC’ nin internet kaynaklarindan
ulasilarak Ingilizce’ den Tiirkge’ ye gevrilerek calismaya eklenmistir. Ayrica, STCW
s0zlesmesinin orijinal ve Tiirkge metinleri veri temininde 6nemli rol oynamistir.
Otonom gemiler ve STCW c¢alismalar1 hakkindaki diger bilgiler, simdiye kadar

yaymmlanmig yerli ve daha ¢ok yabanci 6zgiin kitap, makale ve dergiler, ulusal ve
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uluslararas1 yayin indeksleri taranarak temin edilmis ve derlenmistir. Tiim bu
kaynaklardan elde edilen veriler bir kez daha uluslararasi kaynaklar ile karsilagtirilarak

yorumlanmis ve ¢alismaya entegre edilmistir.

Uzaktan kontrol durumunda gemi lizerinde bulunmadan gemiyi uzaktan kontrol
edecek olan kisilerin gemi insan1 olarak kabul edilip edilemeyecegi, eger gemi insani
olarak kabul edilecekler ise nasil tanimlanabilecekleri, bu kisilerin hangi egitim ve
sertifikalandirilmalara tabi olmalar1 gerektigi, ayrica uzak kontrol merkezlerinde
calisacak kisilerin uluslararast sefer yapacak gemilerin sevk ve idaresini
yapacaklarindan &tiirii bu kisilerin tanimlarina, egitim ve yeterlik sartlarina
uluslararasi standart getirilme ihtiyaci bulunup bulunmadigi konular1 aragtirmanin ana
problemi olmustur. Bu kapsamda, otonom gemi teknolojisinde yasanan gelisimlerin
konvansiyonel gemilerin durumu ile goz 6niinde bulundurularak olasi uzaktan kontrol
merkezleri ve bu merkezlerde ¢aligmasi muhtemel kisilerin mevcut STCW so6zlesmesi

kapsaminda degerlendirilip degerlendirilemeyecegi konular1 arastirilmastir.

Sonug olarak, STCW sozlesmesi ¢ok yonlii olarak incelendiginde hizla gelisen
teknolojiden kaynakli olarak en basta tanim eksiklikleri oldugu tespit edilmistir.
Calismada uzaktan kontrol merkezlerinde ¢alismas1 muhtemel kisiler icin literatiirde
bulunmayan bir tanim Onerisi getirilerek bu insanlarin “otonom gemi insan1” olarak
tanimlanabilecekleri onerilmistir. Yakin bir gelecekte otonom gemilerin uluslararasi
deniz ticaretinde tamamen insan kontroliinden bagimsiz olamayacagi, ayrica uzaktan
kontrol derecesinde STCW’ ye ek yeni bir otonom gemi kodu veya yeni bir
uluslararasi sozlesme ihtiyaci oldugu belirlenmistir. Buna gore otonom gemilerin
uzaktan kontrollinii saglayacak merkezlerin ve bu merkezlerde gorev yapmasi
muhtemel otonom gemi insanlarinin egitim, smav, hak ve sorumluluklarinin
uluslararasi standartlar saglanarak diizenlenmesi ve yasal zorluklarin asilmasi i¢in

caligmalar yapilabilmesi i¢in bunun bir gereklilik oldugu tespit edilmistir.

Otonom gemilerin, yakin ve kiyisal seferlerinde egemenlik haklarindan otiirii
bayrak devleti uygulamalarina tabi olacagi kanaatindeyiz. Bayrak devleti
uygulamalarinin ve yonetmeliklerinin otonom gemilerin ingasi, uzak kontrol

tesislerinin kurulmasi, isletilmesi ve bu merkezlerde calisacak otonom gemi
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insanlariin gerekli egitim standartlarinin belirlenmesi, yetkinliklerin 6l¢iimii ve
belgelendirilmeleri i¢in gerekli diizenlemeleri yapmasi gerekmektedir. Ayrica yine
bogaz gecisleri gibi sinirli sularin kullanimi, liman yanagma ve kalkis operasyonlari
i¢in kilavuzluk hizmetlerinin zorunlu oldugu durumlarda uygulamanin nasil yapilacagi
ile ilgili bir muafiyet mi saglanacagi yoksa farkli gereksinimlerin mi istenecegi gibi
bir¢ok sorun cevap bekledigi tespit edilmistir. Ayrica, bayrak devleti denetimlerinin
otonom gemilere ya da kontrol tesislerine nasil uygulanacagi, bu denetimleri yapacak
denetmenlerin nasil bir egitime tabi olacaklari, bu denetimlerin hangi prosediirler ile
izlenmesi gerektigi gibi sorularin da akillarda soru isareti yaratmakta oldugunu

degerlendirmekteyiz.

Bir diger husus da otonom gemilerin, tam otonom olarak dizayn edilme
stireclerinde ¢ok tehlikeli olarak goriilen siv1 ve kimyasal yiik tasiyan tankerler, kitalar
aras1 sefer yapan yolcu gemileri yada tehlikeli yiik tasiyan gemilerin bu konsept
disinda birakilacag: kanaatindeyiz. Bir diger ifade ile insa edilecek, ticari yiik ya da
yolcu tagimaciliginda kullanilacak bir geminin otonomi derecesinin belirlenmesinde
tagidig1 yada tasityacagi yiikiin de belirleyici bir etmen olacagi beklenebilir. Bu
gemilerin daha ¢ok kuru yiik, dokme yiik ve genel maksatli yiik gemileri olacagin

degerlendirmekteyiz.

Yapilan uluslararasi ¢aligmalar incelendiginde, otonom gemi c¢alismalarinin
yogunlugu ile bilinen kuzey iilkelerinin ortak otonom test alanlar1 olusturduklar1 ve bu
test alanlarinda yapilan arastirma sonuglarinin otonom gemi bilgi ve teknolojisini
hizlandirdign  gériilmektedir. Ug tarafi denizler ile gevrili iilkemizde ise heniiz
belirlenmis bir otonom gemi test alan1 yoktur. Ancak tersanelerimizin diinya ¢apinda
gemi insa sanayiindeki yeri gz oniine alindiginda yogun tercih edilen bir durumda
oldugu bilinmektedir. Bu durumda iilkemizde otonom gemi teknolojisinin, gemi insaa
sanayisinin ve denizcilik egitimlerinin gelisiminin saglanmasi agisindan otonom gemi
test alanlar1 belirlenmelidir. Bu test alanlarinda yapilacak calismalara Idarenin,
tiniversitelerin, teknoloji ve gemi insa sanayicilerinin davet edilerek bilisim vadisi gibi
bir platformda toplanarak Ozendirilmesine, devlet tarafindan desteklenmesine,

buralarda yapilacak calisma ve testlere konu ile ilgili arastirmacilara, denizcilik egitimi
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veren kurum ve kuruluslar ile ogrencilerin gozlemlerine agilmasina ihtiyag

bulunmaktadir.

Ayrica calisma neticesinde kanaatimizce otonom gemiler ve otonom gemi
insanlar1 ile ilgili sozlesmelerden dogan yasal zorluklar asilsa bile gelecekte
yasanabilecek en biiyiik sorunlardan biri de nitelikli gemi insan1 istthdami olacaktir.
Bahsedilen sorunlarin ¢6ziim yolunun iiniversitelerden ve egitim kurumlarindan
gecmekte oldugunu degerlendirmekteyiz. Soyle ki, bilimin ve teknolojinin bu denli
gelisimi, aragtirmacilar ve bilim insanlariin yaptiklar1 ¢alismalar neticesinde oldugu
diisiiniildiiglinde yine bu sorunlarin ¢éziimii aragtirmacilar, bilim insanlar1 ve dogal
olarak liniversiteler ve egitim kurumlari olacaktir. Ayrica, denizcilik sektorii gelecekte
bu sorunu yasamamak i¢in iiniversiteleri ve arastirmacilari desteklemelidir. Denizcilik
egitim ve Ogretim sistemi ilerleyen teknoloji dogrultusunda gelistirildigi takdirde
gelismis teknolojiyi efektif olarak kullanabilen nitelikli gemi insani ihtiyaci
¢oziimlenebilecektir. Universiteler otonom gemi projeleri yapan kurumlar ile
uluslararas1 alanda is birligine gitmelidir. Mesleki egitim, tecriibe paylasimu,
teknolojinin yayginlastirilmas: ve kolaylastirilmasi (egitimlere uzaktan ve kolay
erisim, hayat boyu 6grenme kolayliklar1 gibi...) gerekmektedir. Ancak, teknolojinin
gelisim hizi disiliniildiiglinde bu sorunun ¢oziim aciliyeti ortaya ¢ikmaktadir. Yakin
gelecekte mevcut denizcilik egitim miifredatlarina ek yeni beceri ve yeterliliklere (IT,
yapay zeka, bulut teknolojileri, insan-makine etkilesimleri... gibi) ihtiya¢ duyulacak
ve bu da egitimcilerin egitimi de dahil olmak iizere denizcilik egitim kurumlarinin

miifredatinda koklii bir degisikligi gerekli kilacag goriilmektedir.

Simdiye kadar yapilan ¢aligmalar incelendiginde SOLAS, COLREG ve STCW
sO0zlesmelerinin en dnemli denizcilik sdzlesmeleri olarak kabul edildigi ancak otonom
gemiler baglaminda otonom gemilerin SOLAS ve COLREG sozlesmelerine etkileri
ile ilgili 6zel ¢aligmalar yapilmis olmasina ragmen STCW sozlesmesi 6zelinde bir
caligma yapilmadig1 goriilmistiir. Bu da tezin denizcilik alaninda otonom gemilerin
STCW sozlesmesine etkilerinin arastirildig: ilk ¢alisma oldugundan 6nemini ortaya

koymaktadir.
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Bu tezin her bilimsel ¢aligma gibi bazi kisitlar1 bulunmaktadir. Calismanin ilk
kisit1, otonom gemiler hakkindaki hukuki ve teknik ¢alismalar heniiz devam etmekte
ve sonuglandirilmamistir. Bu ¢alismalar sonuglandirilmadigindan literatiire her gecen
glin yeni yayinlar ve bilgiler girmektedir. Konu hakkinda arastirma yapacak olan
aragtirmacilarin tezin tamamlanmasi itibari ile literatiiriin genel durumunu gérmeleri
saglanacaktir. Tez, uluslararasi sézlesmelerden STCW so6zlesmesi baglaminda ve
IMO’ nun MSC ¢alismalar1 kapsaminda yapildigindan gelecekte diger arastirmacilarin
ulusal mevzuatimiz baglaminda otonom gemilerin, uzak kontrol merkezlerinin ve bu
merkezlerde calismasi muhtemel gemi insanlarinin hukuki durumlari, bogazlar ve
kisith sularda gegisler, klavuzluk ve VTS hizmetlerinin diizenlenmesi, otonom
gemilerin gemi sahibi yada gemi sahibi olmayan isletme firmalar1 araciligi ile
isletilmesi gibi konular iizerine yapilabilecegi Onerilmektedir. Bu tez sayesinde
otonom gemiler ve STCW sozlesmesine etkileri hakkinda gelecekte ¢aligma yapacak
arastirmacilar literatiir hakkinda genel bir bilgi saglayarak zaman kazanacaklar ve
arastirma siirelerinin kisaltabileceklerdir. Ayrica yapay zeka, doktrinde heniiz kisilik
olarak kabul edilmemesinden o6tiiri bu ¢alisma kapsaminda degerlendirilmemistir.
Dolayist ile bu konu gelecekte baska aragtirmacilar tarafindan yapay zekanin kisilik
olarak kabul edilmesi durumunda ayr1 bir aragtirma konusu olarak yapilabilecegini
degerlendirmekteyiz. Bununla birlikte tez sonuglarinda deginilen otonom gemi
aragtirmalarinda O6nemli bir yeri olan ve bu gemilerin gerekli testlerinin
gerceklestirildigi otonom gemi test alanlarinin iilkemizde de olusturulmas: ile ilgili
calismanin yapilmasit durumunda iilkemizde otonom gemiler hakkinda yapilacak

caligmalara bliyiik fayda saglayacagi degerlendirilmektedir.
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