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International Transportation Conventions
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Ozet: Deniz tasimaciligi dinya
ticaretinde cok 6nemli bir yere sahiptir.
Insansiz gemilerin ise gelecekte bu
sektorde  kritik  konumda  olacag:
ongorilmektedir. Uzun siiredir insansiz
gemilerle ilgili hem 6zel sektor hem de
devletler tarafindan caligmalar
yuratilmektedir. Belirtmek gerekir ki
insansiz gemilerle ilgili teknik ¢aligmalar
yapilirken, hukuki yénlerinin tartisilmasi
ve yapilacak dizenlemeler icin oéneriler
sunulmasi, sektérin insansiz gemilere
olan glvenini artiracaktir. Bu calismada,
hem deniz hukukunun temel taglarindan
biri olan hem de onun kadar eski bir
tarihe sahip olan denize elverislilik
kavramina insansiz gemilerde nasil
yaklagilacag ile ilgili degerlerlendirmeler
yapimistir. Bu degerlendirmeleri ise
denizde mal taginmasini dizenleyen en
6nemli uluslararasi anlasmalarindan olan
Lahey-Visby Kurallari, Hamburg
Kurallar1 ve Rotterdam Kurallar’'na gore
yapmustir. Insansiz gemilerde denize
elveriglilik kavrami ile ilgili genel bir
bakis agis1 ortaya konulmaya calisilmig ve
gemide miurettebatin bulunmamas1 ve
ekipmanlarin durumuna iligkin yorumlar
yapilmagtir. Denize elverigliligin
geleneksel gemilerde nasil ele alindigina
deginerek, denize elverigliligin amacinin
gemilerin giivenli bir sekilde seyrisefer
etmesi oldugu belirtilerek, insansiz

Abstract: Maritime transport has an very
important place in world trade. It is
predicted that unmanned ships will be in
a critical position in this sector in the
future. Studies on unmanned ships have
been carried out by both the private
sector and the governments for a long
time. It should be noted that while
conducting  technical  studies on
unmanned ships, discussing the legal
aspects and offering suggestions for
regulations to be made will increase the
confidence of the sector in unmanned
ships. This study made evaluations on
how to approach the concept of
seaworthiness, which is one of the
cornerstones of the maritime law and has
a history as old as it, on unmanned ships.
It made these evaluations in accordance
with the Hague-Visby Rules, Hamburg
Rules and Rotterdam Rules, which are
among the most important international
conventions regulating the carriage of
goods by sea. A general point of view
about the concept of seaworthiness in
unmanned ships has been tried to be put
forward, and comments have been made
regarding the absence of crew on the ship
and the condition of the equipment. By
referring to how seaworthiness is handled
in traditional ships, it has been stated that
the purpose of seaworthiness is the safe
navigation of ships, and it has been

Istanbul Barosu, mustafanalbnt@gmail.com, ORCID : 0000-0002-1638-5991
Makale Gelis Tarihi: 06.03.2021, Makale Kabul Tarihi: 12.04.2021

AlD 2021/1 66. say1 ss.417-443
Adalet | Dergisi-

417



gemilerde de bu hususun odak noktasi concluded that this issue should be the
olmas1 gerektigi sonucuna ulagilmigtir. focal point in unmanned ships.

Anahtar Kelimeler: Denize elverislilik, Keywords:Seaworthiness,
insansiz/otonom gemiler, uluslararasi unmanned/autonomous ships,

tasimacilik s6zlesmeleri, yapay zeka , international transportation conventions,
deniz yoluyla mal tasinmasi artificial intelligence , carriage of goods
by sea
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1

GIRIS

Gunumiuzde global sirketlerin varligl ve énemi géz ardi edilemez
bir gercektir. Global ekonominin biylmesi ise dogrudan uluslararasi
ticaretle iligkilidir. Uluslararasi ticaret 17.ylizyildan itibaren giinden giine
hacmini artirmis; ve tlkelerin yarig halinde oldugu, kendi kurallar olan
bir ekonomi haline gelmistir. Tasimacilik sektért ise uluslararasi
ticaretin temel taglarindan birisidir. Satilan mallar kara, deniz, hava,
demir yolu, ve petrol, dogalgaz ve su tasimacilig1 icin kullanilan boru
hatlar1 araciligiyla simir agir1 olarak transfer edilmektedir. Bu cesitli
yontemler arasindan deniz tagimaciliginin ortaya ¢ikmasi ve gelismesi
dis ticaretin donim noktalarindan birisi olmustur. Cinkii ekonomik
olarak avantajli olmasinin yani sira giivenlik, ¢cok fazla miktarlarda yuk
tasinmasi, etkililik ve cevreye daha az zarar vermesi gibi avantajlari
sayesinde sektorde is hacmi olarak Gistiin konumda bulunmaktadir.! Her
ne kadar, deniz ticaretinin bliyime hizi, Ulkeler arasi anlagmazliklar,
belirsiz politikalar, dinyanin iki siper giclinin ekonomik savasi ve
Covid-19 gibi dunyay1 etkisi altina alan bir salgin hastalik sonucu 2019
senesi ile karsilagtinldiginda 2020 yilinda azalsa bile,? halen diinya
ticaretinin yaklagik yuzde 90’lik kismi gemiler tarafindan icra edilmeye
devam edilmektedir.3

Yazilim sistemlerindeki ve yapay zekadaki gelismeler striiciisiiz
kara ve hava araglarinin yayginlasmasina zemin hazirlamistir. Yapay
zeka oOzellikle son 5 yildir teknoloji ile ilgili bir¢cok konferansta ve
calismada kendisine yer edinmigtir. Hatta stricistiz arabalar ve
kamyonlar daha kolay erisilebilir bir hale gelmis ve ulagilmas1 gii¢ bir
teknoloji olmaktan c¢ikmistir. Suricisiiz arag Ureten Tesla girketi,
otomotiv sektoriinde bliyik oyuncular arasina girmeyi basarmis ve
diger otomotiv sirketleri bu basarinin arkasindaki teknolojiyi kullanmak
icin birbirleri ile yarigir duruma gelmislerdir. Her yiizyilin kendine gore
dinamikleri ve yapis1 mevcuttur fakat 21. yizyil tabiri caizse ipin ucunun
kacirilmas1 durumunda telafisi ¢ok zor olan zararlarin olusabilecegi bir
zaman dilimidir. Rekabet cok fazladir ve teknolojiye en hizli adapte
olanlar olumlu geri dontsleri en kisa zamanda almaktadirlar. Deniz
tasimaciligl ise, teknolojik gelismelere karsi kendisini hi¢bir zaman
kapatmamis ve hatta teknolojiden yararlanarak verimi en yuksek

Crowley News and Media, Top Five Advantages of Ocean Freight Shipping
(https://blog.crowley.com/advantages-of-ocean-shipping) Mart 2018, Erisim Tarihi:
03.03.2021

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, Review of Maritime Transport
2020 s 1. (https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2020 _en.pdf) Erigim
Tarihi 03.03.2021

International Chamber of Shipping, “Shipping and World Trade Overview”
(http://www.ics-shipping.org/shipping-facts/shipping-and-world-trade) Erigsim Tarihi
03.03.2021
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seviyeye cikarmaylr hedeflemistir. Insansiz gemiler ise denizcilik
sektoriniin yeni riyasidir. Romanin bir ginde yeniden inga
edilmesinin beklemek gercek¢i bir yaklasim olmadigi gibi insansiz
gemilerin tim sektdr oyuncular1 tarafindan bir anda igsellestirilip
kullanilmaya baslamasini ve hayal edildigi sekilde insansiz gemilerin
tasarlanmasini beklemek c¢cok dogru olmayacaktir. Buharli trenlerden
yuksek hizli trenlere geciste oldugu gibi belirli bir stireye ihtiya¢ vardir.
Fakat insansiz ticaret gemilerinin denizcilik sektérinin gelecegi
oldugunu soylemek yanlis olmayacaktir ve ¢cok yakin zamanda hatta on
yil icerisinde mavi sularin Gizerinde gorulecegi beklenmektedir.*

Denizcilik endustrisi teknolojiye veya yenilige olan ilgisini, her ne
kadar havacilik sektori kadar benimseyemese de elektronik kongimento,
akilli limanlar, yeni tip sensOrler, navigasyonlar ve veri analizi gibi
konulara egilim gostererek ortaya koymustur.® Ulkeler, sirketler,
denizcilik sektorinde faaliyet gosteren organizasyonlar ve kuruluslar,
insansiz gemilerin 6nemini anlamaya baslamis ve teknik caligmalar
yapilirken bir yandan da uygun bir hukuki ortam hazirlanmaya
calismaktadirlar. Dezavantaajlar1  ve avantajlari, varsayimlar ve
cikarimlarla degerlendirilmeye baglanmistir. Her yeni fikirde oldugu
gibi, endiseler ve hukuki dizenlemeler yapma ihtiyact1 ortaya
citkmaktadir. Bu endiseler arasinda gemi adamlarinin islerini
kaybetmeleri ve nitelikli ¢alisan bulma sorunu bastadir. Hukuki olarak
ise insansiz gemilere hangi kurallarin nasil uygulanacagi, uluslararasi
dizenlemelerin yeniden gézden gecirilme ihtiyaci olup olmadig gibi
sorularin tizerinde durulmasi gerekmektedir.

Isbu calismada insansiz/otonom gemilerin deniz hukuku agisindan
mevcut literatire gore nasil konumlandirilacagr ve ortaya c¢ikacak
hukuki problemler degerlendirilirlen g6z O6ninde bulundurulacak
kriterlere cevap bulunmaya calisilacaktir. Insansiz gemilerin, gemi
statisinde olup olmadig1 ile ilgili tartismalara ¢ok fazla yer
verilmeyecek olup, deniz hukukunun koésetaglarindan ve en eski
kavramlarindan biri olan denize elveriglilik konusu tizerinde
durulacaktr ve genel bir bakis acisi sunulacaktir. Bu makale, mevcut
kurallar1 incelemeyi, bu kurallarin insansiz gemilere ayni sekilde
uygulanmasi halinde ortaya cikabilecek sorunlar1 degerlendirmeyi ve
ileride yapilacak caligmalar i¢cin 6nerilerde bulunmay1 amacglamaktadir.
Belirtmek gerekir ki, bu calismada insansiz gemilere iligkin detayh
teknik bilgilere yer verilmemis olup, denize elverislilik konusunda ki
hukuki degerlendirmeler 6n plana ¢ikarilmak istenilmistir.

Fathom World, “Rolls Royce Remains Bullish on Autonomous Ships Within Decade”
Subat 2017 (https://fathom.world/ten-years-until-autonomous-ships-says-rolls-royce-
expert/ ) Erigim Tarihi 03.03.2021

Delgado, Juan Pablo Rodrigez, “The Legal Challenges of Unmanned Ships in the
Private Maritime Law: What Laws would you change?”, Port, Maritime and Transport
Law Between Legacies of the Past and Modernization, Bolonya 201, s. 499.
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Denize elveriglilik, cesitli yasa ve sozlesmelerde ele alinmis ve
bircok durumda anlagsmazliklarin baslangic noktasi olmustur. Bu
aragtirmanin amaci dogrultusunda, otonom insansiz gemilerin denize
elverigliliginin analizi, Lahey - Visby Kurallari, Hamburg Kurallari,
Rotterdam Kurallar1 baz alinarak yapilacaktir. Aksi belirtilmedigi
takdirde degerlendirmelerin Ingiliz hukuku'na gére yapildigi kabul
edilecektir. Her ne kadar makalenin ana konusu Turk hukuku olmasa da,
denize elveriglilik baglig1 altinda Turk Ticaret Kanunu'nun 932. maddesi
kisaca degerlendirilecektir. Isbu makalede, geminin miirettebatinin
denize elverisglilik i¢in vazgecilmez bir gereklilik olmadig ve gemi tim
yolculuk boyunca giivenli bir gekilde seyrisefer edebiliyorsa denize
elverisli olarak kabul edilecegi sonucuna varilacaktir. Insansiz gemilerde
makine ve sistemler gemi adamlarimin gorevlerini  yerine
getireceginden, denize elveriglilik gemideki techizat bakimindan da
degerlendirilecektir.

I. INSANSIZ GEMILERE GENEL BiR BAKIS

A. INSANSIZ GEMILERLE ILGILI ONEMLI GELISMELER

Genel izlenim, otonom insansiz araglarin yeni bir teknoloji oldugu
yoninde olsa da, ilk insansiz deniz aracit "SPURV" 1957 yilinda ABD'de
uretilmistir.6 Bilgisayar teknolojisindeki gelismeler sonucunda insansiz
araclarin  gerceklestirebilecekleri  gorevlerin  kapsaminda Onemli
gelismeler olduktan sonra bu alana duyulan ilgi hizla artmistir. Cok
sayida ulke ve sirket insansiz gemilerle ilgili calismalar yapmaktadir.
Ancak tum glncel gelismeler ile ilgili bu makalede detayll bilgi
verilemeyecegi icin, birka¢ kritik insansiz gemi operasyonu hakkinda
bilgiler ana hatlariyla verilecektir.

Her ne kadar ticaret gemisi olmasa da ¢ok yeni bir gelisme olmasi
sebebiyle Ares Tersanesi ve Meteksan Savunma tarafindan gelistirilen,
28.10.2020 tarihinde tanmitilan silahli insansiz deniz aract ULAQ’dan
bahsetmek gerekir.” ULAQ, Turkiye i¢in insansiz gemi alanina bir giris
kapis1 olarak gorulebilir.

Uluslararas1 Denizcilik Orguti (International Maritime Organisation,
IMO), mevcut IMO dizenlemelerinin otonom suistii gemilerinde
(Maritime Autonomous Surface Ship, MASS) nasil uygulanacag Uzerinde
calismalar yapmaktadir. Denizcilik sektoriinde otorite olarak kabul

Gafurov Salimzhan ve Klochkov Evgeniy, “Autonomous Unmanned Underwater
Vehicles Development Tendencies” Procedia Engineering, S.106, 2015, s.106,
(https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S187770581500942X), Erisim Tarihi
02.03.2021

Yildirim G, Anadolu Ajansi, Turkiyenin ilk insansiz deniz araci tanitildi, Ekim 2020
(https://www.aa.com.tr/tr/turkiye/turkiyenin-ilk-silahli-insansiz-deniz-araci-
tanitildi/2022082) “Erisim Tarihi 03.03.2021”
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edilen IMO'nun, Deniz Guvenligi Komitesi araciligiyla insansiz gemilere
odaklanmasi, konunun 6énemini goéstermis ve bu alana yatirim yapmak
isteyen firmalar bir nevi tesvik edilmistir. IMO, sektérdeki tim
gelismeleri takip ederek genel bir cerceve cizmek icin ¢alismalarini
surdarmektedir.?

Otonom gemiler arenasindaki bir diger 6nemli proje ise, Avrupa
Komisyonu tarafindan finanse edilen Aglar Araciligiyla Denizde Insansiz
Seyrusefer (Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in
Networks, MUNIN) projesidir. MUNIN, otomatik karar sistemleri
araciligiyla kendi kararlarini1 verebilen, ancak zorlu durumlarda kiy1
kontrol merkezindeki operatér tarafindan midahale edilebilen insansiz
bir gemi gelistirmeyi hedeflemektedir.® Japonya da ortaya c¢ikacak olan
bu yeni pazardan payini almak istemektedir. Bu nedenle Mitsui O.S.K
Lines ve Nippon Yusen gibi buyiik gemi yapim sirketlerinden olusan bir
konsorsiyum kurulmus ve milyonlarca dolara mal olacak calismalar
sonucunda 2025 yilinda kendi kendine seyreden bir gemi ortaya
¢ikarmay1 hedeflemektedir.®

Bir diger 6nemli insansiz deniz araci projesi ise, suya indikten
sonra dinyanin ilk tam elektrikli konteynir tasiyicis1 olacagi igin
kendisini denizcilik endustrisinin oyun degistirici olarak tanitan Yara
Birkeland'dir. En 6nemli 6zelliklerinden bazilar1 ise sifir emisyonlu
olmasi ve geminin insan mildahalesine gerek kalmadan yanagma ve
kalkis yapabilecek olmasidir.! Yara Birkeland'in ingaatina Covid-19
salgin1 nedeniyle bir sire ara verilmis olmasina ragmen 2021 yilinin
sonuna dogru piyasaya ¢ikarilmasi beklenmektedir.!? Yara Birkeland kisa
bir yolculuk i¢in kullanilacak olsa da, ilk insansiz ticaret gemilerinden
olmasi sebebiyle 6nemli bir adim olarak degerlendirilecektir.

Rolls-Royce ve Svitzer'de, Yara Birkeland gibi kisa mesafeli
seferler icin insansiz bir gemi tasarlamaktadir. Bu gemi, sektordeki ilk
insansiz rémorkor olacak olup, kiyr kontrol merkezindeki kaptan
tarafindan yonetilecektir.® Otomotiv sektériinde ki basarisi ve giicii

(http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Autonomous-shipping.aspx)
“Erigim Tarihi 03.03.2021”

(http://www.unmanned-ship.org/munin/) “Erisim Tarihi 02.08.2021”

Nikkei Asian Review, “Japan aims to launch self-piloting ships by 20257
(https://asia.nikkei.com/Tech-Science/Tech/Japan-aims-to-launch-self-piloting-ships-
by-2025) “Erigim Tarihi 02.03.2021”

Skredderberget A, “The first ever zero emission, autonomous ship” Mart 2018
(https://www.yara.com/knowledge-grows/game-changer-for-the-

environment/) “Erigim Tarihi 03.03.2021”
(https://splash247.com/yara-birkeland-tipped-to-launch-late-next-year/) Kasim 2020,
“Erigim Tarihi 03.03.2021”

Rolls Royce , 'Rolls-Royce demonstrates world’s first remotely operated commercial
vessel' (https://www.rolls-royce.com/media/press-releases/2017/20-06-2017-rr-
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herkes tarafindan bilinen Rolls-Royce, Finlandiya'daki gemi
tasarimcilary, malzeme Ttreticileri ve Universitelerin girisimine liderlik
etmekte ve insansiz gemilerle ilgili ¢aligmalar yapmak ic¢in ¢ok fazla
miktarda maddi kaynaklar ayirmaktadir. Kisa ve belirli rotalara uygun
gemilerin tasarlanmasinin nedeni, insansiz gemilerin okyanus boyunca
sorunsuz bir sekilde hareket edebilecek seviyeye gelene kadar
teknolojinin istikrarl bir sekilde gelismesini saglamaktir.

Insansiz gemi yapim calismalar1 bu projelerle simirh degildir.
Ayrica, tartisilmaz bir gercektir ki, yakin gelecekte miurettebati olmayan
farkli gemi turleri, farkli sirketler tarafindan ortaya c¢ikarilacaktir.
Boylece, Jack Stilgoe'nin bir yazisinda belirttigi tGizere teknolojileri
hayatin bir gercegi haline gelmeden 6nce erken agamada arastirmak ve
tartismak 6nemlidir. Trajedilerin, hatalarin ve olumsuz sonuglarin bir
ders olarak alindigi, kurallarin ge¢mise bakilarak belirlendigi bir
ortamda, hukuk teknolojinin arkasindan gelecektir. Jack Stilgoe, insansiz
araglar icin sordugu “Kim kullaniyor?” sorusu aslinda uzerine ¢okca
distinilmesi gereken bir sorudur.* Burada amag, sorumluluk
mekanizmasinin  nasil  isleyecegine iligkin  belirsizligi ortadan
kaldirmaktadar.

B. UZAKTAN KUMANDA EDILEN GEMILER ILE OTONOM
GEMILER ARASINDAKI FARKLAR

IMO, otonom gemiler i¢in 4 farkh kategori tanimlamistir.’® Birinci
ve ikinci kategoride, guvertede insan bulundugu i¢in, insansiz gemi
olarak degerlendirilemez. Uciinci kategorideki gemi, karada bulunan
bir kontrol merkezinden uzaktan kontrol edilir. Dérdiinci kategoride,
geminin igletim sistemi kendi kendine karar verebilir ve bu karar
uygulayabilir. Bu makale, U¢lincii ve doérdincii kategorideki insansiz
gemilere odaklanacaktir. Uzaktan vyoénetilen gemiler kiy1 kontrol
merkezindeki uzman operatérler tarafindan idare edilecektir. Otonom
gemiler ise, yolculugu hicbir insan midahalesi olmadan giivenli bir
sekilde tamamlamay1r hedeflemektedir. Ornegin, kurulacak olan
sistemde, gemi otomatik olarak tiim faktorleri géz dntinde bulundurarak
rotay1 veya hizi degistirebilecek yetkinlikte olacaktir. Iki sistemin
harmanlanarak dezavantajlarinin ortadan kaldirmaya calisilmasi daha
faydali sonuglar verebilecektir. S6z konusu bu c¢alismada, otonom ve
insansiz kelimeleri birbirinin yerine kullanmilabilir, ancak her iki
durumda da gemide hi¢ insan olmadig1 anlagilmalidir.

demonstrates-worlds-first-remotely-operated-commercial-vessel.aspx) “Erigim Tarihi
02.03.2021”

Stilgoe J, “Who Killed Elaine Herzberg” (onezero.medium.com/who-killed-elaine-
herzberg-eaOlfbl4fcse) “Erisim Tarihi 03.03.2021”

(https://www.marineinsight.com/shipping-news/rolls-royce-opens-autonomous-ship-
rd-centre-finland/) “Erigim Tarihi 02.08.2021”
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C. INSANSIZ GEMILERIN GEMI OLARAK
DEGERLENDIRILMESI

Her seyden oOnce, uluslararasi s6zlesmelerde, geminin ortak bir
taniminin olmadig1 belirtilmelidir. Bu nedenle insansiz geminin gemi
olarak kabul edilip edilemeyeceginin cevabi ilgili metne gore degisiklik
gosterebilir. Geleneksel gemiler ile insansiz gemiler arasindaki temel
fark, gemide miirettebatin olmamasidir. Insansiz geminin gemi olup
olmadig1 tartigmasinin bu zeminde devam etmesi muhtemeldir.
Literatiirde, insansiz deniz araglarinin buyuklukleri, tiirleri ve gorevleri
ne olursa olsun gemi olarak kabul edilmesi gerektigi 6nemli bir
cogunluk tarafindan kabul edilmektedir. 1982 tarihli Birlesmis Milletler
Deniz Hukuku Soézlesmesinin (BMDHS) 91. maddesinde, her devletin
kendi icerisinde gemilerin tabiiyet kogullarin1 ve bayrak tagima hakkini
belirleyebilecegi belirtilmisgtirr. BMDHSTmin 94. Maddesinde ise,
devletlerin miurettebatin idari, teknik ve sosyal sorunlarina iligkin
dizenlemeleri belirlemeye de yetkili oldugu vurgulanmaktadir. Ancak
gemi adamlar1  geminin  vazgecilmez bir unsuru olarak
tanimlanmamaistir. Bu maddelere dayanarak, bazi1 devletlerin otonom
bir gemiyi gemi olarak kabul etmeme durumunda anlagsmazliklar ortaya
cikacaktir. Fakat, sonug¢ olarak, insansiz gemi (BMDHS) konseptine
uymaktadir.'® Ek olarak, Uluslararas1 Denizcilik Soézlesmelerinde
mirettebatin geminin zorunlu bir pargasi olduguna dair herhangi bir
ifade yoktur. Bu nedenle, insansiz bir gemiyi gemi olarak kabul
edilmemesi i¢in hi¢bir saglam gerekce ileri stirilmemistir.

D. INSANSIZ GEMILERIN AVANTAJLARI VE
DEZAVANTAJLARI

Denizcilik sektorti diger tim sektdrlerde oldugu gibi teknolojiyi
kullanarak sorunlarini en aza indirmeyi hedeflemektedir. Ayni zamanda,
operasyonel maliyetleri ve navlun TUcretlerini daha uygun fiyatlara
dusiirmeyi amaclamaktadir. Insansiz gemilerin avantajlarinin daha fazla
olup olmadig1 hususu zaman igerisinde belirginlesecektir. Fakat, insansiz
gemilerin 6ngoérilen avantajlarindan bazilari, yakit tiketiminin, ¢evre
kirliliginin, insan hatasindan kaynaklanan deniz kazalarinin ve isletme
maliyetlerini azaltilmas1 ve yesil ulasim saglanmasidir.

Otonom gemilerin kullanilmaya baslanmasiyla birlikte gemiler
ekonomik olarak daha karli ve cevreye daha az zararl bir hale gelecektir.
Ornek olarak, gemiler, kapasitelerinden daha dugsiuk bir hizda giderse,
"slow steam" adi verilir, boéylece yakit tuketimi ve karbon salinimi

16 Rui Li, 'On the Legal Status of Unmanned Ships' Chia Oceans Law Review, S. 165, 2019,
s. 178.
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azaltilir.”” “Slow steam”, insansiz gemilere 6zgu bir 6zellik degildir, ancak
otonom gemilerde yolculuk siiresi daha uzun olsa bile, gemi adamlarina
ekstra bir 6deme yapilmayacagi i¢in ¢alisan gideri artmayacaktir. Ayrica,
denizci eksikligi nedeniyle daha uzun yolculuk stireleri artik sorun teskil
etmeyecektir.’® Ekonomik avantajlardan bir digeri ise, mirettebata ve
murettebatin kullandig1 alanlara ihtiya¢ duyulmamasidir. Bu nedenle,
maas, isci sigortasi, fidye, kaza sonrasi tazminat, yasam masraflar1 veya
denizcilerin yolculuk sirasinda ihtiya¢ duyacaklar1 diger masraflar,
maliyet olusturmayacaktir. Ayrica mirettebatla ilgili alanlarin
kullanilmamasi sebebiyle yerden tasarruf saglanacak ve kargo tasimak
icin daha fazla alan saglanacaktir. Yine de yeni harcama kalemlerinin
ortaya ¢ikacagl unutulmamalidir. Ornegin, bir kiy1 kontrol merkezinin
kurulmasi1 gerekecek ve karadaki calisanlara maas 6demesi yapilacaktir.
Ayrica gemilerin ingasi i¢in gereken ekipman ve Ar-Ge ¢ok daha fazla
kaynak ayrilmasini gerektirecektir.

Deniz kazalarinin buytk c¢ogunluguna insan hatalarinin neden
oldugu bilinmektedir. Her ne kadar gemi adamlar1 tarafindan deniz
kazalarmin bir kismi engellesede, deniz kazalarinin yuzde 751 insan
kusurundan  kaynaklanmaktadir.® Insansiz ~ gemilerde, gemi
guvertesindeki kisilerin kusurundan kaynaklanan herhangi bir kaza
olmayacaktir. Ancak kiy1r kontrol merkezinde insan hatalarindan
kaynaklanan kazalarin olup olmayacagi heniiz belli degildir. Yinede
gemi kaza oranlarinin disecegi tahmin edilmektedir. Kaza riski
azaldikca sigorta primleri orantili olarak ayni yonde hareket edecektir
cunki risk degerlendirmesi sonucunda primler belirlenmektedir.
Sigorta primlerinin diismesi ile en azindan bu kalem i¢in kargo tasima
maliyeti dusecektir. Fakat, siber risklerin sigorta primlerini ne yénde
etkilecegi ise ortaya ¢ikacak teknoloijye bagl olarak degisecektir.

Kiresellesme ve diinya nifusunun artmaya devam etmesiyle
birlikte deniz ticaretine olan ilgi kacinilmaz olarak daha fazla artacak ve
bunun sonucunda gemilere ve denizcilere olan talep ve ihtiyag
artacaktir. Ancak MUNIN’e goére, ginimiizde nitelikli gemi adami
bulmakta sorunlar yasanmaktadir.2® Bunun nedeni, aile ve sosyal yasam
uzerindeki etkisi nedeniyle gen¢ yastaki kigilerin gemilerde calismay1
tercih etmemesidir. Insansiz gemilerin gelmesiyle denizcilere olan talep
bir nebze de olsa azalacak ve kiy1 kontrol merkezlerinde calistirilacak
personel olan ihtiyag artacaktir.

Notteboom T. ve Cariou P., 'Slow steaming in container liner shipping: is there any
impact on fuel surcharge practices? The International Journal of Logistics
Management, S. 24, 2013, s. 73.

(http://www.unmanned-ship.org/munin/about/) “Erigim Tarihi 02.03.2021”

Frith J, 'Human Errors Accounts For %75 of Marine Liability Losses'
(https://www.maritimejournal.com/newsl0l/insurance,-legal-and-finance/human-
error-accounts-for-75-of-marine-liability-losses) “Erisim Tercihi 03.03.2021”

http://www.unmanned-ship.org/munin/about/ “Erisim Tarihi 05.03.2021”
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Ote yandan, insansiz gemilerin olumsuz taraflar1 bulunmaktadir.
Bunlardan en 6nemlisi denizcilerin igsizlik oranlarinin artacak olmasidir.
Isten cikarmalarin yasanmasi durumunda, dogrudan ve dolayl olarak
binlerce kisi ve aile etkilenecektir. Bu nedenle, uyum siireci tim taraflar
distnilerek yonetilmeli ve yeniden istihdam oéncelik olmalidir. Diger
bir dezavantaj, otonom gemilerin dogrudan yazilimlara bagli olmasi
nedeniyle siber saldirilarin hedefi olmasidir. Karg1 karsiya kalinacak
siber saldirilar nedeniyle gemilerin daha guvenli bilgi ve iletisim
teknolojileri ile donatilmasi gerekecektir. Bu konu, dérdiincti bélimde
daha ayrintili tartisilmaktadir. Ayrica otonom gemilerin karsilasacag:
sorunlar ilk basta tam olarak belirlenemeyecegi icin seyrisefer sirasinda
kayaliklara veya diger gemilere carpma vb. ortaya cikabilecek guvenlik
problemleri bir soru isareti olarak kalabilir. Sonug¢ olarak, otonom
gemilerin geleneksel gemilere goére daha avantajli olup olmadig:
gelecekte netlesecek, ancak mevcut konjonktiire gore otonom gemilerin
sektore fayda saglayacagi soylenebilir.

II. DENIZE ELVERISLILIK

Denize elverislilik, deniz hukukuku i¢in 6énemli bir konudur ¢iinkii
denizcilik endustrisini bir ¢ok farkli yonden etkilemektedir. Ornegin,
gemi insa s6zlesmeleri, deniz sigorta hukuku, mallarin deniz yoluyla
tasinmasi, deniz kirliligi, gemi kira sézlesmeleri etkilenen alanlardan
sadece birkacidir.2! Bu nedenle insansiz gemilerde denize elverislilik
konusunu ele almak ve bu degerlendirmeleri uluslararasi tasima
sOzlesmeleri acisindan yapmak, gelecekteki uyusmazliklarin ¢6zimiinde
faydali olacaktir. Ayrica, belirtilmelidir ki denize elverisliligin sinirlar1 ve
kurallar1 belirlenmedikce, gemi sahipleri ve carterlar tarafindan insansiz
gemilere karsi mesafeli durulmasi muhtemeldir.

Denize elverigliligi tanimlamadan o6nce, bir geminin denize
elverigli olup olmadiginin anlamanin yéntemini ortaya koymak daha
mantikli olacaktir. Deniz hukukunda en ¢ok kabul géren yontem Carver
tarafindan tamitilmistir,?? ve yakin tarihli davalarda dahil olmak tzere
bircok davada?® bir geminin denize elveriglilik durumunu belirlemek
icin kullanilmistir.* Bu yontemde ki temel soru, “Gemide bir eksiklik
veya hata olmas1 durumunda, dikkatli ve ihtiyatli gemi sahibi veya gemi
kircas1 bu kusurun gemi yola ¢ikmadan 6nce duzeltilmesini ister miydi?”

Ortiz de Rozas ].M., tez adi: The production of unmanned vessels and its legal
implications in the maritime industry Oslo Universitesi Hukuk Fakiiltesi, Oslo, 2014

Bu yontem Carver tarafindan Carriage of Goods kitabinin 18. basisinda belirtilmigtir
(Aktaran: McFadden v. Blue Star Line, [1905] 1 K.B. 69).

McFadden v. Blue Star Line, ve M.D.C., Ltd. v. N.V. Zeevaart Maatschappij, [1962] 1
Lloyd's Rep. 180

MT 'Cape Bonny' Tankschiffahrts GmbH & Co KG v Ping an Property and Casualty
Insurance Co of China Ltd, Beijing Branch [2018] 1 C.L.C. 564.
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seklindedir. Bu sorunun cevabi evet ise gemi denize elverisli olarak
kabul edilemez.

Fakat unutulmamalidir ki, denize elverislilik geminin mikemmel
olmas1 gerektigi anlamina gelmemektedir,?® ve gemi sahibi sefer icin
beklenenenin 6tesinde bir performans gostermek zorunda degildir.26
Aksi takdirde denize elverigli bir gemi bulmak neredeyse imkansiz
olacaktir. Bu nedenle her eksiklikte veya hatada geminin denize elverisli
olmadigini iddia etmek durumu ¢ikmaza sokacaktir. Denize elverisli bir
geminin tam olarak nasil olmasi gerektigine iliskin detayh bir liste
vermek mumkin degildir. Denize elveriglilik icin gerekli standartlar,
yapilacak yolculugun kosullarina ve olasi risklere gore degismektedir.
Daniels v Harris davasinda, geminin tlri, seyrettigi glizergah, yolculugun
yapilacaglt mevsim, geminin doluluk orani ve tasinan kargonun tiru ile
sinirli olmamakla birlikte bir¢ok farkli etkenin s6z konusu olabilecegi
belirtilmistir.?” Aciktir ki, bir geminin denize uygun olup olmadigini
belirlemek her zaman kolay olmayacaktir.

Hakim Field’in Kopitoff v Wilson davasinda yapmis oldugu tanima
gore denize elveriglilik, "bir geminin deniz tehlikelerine ve yolculuk
sorasinda karg1 karsiya kalabilecege diger tehlikelere karsi koyabilecek
yeterlilikte olmasidir".2¢ Bu tanim, denize elverigliligin amacina uygun
olmasi nedeniyle dogru bir tanim olarak kabul edilebilir. Ancak, denize
elveriglilik kriterlerine uygun daha detayli bir tamim F.C. Bradley & Sons
Ltd v Federal Steam Navigation Co. davasinda yapilmistir.?® Bircok kriteri
karsilayan bu tanimin Ingilizcesi ve Tiirkce cevirisi asagidaki gibidir;

“The ship must have that degree of fitness which an ordinary
careful owner would require his vessel to have at the commencement of
her voyage having regard to all the probable circumstances of it. Would
a prudent owner have required that it be made good before sending his
ship to sea, had he known of 1t2”

“Gemi, siradan dikkatli bir gemi sahibinin, tiim olast kosullarina
g0z oniinde bulundurarak, yolculugunun baslangicinda gemisinin sahip
olmasiny isteyecegi wygunluk derecesine sahip olmalidur. Ihtiyatly bir
gemi sahibi, eger bilseydi, gemisini denize gondermeden dénce bunun
tyilestirilmesini ister miydi?

Genel bir tanim olarak, denize elveriglilik, geminin yolculuk
sirasindaki seyir kabiliyetidir. Daha ayrintihi olarak, geminin deniz
tehlikelerinden ve sefer sirasinda karsilagabilecegi diger olasi risklerden

M.D.C,, Ltd. v. N.V. Zeevaart Maatschappij, [1962] 1 Lloyd's Rep. 180.

President of India v West Coast Steamship Company (The Portland Trader) [1963] 2
Lloyd's Rep. 278.

Daniels v Harris [1874] 11 WLUK 4.
Kopitoff v Wilson (1876) 1 QBD 3877, s. 380
F.C. Bradley & Sons Ltd v Federal Steam Navigation Co. [1926] 3 WLUK 125.
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kagmaya hazir olmasidir. Bu nedenle, ihtiyath bir gemi sahibi, geminin
denize agilmadan 6nce tamir ettirilmesine karar verirse, gemi denize
elverigli olmayacaktir. Ancak geminin deniz tehlikeleri ile basa ¢ikmak
icin herhangi bir onarima ihtiya¢ duymayacagina karar verirse, gemi
denize elverigli kabul edilir.3°

Denize elveriglilik degerlendirilirken dikkate alinmasi gereken bir
diger faktor ilgili zamanda ulagilabilecek bilgi ve imkanlardir. Sektérin
mevcut standartlar1 ve uygulamalar1 énemli bir faktérdir ¢inki 50 yil
Oncesine ait bir teknolojiye sahip bir gemiyi uzun bir yolculuga
cikarmak, ihtiyath bir gemi sahibinden beklenmeyen bir harekettir. Bu
demek degildir ki, her gemi en son teknoloji ile donatilmig olmalidir.
Fakat standartlarin altinda olmamasi gerekir.3! Ayrica gemi sahibi veya
carter, uygun sekilde test edilmemis ve yaygin olarak uygulanmayan bir
sistemi kullanmamaktan sorumlu tutulamaz.

Yukarida belirtildigi Gizere, denize elverisli bir geminin tam olarak
nasil olmasi gerektigi belli degildir. Ancak geminin sadece fiziki olarak
degil ayn1 zamanda bulundurulmasi zorunlu olan evraklar bakimindan
da yolculuga hazir olmasi gerekiyor. Gemide yeterli sayida denizcinin
bulunmasi, geminin denize elverigli kabul edilmesi a¢isindan 6énemlidir.
Ek olarak, bu personelin isi yapabilecek niteliklere sahip olmasi gerekir.
Calisanlarin yeterli sayida olmamasi veya nitelik olarak eksik olmasi
durumunda, gemi sahibi veya tasiyici, denize elverigsizlik sonucu zarar
olusursa katlanmak zorundadir. Bu durum, yeterli ekipmanin olmamasi
durumunda da gecerli olacaktir.

Turk Ticaret Kanunu madde 932’de denize elveriglilik hususu
diizenlenmistir.?? Isbu madde aynen asagidaki sekildedir;

“(1) Govde, genel donatim, makine, kazan gibi esas
kisimlar1 bakimindan, yolculugun yapilacag sudan ileri gelen
(tamamiyla anormal tehlikeler hari¢) tehlikelere kars:
koyabilecek bir gemi “denize elverisli” sayilir.

(2) Denize elverigli olan gemi, teskilati, yiikleme durumu,
yakiti, kumanyasi, gemi adamlarinin vyeterligi ve sayisi
bakimindan, (tamamiyla anormal tehlikeler hari¢) yapacagi
yolculugun tehlikelerine kars1 koyabilmek i¢in gerekli niteliklere
sahip bulundugu takdirde “yola elverisli” sayilir.

Kassem H, Tez Adu: The Legal Aspects of Seaworthiness: Current Law and
Development (University of Wales Swansea 2007) s. 15.

Demand Shipping  Co Ltd v  Ministry of  Food, Bangladesh
(The Lendoudis Evangelos II) [2001] 2 Lloyd's Rep. 304.

6102 Sayili Turk Ticaret Kanunu Madde 932.
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(8) Sogutma tesisat1 da dahil olmak tizere, esya tasimada
kullanilan  kisimlar1 esyanin kabuline, taginmasina ve
muhafazasina elverisli olan bir gemi “yike elverisli” sayilir.”

S6z konusu bu maddeye gore tasiyan gemiyi denize, yola ve yike
elverigli halde bulundurmak zorundadir. Aksi takdirde olusacak
zararlardan sorumlu olacaktir. Geminin yola elverisli olmasi i¢in yeterli
sayida ve yetkinlikte gemi adami istihdam edilmelidir. Ayrica, gemi
yolculuk i¢in gerekli tim ekipmanlara sahip olmali ve bunlar caligir
vaziyette bulunmaldur. Tagiyan ispati klas kurumlarinin diizenledigi
belgelerle veya seferden o6nce kuruluslara yaptirdigi denetim sonucu
elde ettigi sertifikalarla yapabilir.?®8 Bu belgeler tasiyan lehine karine
olusturur fakat bu belgelerin hatali veya sahte oldugunun ispati
durumunda, tasiyan sorumluluktan kurtulmak icin gerekli o6zeni
gosterdigini fakat eksikligi farketmesinin kendisinden beklenemeyecek
kadar gi¢ oldugunu veya eksikligin sefere cikildiktan sonra ortaya
ciktigini ispat etmelidir.

A. MALLARIN DENIZ YOLUYLA TASINMASINDA DENIZE

ELVERISLILIK

Denize elverigliligin énemi, elverigli olmayan bir geminin yasal
sonuglarla kars1 kargiya kalmasi halinde daha iyi anlagilir. Ote yandan bu
sonuglar, gemi sahiplerine blytik miktarlarda ekonomik zararlara
ugrattig icin Oncelikli konulardandir. Bu boliim, mallarin deniz yoluyla
tasinmasinda denize elverislilige iligkin genel bir ¢erceve sunmakta ve
uluslararasi tasimacilikta kullanilan Lahey — Lahey/Visby, Hamburg ve
Rotterdam Kurallari'ni incelemektedir.

1. Lahey — Lahey/Visby Kurallar:

Lahey Kurallari, deniz tasimaciliginda keyfi muameleleri 6nlemek
icin 1924'te yururluge girdi. 1968 yilinda Bruksel protokolu ile
degistirilerek Lahey-Visby Kurallari®* (LVK) olarak anilmaya baglandi.
Deniz tasimacihiginda faaliyet gosteren bircok tlke tarafindan kabul
gormesi nedeniyle deniz tagimaciliginda 6nemli bir yere sahiptir.
Denize elveriglilik, Lahey-Visby Kurallarinin 3. maddesinde3®
diizenlenmis, ve geminin denize, yola ve yike elverigli olmas1 gerektigi
belirtilmistir. LVK’na gore, tasiyicinin goérevi, gemiyi denize ac¢ilmaya
elverigli hale getirmek icin gerekli 6zeni gostermektir. Tagiyic1 “due
diligence  (durum tespiti)” yaparken gerekli Ozeni gostermekle

Kara Haci, Deniz Hukuku, Oniki Levha, Istanbul, Ekim 2020, s. 127.

1968 tarihli “Kongimentoya Dair Bazi Kaidelerin Birlestirilmesi Hakkinda 25.08.1924
tarihli Briksel S6zlesmesinin Tadiline Dair Protokol” (Lahey / Visby Kurallari)

Bakiniz; Lahey/Visby Kurallar1 madde 3.
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yukimladir, herhangi bir garanti sorumlulugu bulunmamaktadir.36
Fakat, tasiyicilar durum tespiti gorevini Gg¢lncii bir tarafa devrederek
sorumluluktan kurtulamazlar. Ayrica tasiyici, goérevi profesyonel ve
yetkin bir kisiye devretmesi halinde, Uginct sahis “due diligence”
yaparken basarisiz olursa yine sorumlu olacaktir.?’” Fakat, LVK’'na gore,
zarar ile denize elverisglilik arasinda bir nedensellik bag olmak
zorundadir.

LVK geminin, nitelikli gemi adamlar ile donatilmas: gerektigini
belirtmistir. Bu, murettabatin gemi i¢in elzem oldugunu gostermektedir.
Gemi sahibi hem yeterli sayida denizci ¢alistirmali, hem de denizciler
yapilacak igin 6zelliklerine gore yeterli ve yetkin olmalidir.3®8 Bagka bir
deyisle, deniz tehlikelerinin Ustesinden gelmek icin gemide becerikli
denizciler bulunmalidir.?® Aksi takdirde, tasiyic1 veya gemi sahibi zararin
ortaya c¢itkmasi durumunda sorumlu olacaklardir. Bununla birlikte,
ihmal ve vyetersizlik arasinda ince fakat 6nemli bir ¢izgi vardir.
Denizcinin ihmali durumunda, gemi sahibi haksiz bir sekilde sorumlu
tutulmamalidir ¢iinkii LVK madde IV, gemi sahibinini ihmalden
sorumlu olmadigimi diizenler.#® Ozetle, LVK'na gére geminin denize
elverigli kabul edilebilmesi i¢in yetkin kaptan ve yeterli sayidaki nitelikli
miurettebatin gemide bulunmas: gerekmektedir. Sonug olarak, gemide
hi¢ kimse yoksa, gemi denize agilmaya elverigli olmayacaktir. LVK
madde 3(c)'de, geminin ambarlari, buzluklar1 ve sogutma odalar1 gibi
6nemli kisimlarinin  saglam ve geminin yolculugu basariyla
tamamlamasi icin hazir halde olmasi gerektigi diuzenlenmistir. Bu
durum, gemi sahibinin, geminin tim fiziksel kosullarimin c¢aligir
durumda ve dayanikli oldugunu kontrol etmesi gerektigi anlamina
gelmektedir.

Mazxine Footwear Co v Canadian Government Merchant Marine
davasinda,* tasiyicinin gorevinin “yolculuk éncesinde ve basinda”, “due
diligence” yapmak olduguna karar verildi. Denize elverisliligin, geminin
yiklenmesinin baglangicindan yolculugun sonuna kadar olan sire
boyunca elverigli bir durumda tutulmasi olmadigi, eksikliklerin
kesfedilmesi ve ortadan kaldirilmasi icin gerekli 6zeni gosterilmesi
oldugu sonucuna varilmistir. Diger bir deyisle, garanti sorumlulugu

Papera Traders Co Ltd and Others v Hyundai Merchant Marine Co. Ltd. And Another
(The Eurasian Dream) [2002] 1 Lloyd’s Rep 719.

Riverside Meat Co Pty Ltd v Lancashire ShippingCo Ltd (The Muncaster Castle) [1961]
1 Lloyd’s Rep 57

(The Eurasian Dream)

Kampantais N, Tez Adi: Seaworthiness in Autonomous Unmanned Cargo Ships”,
Erasmus University Rotterdam, 2016.

Bakiniz; Lahey/Visby Kurallar1 Madde 4.
Maxine Footwear Co v Canadian Government Merchant Marine [1959] 8 W.L.R. 232.
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bulunmamaktadir.#? Bu nedenle, gemi sahibinin eksikliklerden veya
hatalardan dogabilecek zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in kusurlu
olmas1 gerekir. Tasiyici, ilgili zamanda geminin denize -elverigli
oldugunu kanitlarsa sorumlulugu ortadan kalkacak ve kendisine sunulan
sinirlamalardan yararlanabilecektir.*® LVK madde 4(2)'de, tasiyicinin
zarardan sorumlu olmayacagi durumlar listelenmistir.** Tasiyicinin bu
sinirlamalardan yararlanabilmesi i¢in, geminin denize elverisli olmasini
saglamak icin yeterli 6zeni gostererek denetim yaptigini kanitlamasi
gerekir. Sonug olarak, tasiyictyr buyuk bir maliyetten kurtulmak igin
denize elverislilik konusuna dikkat edilmelidir.

2. Hamburg Kurallari

Gelismekte olan ulkeler, LVK'nin gemi sahipleri ve tastyicilar: agir
derecede koruyan bir yapist oldugunu ileri siirdiller. Bunun ardina,
Birlesmis Milletler, 1978 yilinda imzaya ac¢ilan Hamburg Kurallarini 1992
yilinda yuriurlige koymustur.* Ancak, denizdeki hakimiyeti giglii olan
ulkelerin bir¢cogu tarafindan imzalanmamuastir,* ¢ctinki tagiyici ile tagitan
arasinda denge kurmaya calisilirken, tamamen tasiyicilarin aleyhine
dizenlemeler yapilmistir. LVK’'nda genis bir denize elverislilik tanimi
yapilirken, bu durum Hamburg Kurallar’'nda terk edilmistir. Hamburg
Kurallari’'nda, denize elveriglilik i¢in ayr1 bir hikiim bulunmamaktadar.
Hamburg Kurallar’'nin 5. maddesinin 1. bendinde genel bir diizenleme
yapilmis ve denize elverislilik yorumu mahkemeye birakilmistir. Ayrica
geminin sadece yolculugun oncesinde ve baslangicinda degil, tim
yolculuk boyunca denize elverisli olmasi gerektigi belirtilmistir. Bu,
Hamburg Kurallar’'ni, LVK’dan ayiran en kritik degisikliklerden biridir.
Bu degisiklik, Hamburg Kurallarinin bir ¢ok tlke tarafindan neden kabul
edilmedigini aciklamaya yetecek niteliktedir.

Hamburg Kurallarinda tagtyicimin sorumlu tutulabilmesi igin
hasara neden olan olayin, tagtyicinin kontroliinde gerceklesmesi gerekir.
Bu sart saglandiktan sonra, tasiyict kendisi ve calisanlar1 tarafindan,
zarar1 onlemek icin alinmasi beklenebilecek tim 6nlemlerin alindigini
kanitlamalidir. Sonug¢ olarak, Hamburg Kurallari, denize elverigli bir
geminin hangi gereksinimleri karsilamasi gerektigine dair ayrintili bir
tamim saglamamaktadir. Gemide miurettebat olmas1 gerektigi 6zellikle

Saml1 Yetis, Kubra, Lahey-Lahey/Visby, Hamburg Ve Rotterdam Kurallari’'nda Sefere
Elverislilik, TUHFM 2013, C. LXXI, S. 2, s. 488.

Hamburg Kurallar ile Lahey/Visby kurallar: bu noktada birbirlerinden farklidir.
Maxine Footwear Co v Canadian Government Merchant Marine [1959] 3 W.L.R. 232.

1978 Tarihli “Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Soézlesmesi” (Hamburg
Kurallari).

Birlesmig Milletler Uluslararasi Ticaret Hukuku Komisyonu
‘Status' (https://uncitral.un.org/en/texts/transportgoods/conventions/hamburg_rules/s
tatus) “Erigim Tarihi 03.03.2021”
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belirtilmemistir. Odak noktas1 geminin tiim yolculuk boyunca guvenli
bir sekilde seyretmesini saglamaktir.

3. Rotterdam Kurallar1

Rotterdam Kurallari'min "Deniz yolculuguna uygulanabilecek 6zel
yukumlulukler" baglikli 14. maddesine gore?, tasiyanin gemiyi yolculuk
Oncesinde, yolculugun baglangicinda ve yolculuk sirasinda denize, yola
ve yuke uygun bulundurma yukimlialagi dizenlenmistir . Bu maddeye
gore, tastyanin sorumluluklari arasinda, gemi adamlarinin ihtiyaca gore
isttihdam edilmesi, ambarlarin ve geminin diger tim kisimlarinin
diizenli bir sekilde tutulmasi, tasiyici tarafindan konteyner saglanmasi
durumunda, yukin kabuliine, taginmasina ve korunmasina uygun bir
halde bulundurulmas: ve geminin denize elverisli bir sekilde tutulmasi
bulunmaktadir.#® Bununla birlikte, Rotterdam Kurallarinda, LVK’dan
farkli olarak, gemi, hem sefer sirasinda hem de yolculugun éncesinde ve
baslangicinda denize elverisli olmalidir. Rotterdam kurallarinin 17.
maddesi, geminin uygun olmayan mirettebat veya ekipmanla
donatilmig olmasi durumunda, hasar tagtyanin karsilayacagini belirtir.
Bu nedenle, tasityic1 yeterli sayida kalifiye denizci istihdam etmelidir.
Ancak, Rotterdam Kurallar1 yeterli sayidaki tulke tarafindan
imzalanmadigl icin heniliz yurirlige girmemistir. Bu sebeple,
uygulamada ¢ok fazla karsilasiilmamaktadir.

II1. INSANSIZ GEMILERDE DENIZE ELVERISLILIK

Yukarida tekrarla vurgulandigi tzere denize elveriglilik, deniz
hukukunun temel taglarindandir. Denize elveriglilik ile ilgili mevcut
uluslararas1 sézlesmeler, kanunlar ve ictihatlar dogrudan otonom
gemilere uygulanirsa adaletsiz durumlar ortaya ¢ikacaktir. Dolayisiyla,
kat1 bir yaklasim benimsemek ve insansiz gemilerin sefere elverissiz
olacagin1 iddia etmek, endustrinin teknonolijye sirtin1 dénmesi
anlamina gelecektir. Bu sebeple degerlendirmeler yapilirken iyimser bir
bakis acis1 sergilemek daha yararl olacaktir.

A. INSANSIZ GEMILERDE iISTIHDAM

Insansiz gemilerin denize elverigliligi konusundaki en buyuk
sorunlardan birisi glivertede kimsenin olmamasidir. Ilk bakigta, gemi
sahibinin veya gemi kiracisinin yeteri kadar kalifiye denizciye sahip
olmadig1 igin yukumluligu yerine getirmedigi ve soézlesmeyi en
basindan ihlal ettigi iddia edilebilir. Fakat bu durum, insansiz
gemilerinin gelismesine set cekmek anlamina gelecektir ki bu miamkin

4 Tamamen veya Kismen Deniz Yoluyla Uluslararasi Esya Tasima Sézlesmelerine Iligkin
BM Andlagmasi (Rotterdam Kurallari)

48 Rotterdam Kurallari, madde 14.
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gorunmemektedir. LVK disinda dogrudan belirtilmemesine ragmen,
insan faktord, bir geminin denize elverisli kabul edilmesi igin bir
gerekliliktir, ¢cinkii mirettebat, geminin denizde guivenli bir sekilde
seyretmesi icin elzemdir. Insansiz gemiler acisindan bakildiginda,
uzaktan kumanda edilse veya tamamen otonom olsa bile her durumda
kiy1 kontrol merkezinde bir ekip olacaktir. Burada akla pek c¢ok soru
gelmektedir. Bunlardan bazilar1 ise; “Kiy1 operatorleri (share-based
operators, “SBO”)* miirettabat yerine sayilabilir mi?”, “Gemi sahibi, kiy1
kontrol merkezi icin ise alim yapmasi durumunda yukimlalagani
yerine getirmis olacak mi?“, “Ise alinan kisilerin is icin nitelikli olup
olmadigina nasil karar verilecek?” seklindedir.

IIk soruya vyamt olarak, SBO’nun mirettebat olarak
sayllmayacagini ve otonom gemilerin denize elverigsiz oldugunu
varsaymak mantikli olmayacaktir. Ayrica, yukarida tartilisilan
uluslararas1 tasima sézlesmelerinin hicbirinde mirettebatin geminin
icerisinde olmasi gerektigi belirtilmemistir. Bitunctl bir yaklasim
benimsenirse, kiy1 kontrol merkezinde galisan kisiler murettebat olarak
kabul edilebilir. Bu noktada kiy1 operatorlerinin goérev,yetki ve
sorumluluklar1  ile ilgili  detaylh  dizenlemeler  gerekecegi
unutulmamalidir. Fakat bu konu, literatiriin kapsamli bir incelemesini
gerektirecektir; mevcut makalenin amaci ve kapsaminin 6tesinde olmasi
sebebiyle detaylara yer verilmemistir.

Ikinci soruya cevap olarak, SBO miirettebat olarak kabul edilirse,
dogal olarak gemi sahibi, kiy1 kontrol merkezinde istihdam saglayarak
yukimlaligini yerine getirmis olacaktir. Ayrica, farkli bir ag¢idan
bakildiginda, ultra bliyluk konteyner gemiler ile daha kicik gemilerin
calisan ihtiyaclar1 aymi degildir.? Insansiz gemilerde, 6zelliklerinden
dolay1 gemide miurettebat Uyesine ihtiya¢ duymayan gemiler olarak
kabul edilebilir. Bununla birlikte, geleneksel gemilerde oldugu gibi,
insansiz gemilerde de miurettebat yeterli ve kabiliyetli olmalidir. Bu
gereklilik, insansiz gemilerde degismeyecetir ve hatta standartlar
artirdmalidir. SBO’nun yetersiz kalmasi durumunda, gemi sahibi
geminin sefere elverigsiz olmast nedeniyle zarar karsilmakla yikimli
olur ve 1906 tarihli Ingiliz Deniz Sigortas1 Kanuna gére bu zararini
sigortaciya riicu edemez. Ornek verilecek olursa, Makedonia® davasinda,
“due diligence” yapilmasina ragmen milhendisin yetkinlik eksikligi
nedeniyle gemi denize elverigsiz olarak kabul edilmistir. Bu konuyla
ilgili agiklamalar bir 6nceki b6limde detayh olarak yapilmistir.

Sharma, A.v.raghav, Tez Ad1: Maritime autonomous surface ships: caught between the
devil’s advocate and the deep blue sea, World Maritime University, 2019.

Chwedczuk Michal, 'Analysis of the Legal Status of Unmanned Commercial Vessels in
US Admiralty and Maritime Law' Journal of Maritime Law & Commerce S. 4, 2016, s.
143.

Owners of Cargo Lately Laden on Board the Makedoniav  Ouwners of
the Makedonia (The Makedonia) [1962] 1 Lloyd's Rep. 316
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Uclincii soruya yanit olarak, SBO'nun yetkin olup olmadigina nasil
karar verilecegi su an i¢in belirsizdir. Gemi sahipleri yuktmluliklerini
yerine getirmek icin genellikle denizcilerin sertifikalarina veya
lisanslarina bakarlar. Ayrica, deneyim denizcilik sektori igin c¢ok
onemlidir. Ancak, kiy1 kontrol merkezlerinde c¢alisacak kisiler igin
halihazirda sertifika veya lisans verilmemektedir. Ulkelerin sertifika ve
lisans verirken kendi standartlarim1 olusturmalarina izin verilmesi
durumunda c¢atismalar ortaya c¢ikabilir. Bu nedenle uluslararasi
standartlar belirlenmelidir. Bu standartlar1 olustururken, operatoérlerin
insansiz gemilerin kontrolinde aktif rol almadan o6nce deneyim
kazanmasini saglamak icin similasyonlar kullanilabilir. SBO'yu egitmek
icin, her olasiligin test edildigi similasyonlarin gelistirilmesi gerekir.
Otonom gemiler belirlenecek standartlar1 kargilayanlar tarafindan
yOnetilirse, tasitanlar navlun sézlesmesini imzalarken kendilerini daha
guvende hissedeceklerdir.

Ayrica kiy1 kontrol merkezindeki herkesin mevcut denizcilerden
olusacag1 beklenemez cunkl tim denizciler insansiz gemi sistemini
kullanabilecek diizeyde olamayacaktir. Bu nedenle, biiytuk olasilikla kiy1
kontrol merkezi calisanlar1 daha 6nce deniz tehlikeleriyle karsilagmamas
kisiler olacaktir. Kiy1 kontrol merkezinde belirli bir deneyime sahip
kisilerin bulundurulmasi zorunlulugu sorunu ¢ézmekte ilk adim olabilir.
Bu ¢6ziimiin daha detayh bir versiyonu ilk yillarda yeterli olabilecektir.
Ancak, insansiz gemilerin gelecegimiz oldugu ve uzak gelecekte
geleneksel gemilerin yerini tamamen alacagi iddias1 gerceklesirse bir
sire sonra deneyimli denizci kalmayacaktir. Fakat yinede gemi
sahiplerine boéyle bir zorunluluk getirilmesi, en azindan insansiz
gemilerin eksik yonleri kesfedilene kadar ortaya c¢ikabilecek sorunlara
¢6zum bulmaya yardimci olacaktir. Boylelikle kiy1 kontrol merkezinde
insansiz gemiler konusunda teknik bilgiye sahip kisilerin yani sira
deneyimli kaptan ve mirettebatin birlikte calismasi
degerlendirelebilecek bir 6neridir.

Isbirligi bir alternatif olsa bile, ise alinan kisilerin yetkin olup
olmadigin1 sorunu halen devam edecektir. Mirettebatin denize
elveriglilik sartin1 karsilayip karsilamadigi, yine yukarida bahsedilmig
olan McFadden v Blue Star Line davasinda kullanilan genel teste bakilarak
belirlenebilir. Soruyu biraz degistirecek olursak “Dikkatli ve ihtiyatli bir
gemi sahibi, gemisinin denizcilik deneyimi olmayan bir operatérin
veya insansiz gemi sistemini nasil kullanacagini bilmeyen bir denizcinin
kontroliinde seyretmesine izin verir mi?” seklinde olabilir. Gemi sahibi
bu soruya evet cevabini verirse otonom gemi denize elverigli kabul
edilecektir. Elbette bu sorunun cevabi otonom gemilerin yazilim, sistem,
siber risk guvenligi ve diger tim Ozelliklerine bagli olacaktir ¢inki
sistem gelistikce otonom gemilere olan giiven artacak ve gemide insana
olan ihtiya¢ azalacaktir. Bu nedenle denize elverigliligin tek basina
mirettebat baz alinarak belirlenmesi dogru olmayacaktir.
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Goruldigi tzere, mahkeme kararlar1 ve uluslararasi tagimacilik
sozlesmeleri murettebatin denize elverislilik icin yeterli ve kalifiye
olmasini istemektedir. Ancak denize elverigliligin amaci, geminin
denizde guvenli bir sekilde seyahat etmesini saglamaktir. Bu nedenle,
standartlar belirlenmeli ve tim taraflar icin deniz ticaretinde giiven tesis
edilmeye calisilmalidir. Otonom gemiler, miirettebat bulunmamasina,
ilgili dizenlemeler henliz yapilmamis ve ilk bakista mevcut
dizenlemelere uygun goérinmuiyor olmasmna ragmen, givenli bir
yolculuk saglayabiliyorsa denize elverisli kabul edilmelidir. Dolayisiyla,
gemi yetersiz sayidaki mirettabat nedeniyle denize elverigsiz olarak
kabul edilmeyecek olup, denize elverislilik kuralinin amaci goéz éniinde
bulundurulmas: gerekecektir.

Otonom  gemilerde denize elveriglilik TTK agisindan
degerlendirilecek olunursa, miuirettebatsiz bir gemi yola elverissiz olarak
kabul edilecektir ¢inktt TTK madde 932/2’ye gére geminin yakitsiz yola
¢ikmasi ile yetersiz sayida yolculuga baglamasi es deger kabul edilir.
Geminin ana mekanizmalar1 bakimindan (tamamiyla anormal tehlikeler
harig) tehlikelere kars1 koyabilecek konumda olmasi denize elverislilik
olarak degerlendirilirken, mirettebatinin yeterli olmasi yola elverislilik
(roadworthiness) olarak degerlendirilmektedir. Fakat yine belitilmelidir
ki TTK'da da gemi adamlarinin geminin icerisinde bulunmasi gerektigi
belirtilmemisgtir. Ayrica yine gemi adamlarinin sayis1 ve niteligi geminin
tirine ve buyukligine gore degisiklik gbsterecegi icin insansiz gemiler
hicbir miurettabata ihtiyag duymayan gemiler olarak nitelendirilebilir.
Tasiyan, insansiz gemilerde TTK bakimindan kiy1 kontrol merkezinde
yeterli ve yetkin operatér bulundurarak sorumluluktan kurtulabilir.

B. INSANSIZ GEMILERIN DONATIMI

Yer verildigi tzere, kiy1 kontrol merkezi tarafindan yoénetilen
insansiz gemiler, sensorler araciligiyla alinan bilgilerle hareket ettirilir.
Bu bilgi ediniminde bir kopukluk veya basarisizlik olursa ne olur?
Geminin zayif bir baglant1 nedeniyle kaza gecirmesi, denize elverissizlik
olarak kabul edilebilir mi? Bu durum techizat eksikliginden kaynaklanan
bir gemi kazasi ile ayn1 sekilde degerlendirilebilir. Tim bu ekipman
eksikliklerinden tagitana karsi gemi sahibi sorumlu olacaktir. Ancak gemi
sahibi, bunun bir altyap1 sorunu olmadigini, gecici bir sorun oldugunu
iddia edebilir. Bu sebeple gemi sahibi yolculuktan énce ve yolculugun
baslangicinda her seyin dogru ve eksiksiz ¢alistigini1 kontrol ettirmesi ve
kayit almasi gerekmektedir. Aksi takdirde ispatlanmasi1 kolay
olmayacaktir.

Ureticinin ve yaziim gelistiricinin sorumlulugu da géz 6niinde
bulundurulmalidir. Gemi sahibi, sorumlulugu paylagmak i¢in gemi insa
sirketi ve yazilimi gelistiren girket ile bir sézlesme imzalayabilir.
Bununla birlikte, daha o6nce belirtildigi gibi, gemi sahibi denetim
gorevini profosyonel uUc¢inci bir kisiye devretmesi halinde geminin
denize elverisli olarak kabul edilmesi i¢in yeterli olmayacaktir. Ancak
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gemi sahipleri sistem ve yazilima dayanan otonom gemilerdeki
gluncellemeleri ve yeni teknolojileri takip edemeyecegi i¢in bu durumun
degismesi tartisilabilir. Burada uretici ve hizmet saglayicilardan garanti
talep etmek taraflara daha fazla given verebilir. Ancak sorumluluk devri
ile geminin denize elverisli olacagini varsaymak, tasitanin, Uginci
kisinin ne kadar yetkin oldugunu ve gerekli Ozeni gosterip
gostermedigini  kontrol etme sansi olmayacagl igin temkinli
davranmasina neden olacaktir.

Insansiz gemilerde, insan unsuru olmadigl icin tim gozler
sistemlerdedir. Burada sistemden kasit yazilimdir. Yazilim, kiyi ile gemi
arasinda veri aktarmada sorun yasiyorsa ve bu durum bastan itibaren
boyleyse, gemi denize elverigli olmayacaktir. Ayrica, gemi sahibinin
gerekli tim ekipmani hazir halde bulundurmasi yeterli olmayip,
sorunsuz bir sekilde c¢alistiklarindan emin olmasi gerekmektedir.
Portland Trader’® davasinda yargig, gemide ilgili radarin bulunmasi
halinde kazanin 6nlenebilecegine kanaat getirdigi icim geminin sefere
elverigsiz olduguna karar vermistir. Insansiz gemilerde bu durum
degismeyecek, cunkl insan yerine sisteme dayali bir gemi olacak ve
hakimler, gemi sahiplerini sistem veya yazilimla ilgili énlenebilir her
durumdan sorumlu tutabilecektir.

Denize elverigliligin mutlak bir muikemmellik olmadig:
belirtilmisti. Ancak gemi, ilgili zamanin bilgi ve teknolojik standartlarina
uymak zorundadir.’® Bu, denize elverigliligin zamana ve kosullara bagh
olarak degistigi anlamina gelir. Ornegin daha énceki dénemlerde boyle
bir beklenti olmamakla birlikte 2019 tarihli Alize 1954 davasinda gemi,
hatal1 sefer plani nedeniyle denize acilmaya elverissiz sayilmistir: Gemi
yapimindaki bilgi ve teknolojinin gelismesiyle denize elverislilik
standartlar1 yukselebilir.’* Otonom gemiler geleneksel gemilere gore
daha tstiin teknolojiyle donatilacag i¢in bu standartlarin yukselecegini
iddia etmek yanlis olmayacaktir. Burges v Wickham®® davasinda yargic
Blackburn, denize elverislilik standartlarinin bir adim daha ileri
gotirilebilecegini ve bunun gemi yapimi ve seyrisefer bilgilerindeki
artisgla mimkin olacagini belirtmistir. Ayrica, bu davada, "denize
elveriglilik standartlarinin diizenli olarak son otuz yildir yukseldigi"
ifadesine yer verilmistir. Bu bakimdan, insansiz gemi sahipleri siirekli
olarak teknolojiyi ve yeni gelismeleri takip etmeli ve bunlari bir an 6énce
uygulamaya gecirmeye calismalidir. Ayrica otonom gemiler kendine

President of India v West Coast Steamship Company (The Portland Trader) [1963] 2
Lloyd's Rep. 278

Alize 1954 v Allianz Elementar Versicherungs AGCMA CGM Libra [2019] 1 Lloyd's Rep. 595

Foxton David ve digerleri, “Scrutton on Charterparties and Bills of Lading”, Sweet Maxwell
& Thomson Reuters, Londra, 2020, s. 7-025.

Burges and Another v Wickham and Another [1863] 2 WLUK 88
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0zgl yapist nedeniyle denize elveriglilik standartlarin1 degistirecek ve
yeni kurallarin olusumunda 6ncii rol oynayacaktir.

Otonom gemilerin amaglarindan biri insan hatasindan
kaynaklanan kazalar1 azaltmaktir. Ancak otonom gemilerin sisteme olan
bagimliliklar1 nedeni ile hatali veya eksik Urin nedeniyle kazalar
meydana gelmeye devam edecektir. Kazalardan ise kimin sorumlu
olacagi heniiz belli degildir. Burada striiclisiiz otomobildeki gelismeler
takip edilebilir. ABD'de bir kisinin Uber'in striiclisiiz aracinin ¢arpmasi
sonucu 6lumine iligkin devam eden bir tartigsma bulunmaktadir. Ancak
bu caligmanin konusu sorumluluk olmadigi i¢in, konunun denize
elveriglilik acisindan incelenmesi gerekecektir. Burada verilecek cevap,
sistemin veya Urinin en bastan itibaren hatali olup olmamasina goére
degisiklik gosterecektir. Fakat, Rotterdam kurallar1 gecerliyse sistemin
sadece bastan degil tim yolculuk siresi boyunca yeterli ve calisir
vaziyette olmasi aranacaktir.

IV. SIBER RISKLER

Bilisim teknolojisinin gelismesiyle birlikte siber saldirilar ginliuk
haberlerde daha sik duyulmaya baglanmistir. Siber guvenlik uzmani
Naval Dome'a gore, Subat 2020'den bu yana siber saldirilarda ytizde 400
artis olmustur.® Siber riskler, teknolojinin bir dezavantaji olarak
gorulmektedir. Devletler bile zaman zaman sistemlerine yapilan siber
saldirilar1 engelleyememektedir. Otonom gemiler tamamen yazilim ve
bilgisayarlara bagl olacagindan, siber saldirilarin geleneksel gemilere
nazaran daha fazla yasanacaginm éngériilebilir. Insansiz gemilerin dogasi
geregi, internet Uzerinden gelebilecek tiim saldirilarin 6nlenmesi ve
guvenli seferler icin Ust diizey siber guvenlik sistemleri elzemdir.?’
Ayrica, siber saldirilar, lokasyondan bagimsiz olarak bilgisayarin ve
internetin oldugu herhangi bir yerden gerceklestirilebilir. Ancak Clyde
& Co tarafindan yayinlanan raporda, ankete katilanlarin kisilerin ytizde
55'inin  siber risklerin  Ustesinden gelinebilecegini  disindigu
belirtilmistir.®® Tamamen o6nlenmesi mimkin olmasa bile Uzerine
calisilarak risk azaltilabilir.

Siber saldirilar, insanlarin bilgilerini ele gecirip, kullanmay1
amachyorsa, bunlarin denize elveriglilik degil, kisisel verilerin

Ovcina Jasmina, “Naval Dome: 4007% increase in attempted hacks since February 2020”
(Offshore Energy, 5 Haziran 2020) (https://www.offshore-energy.biz/naval-dome-
400-increase-in-attempted-hacks-since-february-2020/) “Erisim Tarihi 03.03.2021”
Ghaderi Hadi, 'Autonomous technologies in short sea shipping: trends, feasibility and
implications' Transport Reviews, S. 39(1). 2019

Clyde & Co ve IMarEst, “The impact of technological change on the shipping industry”
(Teknoloji ve Denizcilik Raporu, Kasim 2017).
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korunmasi acisindan degerlendirilmesi gerekir.**Ancak siber saldiri
sonucunda geminin ele gecirilmesi, yolculuk siresinin uzamasi,
artinlerin hasar gérmesi veya kaybolmasi durumunda denize elverislilik
agisindan degerlendirme yapilmasi gerekir. Gemi sahibi, siber saldirilara
karsti korunmak icin gerekli tim Onlemleri almalidir. Ancak hizla
degisen teknoloji nedeniyle en giincel yazilimi benimsemek mimkin
olmayabilir.¢ Bununla birlikte, gemi sahibi bilmeme savunmasini
yapamaz ve “blind eye” olarak tanimlanan gérmezden gelerek hareket
edemez. Bu nedenle gemi sahibinin denize elverisglilik konusunda
herhangi bir siiphesi varsa ve bunu kontrol etmezse, yukimlalugini
yerine getirmis olmaz.%!

Gemi sahibinin, LVK acisindan gerekli 6zeni gosterdiginin nasil
kanitlanacag1 acgik degildir. Uzmanlar tarafindan hazirlanan raporlar
etkili olacaktir. Ayrica, sistemde hata ve eksik oldugunda baz alinacak
s6zlesme kritik konumdadir. Ornegin, LVK'na gére geminin seferden
once ve baslangicinda denize elverisli olmasi yeterli oldugu icin sefer
sirasindaki eksiklik denize elverigliligi etkilemeyecektir. Ancak bu,
Rotterdam Kurallar igin gecerli olmayacaktir. Siber guvenlik, denize
elverigliligin yani sira sigorta primlerini ve navlun ucretlerini de
etkileyecektir. Risk artarsa, prim daha yuksek olacaktir. Bu nedenle,
otonom gemilerin denize elverigliligi konusundaki tartigmalarin siber
guvenlige odaklanmast ve hem deniz yoluyla mal tasimaciligr hem de
sigorta hukuku icin dizenlemeler yapilmasi gerekmektedir. Basarisiz
siber risk yoénetimi sonucunda gemi denize elverigsiz olacagi igin
sigortaci zarar1 6demekle yukimli olmayacak ve tastyict yuk sahibine
kars1 sorumlu olacaktir.

SONUC

Insansiz gemilerin uzak ya da yakin gelecekte hayatimizin bir
parcas1 olacag1 asikardir. Insansiz gemiler, deniz tasimaciliginda insana
olan bagimlilig1 azaltmak ve sektérii hem ekonomik hem de cevresel
acidan ileriye tasimak icin gelistirilmektedir. Belirtildigi gibi, geleneksel
gemiler ile insansiz gemiler arasindaki temel fark, gemide miurettebatin
bulunmamasidir. Ote yandan denize elverislilik, yiizyillardir deniz
hukukunun temel konularindan biri olmustur. Bu nedenle insansiz
gemilerde denize elverisliligin degerlendirilmesi énemlidir. Géruldugu
uzere mevcut denize elveriglilik kurallar1 dogrudan insansiz gemilere
uygulanamaz. Bu nedenle ilgili diizenlemelerin bir an 6énce yapilmasi

% Kirchner Anders, Tez Adi: Rise of the Machines — A Legal analysis of Seaworthiness in
the context of autonomous shipping, Lund University, 1 Eylil 2019.

60 Wang F, 'The warranty of seaworthiness and cyber risk of unmanned ships', Journal of
Business Law, S. 4, 2020, s. 311-325.

61 Compania Maritima San Basilio SA v Oceanus Mutual Underwriting Association (Bermuda)
Ltd [1976] 2 Lloyd's Rep. 171
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gerekmektedir. Aksi takdirde, murettebatsiz gemilerin teknik 6zellikleri
gelistirilirken, hukuki acidan eksik kalacaktir. Ustelik bu diizenlemelere
duyulan ihtiya¢ sadece denize elverislilik icin gecerli degildir. Insansiz
gemilerle ilgili kurallar, deniz hukukunun tim yonleri ele alinarak
ayrintili bir sekilde diizenlenmelidir.

Denize elverislilik standartlar1 zamanla degismistir. Denize
elverigliligin yine zamanin bilgi ve teknolojisine gére degisecegi aciktir.
Geleneksel gemilerin denize elverigliligi yuzyillardir tartisilmasina
ragmen hukuki uyusmazliklar ortaya cikmaya devam etmektedir.
Insansiz gemilerle ilgili sorunlar, devam eden projeler gelistirildikce giin
yuzine cikacaktir. Bu nedenle, otonom gemilerin sire¢ icinde kendi
denize elveriglilik standartlarint belirlemesi mumkiandir. Yasal
dizenlemeler yapildiktan sonra kiy1 kontrol merkezinde c¢alisanlar
murettebat olarak sayllma durumu s6z konusudur. Yine de,
operatorlerin yeterliliklerinin degerlendirilebilecegi standartlarin ve
egitim prosedirlerinin tanimlanmas1 gerekmektedir. Bu nedenle
mahkemelerin, ister teamil hukuku, ister uluslararasi tasimacilik
sozlesmeleri acgisindan insansiz  gemilerin denize elverisliligini
degerlendirirken endustri standartlarint g6z o6ntnde bulundurmasi
gerekecektir. Gemi sahiplerinin mikemmel durumda bir gemi
saglamalar1 beklenemez. Aksi takdirde insansiz gemi sahipleri, siber
risklerle ilgili her zaman karg1 kargiya kalabilecegi icin, savunmasiz bir
halde bulunacaklardir. Denize elverigliligin birincil amaci, gemilerin
denizde guvenli bir sekilde seyredebilmesini saglamaktir. Insansiz
gemilerde denize elverislilik degerlendirirken bu amag degismeyecektir.
Kanun koyucular ve denizcilik sektorii, otonom insansiz gemilerin en az
konvansiyonel gemiler kadar glivenli operasyon ve seyrusefer
kabiliyetine sahip olduguna ikna olursa, miurettebat sart1 ortadan
kaldirilabilecektir. Son olarak belirtilmelidir ki denize elverislilik, ortaya
cikardigr sonuglar nedeniyle insansiz gemiler agisindan daha fazla
incelenmeli ve mevcut yonetmelikler ve ictihatlarla kargilastirilarak
degerlendirilmelidir.
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