2nd International Conference on Innovative Academic

@ Studies
ICIAS

https://www.icias.net/ January 28 - 31, 2023, Konya, Turkey

Gemi 4.0: Kavramsal Inceleme

Murat Yorulmaz!, Mehmet Derici®
! Denizcilik Fakiiltesi, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Boliimii, Kocaeli Universitesi, Ti tirkiye

2Sosyal Bilimler Enstitiisii, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Ana Bilim Dali, Kocaeli Universitesi, T tirkiye

* (mehmetderici@hotmail.com) Baslica yazarin mail adresi

Ozet — Buhar makinesinin bulunmasiyla baslayan ve Endiistri 1.0 olarak tamimlanan endiistri gelisim
seviyesi, deniz yolu ulastirmasina buharli gemileri kazandirmistir. Gemi 1.0 olarak tanimladigimiz bu
seviye, hammaddenin ve {retilen mallarin, tiretimin gerceklestigi yerlerden diinyanin uzak koselerine
ulastirilmast imkanini getirmistir. 1900’14 yillarin baslarinda endiistride elektrik enerjisi ve seri iiretim
bantlarinin kullanilmasiyla Endiistri 2.0 olarak tanimlanan siire¢ baslamis, bu doénemde iretimde,
istihdamda ve sermaye artisinda biiyiik gelisme goriilmiistir. Gemi 2.0 olarak tanimladigimiz bu
donemde ¢eligin islenmesi, cayro pusulanin, radarin bulunmasi denizcilik alaninda 6nemli gelismeler
olmustur. Iletisim ve bilisim teknolojilerinin 6ne ¢iktig1 bir donem olan Endiistri 3.0, 2.Diinya savast
sonrast baslamistir. Deniz ulastirma sektoriinde Gemi 3.0 olarak tanimladigimiz bu teknoloji seviyesinde
entegre seyir sistemleri seyirde insan hatasin1 ortadan kaldirmaya yonelik olarak kullanilmistir. Ancak
gemi insanlarinin is yiikiinii ve insan hatalarini azaltarak seyir emniyetini artirmasi diisliniilen elektronik
seyir yardimcilariin personelin is ylikiinli azaltmasina ragmen, deniz kazalarinin énlenmesinde istenen
etkiyi yaratmadigi goriilmektedir. Bulut veri tabani, nesnelerin interneti, yapay zeka, artirilmis gerceklik
uygulamalarinin gemileri idare edecegi diigiiniilen Gemi 4.0 teknoloji diizeyi, yakin gelecekte oncelikle
insanlt ve insansiz gemilerin uzaktan bir sahil kontrol istasyonundan yonlendirilebilmesine, daha sonralari
gemilerin sahip olduklar1 sensorler ve sistemlerin otomatize olmus sekilde veri aglariyla veri iletigimi
kurarak, yapay zeka uygulamalarinin aldig: kararlarla tamamen insansiz olarak seyir yapmasina imkan
saglayacaktir. Bu kapsamda literatiir taramasi yontemiyle hazirlanmis olan ¢aligmanin amaci, Gemi 4.0
kavramint Endiistri 4.0 yaklasimiyla agiklamak, literatiirde Gemi 4.0 ifadesini kavramsallagtirmaktir.
Arastirmada, Gemi 4.0 teknolojisinin deniz ulagtirmasinda yayginlagacagi, Gemi 4.0 ile insan
hatalarindan kaynaklanan deniz kazalarmin onlenecegi veya olast deniz kazalarinda insan kayiplarinin
yaganmayacagi sonucuna ulasilmigtir.

Anahtar Kelimeler — Gemi 4.0, Akill: Gemi, Insansiz Gemi, Otonom Gemi, Deniz Ulastirmast

I. GIRIS tasinmasma yol agmustir. Buhar makinesinin

bulunmasi, tarim toplumundan sanayi toplumuna
Diinyada sanayide kullanmilan hammaddenin ve gegilmesine sebep olmus, dnceleri el emegi ile olan
uretilen ticari emtianin %90’a yakin bir oranla iretim faaliyetleri, fabrikalardaki tezgahlarda
deniz yolu ile tasindig1 diisiiniildiigiinde denizcilik  yapilmaya baslamistir. Sanayi devrimiyle gelinen
sektoriiniin ~ diinya ticareti agisindan Onemi seviye Endistri 1.0 olarak tamimlanmis, bu
yadsmmamaz. Sanayi devriminden sonra hizla donemde kurulan fabrikalarda, tiretim kapasiteleri
biiylimeye baglayan diinya ticaret hacmi, zamanla ciddi anlamda artmistir. Gemi 1.0 olarak
deniz yolu ulastirmasmm kiiresel boyutta tanimladigimiz bu donemde, sanayi devrimiyle
gelismesine, yiiklerin  okyanus Otesi yerlere baglayan  teknolojik  gelismeler  sonucunda,
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fabrikalarda iretilen drlinler deniz yolu ile
tasinmaya baglamig, sanayi devrimini yasayan
tilkelerde ciddi bir sermaye artigt goriilmiistiir.
Oyle ki, giinimizde navlun fiyatlarinin
belirlenmesinde referans almman Baltik Borsasi

1744 yilinda Londra’da kurulmustur. Endiistri 2.0
donemi, 1880’1lerde fabrikalarda elektrik
enerjisinin kullanilmaya baslanmasi ve seri iiretim
yonteminin uygulanmast ile baslamistir. Bu
donemde c¢elik islenmis, wulasimda  biiyiik
gelismeler goriilmiistiir. Bu gelismelerin denizcilik
sektoriine  yansimalar1  Gemi 2.0  olarak
tanimladigimiz siirecin kapilarii agmis, celigin
islenmesi, cayro pusulanin, radarin bulunmasi
Oonemli gelismeler olmustur. 2.Diinya savasi ile
Endiistri 3.0 donemi baglamistir. Endistri 3.0,
iletisim ve bilisim teknolojilerinin 6ne ¢iktig1 bir
déonem olmustur. Enerji kaynaklar1 cesitlilik
kazanmus, petrol iriinleri, dogalgaz, niikleer enerji
reaktorleri sanayide hatta gemilerde kullanilmistir.
Gemi 3.0 donemi, GPS’in, ECDIS’in ve entegre
seyir sistemlerinin seyirde insan hatasini1 ortadan
kaldirmaya yonelik kullanildigt  bir donem
olmustur.

Endistri 4.0’in temellerinin atilmakta oldugu
giniimiizde, biiyiik veri, artirilmis gerceklik,
nesnelerin interneti ve yapay zeka uygulamalarinin
sanayide de denizcilik sektoriinde de kullanimi
konusulmaktadir.  Endiistri  4.0’imn denizcilik
sektoriindeki karsiligi olan Gemi 4.0, uzaktan
kontrol edilebilen gemiler, otonom gemiler ve
insansiz akilli gemilerin donemi olacaktir.

Calismamiz kapsaminda literatiirde yer alan
benzer c¢alismalar incelendiginde, Dogru ve
Yorulmaz (2020) tarafindan yapilan ¢alismada,
gemilerdeki dijitallesme slireci incelenmis ve
dijitallesmenin  insan hatast kaynakli deniz
kazalarin1 azaltmaya katkida bulunacagi sonucuna
varilmistir.

Yorulmaz ve Karabulut (2021) tarafindan yapilan
calismada, akilli gemiler ve gemi kaptanlarinin
akilli gemilere bakis agis1 ve akilli gemilerin deniz
yolu ulastirmasma etkileri degerlendirilmistir.
Gemi kaptanlarmin  goriislerine  gore, akilli
gemilerin ¢atma, karaya oturma gibi kazalar
azaltacagl, yiikiin zarar gormesi, batma gibi
kazalar1 arttiracagi, yonetici diizeyindeki gemi
insanlar1 istthdam imkani1 bulurken, diger gemiciler
acisindan istthdam sorunu olacagi sonuglar1 elde
edilmistir.

29

Gilinimiizde daha biiyiik kapasiteli gemiler ile
daha uzak mesafelere yiikler taginmakta, seyir
stirelerinin  uzamastyla, gemicilerin tizerindeki
yorgunluk, denizlerde gemi trafigindeki yogunluk
artmakta, bu da deniz kazalarmin ger¢eklesme
riskini arttirmaktadir. Bu noktada entegre seyir
sistemleri seyir emniyetine katki saglamakla
birlikte, bu sistemleri kullanan insan unsuru, hata
yapma potansiyeli tasimaktadir. Entegre seyir
sistemleri ile donatilmis olan gemilerin idaresinde
durumsal farkindalik artmis, seyir emniyeti ile
ilgili personelin yorgunlugu azalmistir.

Yu Eun Won tarafindan, Giiney Kore’de 2000-
2004 yillar1 arasinda yasanan deniz kazalarini
kapsayan bir calisma, kazalarin %90 oraninda,
gdzciiniin dikkatsizligi, Catismayr Onleme Tiiziigii

kurallarina uyulmamast ve geminin yanlis
elleclenmesi gibi sebeplerle insan hatas1 kaynakli
meydana  geldigini ortaya koymustur [7].

Arastirmalar ilging bir sekilde gdstermektedir ki;
gemilerde seyir emniyetini arttirmasi amaciyla
bulunmasi  zorunlu ECDIS gibi teknolojik
sistemlere ragmen, deniz kazalarinda artis
goriilmektedir [6]. Bu durumun, insan faktoriiniin
sistemleri kullanan ve seyir ile ilgili karar veren
unsur olmasi sebebiyle, diimende yapay zekanin
oldugu tam otonom sistemlere gecilene kadar
devam edecegi diisiiniilebilir.

Ahvenjarvi (2016) tarafindan yapilan c¢alismada,
otonom gemiler ve insan faktorii ele alinmis,
otonom gemilere uzaktan kontrol merkezlerinden
kumanda eden personelin roliiniin, gemiye
kopriitistinden kumanda eden personelin rolii ile
birbirine benzer oldugu degerlendirilmistir. Ayrica
insan faktoriinlin otonom gemiler s6z konusu
oldugunda da; otonom gemilerin seyir sistemleri
yazilimlarinin hazirlanmasinda goérev alan insan
faktorii etkisinin, denizde karsilasilabilecek her
durumun tanimlanabilmesinin zorlugundan
basglayarak, uzaktan kontrollii gemilerin kontrol
merkezlerindeki personelin olas1 hatalarina kadar,
her zaman etkisini siirdiirecegi One siiriilmiistiir.
Buna ragmen insan unsurunun deniz kazalarini
onlemede beklenmeyen durumlara cevap verebilme
kabiliyeti  acisindan  avantajli  olabilecegi
degerlendirilmis, ancak deniz kazalarinin ¢gogunun
insan hatas1 kaynakli gerceklestigi g6z Oniine
alindiginda da, sensorler aracilifiyla uzaktan
kumanda edilen insansiz gemiler ya da tam
otonomiye sahip gemilerin, insanli gemilerle
kiyaslandiginda insan hatalarin1 en aza indirmede



ve seyir emniyetini saglamada basarili olacagi
sonucuna varilmistir. Otonom gemilerin en 6nemli
zayifliginin da beklenmeyen durumlarda dogru
reaksiyonu gosterememek olabilecegi
degerlendirilmistir [1].

Helvact ve Muran (2022) tarafindan yapilan
calismada, ulusal ve uluslararast hukukta gemi
tanimlar1  incelenmis, bu tanimlarin otonom
gemileri de kapsadigi, ancak ihtilaf durumlarinda
otonomi seviyelerine gore ylikiimliiliiklerin agikca
belirlenmesine ihtiyag oldugu, bu kapsamda
mevcut gemi taniminin otonom gemiler ve otonomi
diizeyleri diisiiniilerek yeniden yapilmasi gerektigi
sonucuna varilmistir [4].

Katsivela (2018), ¢alismasinda insansiz gemileri
Kanada hukuku baglaminda ele almis, insansiz
deniz araclari ile ilgili ulusal ve uluslararasi alanda
yasal c¢ercevenin belirlenmesine ihtiya¢ oldugunu
belirtmistir. Insansiz deniz araglarmin  yola
elverigliligi ile ilgili olarak, gemide uygun sayida
ve yeterlilikte asgari personel bulundurma
yiikiimliiliigliniin ayn1 sekilde devam edebilecegi,
ancak bu  yikiimliligiin  gemi  iizerinde
bulundurmak seklinde degil, sahil kontrol
merkezinde ve gemide ihtiya¢ duyulandan daha az
sayida yetkin personel bulundurularak
karsilanabilmesi i¢in gerekli yasal diizenlemelerin
yapilmas1 gerektigini ifade etmistir. Katsivela,
kaptan ve kilavuz kaptan gorevleri ve yeterlilik
standartlarinin da insansiz gemilere gore yeniden
gozden gegcirilmesi gerektigini degerlendirmistir
[5].

Hukuki anlamda, yapilmis olan gemi taniminin
otonom gemileri kapsayip kapsamadig1
degerlendirildiginde; Tiirk Ticaret Kanunu (TTK)
madde 931(1)’e gore gemi ; “Tahsis edildigi amag,
suda hareket etmesini gerektiren, yiizme ozelligi
bulunan ve pek kiicik olmayan her arag,
kendiliginden hareket etmesi imkani1 bulunmasa da,
bu kanun bakimindan gemi sayilir.” seklinde tarif
edilmektedir. Buna gore, gemi tanimindan,
kullanilis amaci her hangi bir sekilde yiizmesini
gerekli kilan, ¢ok kiigiik teknelerin disindaki
bliytikliiklere sahip her tiirlii ara¢ anlasilmaktadir
ki, bu tanim gemiyi oldukca genis bir cercevede ele
almaktadir.

4922 numarali Denizde Can ve Mal Koruma
Hakkinda Kanun birinci boliim, Madde 1°de gemi
ve ticari geminin tanimlar; “B) Gemi: Adi,
tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun,
denizde kiirekten baska aletle yola ¢ikabilen her
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aract, “C) Ticari Gemi: Menfaat saglamak kastiyla
denizde kullanilan her gemiyi” ifade etmektedir.
Bu tanim da gemiyi genis bir cercevede ele
almakta, kiirekten baska aletle yola ¢ikabilen her
ara¢ gemi olarak tanimlanmaktadir.

1954 tarihinde yiiriirliige giren denizlerde petrol
kirliliginin ~ 6nlenmesine  yonelik  uluslararasi
nitelikte  sézlesme  OILPOL  (International
Convention for the Prevention of Pollution of the
Sea by Oil), ve 1973/78° de yirirlige giren,
denizlerin  gemiler tarafindan  kirletilmesini
onlemeye iliskin uluslararasi bir sozlesme olan
MARPOL (International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships) gemiyi
“hidrofil botlar, hava yastikl arag¢lar, denizaltilar,
yiizer vasitalar ve sabit veya yiizer platformlar
dahil, deniz ¢evresinde faaliyette bulunan her tiirlii
tekne” seklinde tamimlamislardir. 1974 tarihinde
yuriirlige giren SOLAS (Safety of Life at Sea)’ da
Bolim 1, Kural 2 Tanmimlar (f-j) maddelerinde,
geminin herhangi bir tanimi yapilmamis, gemiler;
yolcu gemisi, yiik gemisi, tanker, balik¢1 gemisi ve
niikleer gemi olarak siiflandirilmakla
yetinilmistir.

1978 tarihli resmi gazete ile yaymlanmis olan
Denizde Catismayr Onleme Tiiziigiinde Kural 3’e
gore tekne; “Tekne sozciigii: Su iistiinde kalkarak
seyreden ve deniz ucgaklari dahil, su iizerinde
tasima aract olarak kullanilmakta olan veya
kullaniimaya elverigli bulunan her tiirlii deniz
aracint i¢ine alir” seklinde tanimlanmistir. Bu
ifadeye gore, ticari maksatla kullanilan otonom
gemilerin gemi olarak tanimlanmasi ile ilgili bir
sorun bulunmamaktadir.

1982 tarthinde yiiriirliige giren BMDHS-
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi,
geminin personelini geminin olmazsa olmaz
unsuru olarak belirtmistir. BMDHSnin 94,
Maddesinin  (4b) ve (4c) Dbentleri, bayrak
devletlerine bayragi altindaki gemilerin uygun
yeterliliklerde olan ve yeterli sayida personelle
donatilmalart yiikimliliginii getirmektedir [2].
BMDHS’de yapilan bu tanim, otonom gemilerin
yasal statlisiinlin ne olacagt sorusunu akla
getirmektedir. Burada otonom gemi ifadesinden,
dogrudan insan eliyle yoOnlendirilmeyen, gemi
disindaki bir kontrol merkezinde bulunan insanlar
tarafindan yonetilen ya da iizerindeki sensorler ve
sistemler sayesinde kendi kendini yonetebilen
insansiz gemi anlasilmalidir. Bu konuyla ilgili
olarak, Katsivela (2018), calismasinda insansiz



gemileri Kanada hukuku baglaminda ele almis,
insansiz deniz araclar1 ile ilgili wulusal ve
uluslararasi alanda yasal ¢er¢evenin belirlenmesine
ihtiya¢ oldugunu belirtmistir. Insansiz  deniz
araclarinin yola elverisliligi ile ilgili olarak, gemide
uygun sayida ve yeterlilikte asgari personel
bulundurma yiikiimliiliigiiniin ayn1 sekilde devam
edebilecegi, ancak bu yiikiimliiliigiin gemi {izerinde
bulundurmak seklinde degil, sahil kontrol
merkezinde ve gemide ihtiya¢c duyulandan daha az
sayida yetkin personel bulundurularak
karsilanabilmesi i¢in gerekli yasal diizenlemelerin
yapilmasi gerektigini ifade etmistir. Katsivela,
kaptan ve kilavuz kaptan gorevleri ve yeterlilik
standartlarinin da insansiz gemilere gore yeniden
gbzden gegcirilmesi gerektigini degerlendirmistir.

IMO’nun 2018 yilinda yaptig1 kapsam belirleme
calismasina gore; “Deniz  Otonom  Suiistii
Gemisi(MASS-Maritime  Autonomous  Surface
Ship), degisen derecelerde insan etkilesiminden
bagimsiz olarak c¢alisabilen bir gemi” olarak
tanimlanmaistir. IMO’nun tanimina gore,
BMDHS’de belirtilen gemi taniminda, gemi
personelini  “geminin olmazsa olmaz unsuru”
olarak sart kosan ifadelerdeki personel, otonom
gemilerde yerini sensorler, akilli sistemler ve sahil
kontrol merkezinde gorevli personele birakarak,
otonom gemi tabirini de hukuki olarak gemi
taniminin i¢erisine sokmaktadir.

Devletleraras1 6zel hukuk kurallarindan olan ve
Tiirkiye’nin 1955 yilinda kabul ettigi Lahey-Visby
Kurallar1 gemiyi, “deniz yoluyla mal tasimada
kullanilan her tiirlii vasita gemidir” seklinde
tanimlamistir.

Uluslararas1 hukukta en son belirlenmis ve heniiz
yiirlirliige girmemis olan Rotterdam Kurallarina
(2019) gore gemi, kullanilis amacina gore
tammmlanmis  ve  “deniz  yoluyla  yiiklerin

tasinmasinda  kullanilan  her tekne gemidir”
seklinde ifade edilmistir.
Ancak mevcut gemi tanimlamalari, otonom

gemiyi tanimlama bakimindan da yeterli gibi
goriinse de, deniz hukukunda icerik bakimindan
daha belirleyici bir akilli gemi, uzaktan kontrollii
gemi, otonom gemi tanimi yapilmasina ihtiyag
duyulmaktadir. Miirettebatli bir gemiyle insansiz
bir geminin kanistigi  kazalarda gozciilerin
kusurluluklarinin  belirlenmesinde hali hazirda
gecerli olan hukuki tanimlamalara gore sorunlar
yasanacaktir [4]. Otonom gemilerin
tanimlanmasiyla ilgili olarak wulusal diizeydeki
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diizeyde
duyuldugu

Once, uluslararasi
ihtiyag

tanimlamalardan
tanimlamalara
degerlendirilmektedir.

Hukuki a¢idan gemi tamimlarma bakildiginda;
BMDHS’de bahsi gecen, “uygun sayida personelle
donatilma” sart1 disinda, diger biitiin tanimlamalar
otonom gemilerin hukuki olarak gemi taniminin
igerisinde kabul edildigini gostermektedir.

Il. ARASTIRMA YONTEMI VE BULGULAR

Calismamizda, literatiir taramasi yontemiyle
Endiistri 4.0 kavrami incelenmis, deniz ulastirma
sektoriiniin Endiistri 4.0 kavrami ve gelismeleri
paralelinde gecirecegi donilisim degerlendirilerek
Gemi 4.0 kavrami ortaya konmustur.

Calismamizda, Gemi 4.0 doniisiim silirecinin
deniz yolu ulagtirma sektdriine neler getirecegi,
teknik, hukuk, toplumsal, sosyal alanlarda sektorii
nasil etkileyecegi, doniisime uyum saglama
konusunda yapilmasi gerekenlerin neler oldugu
tespit edilmistir. Buna gore, giinimiizde hali
hazirda Gemi 3.0 siireci igerisinde ve Gemi 4.0
stirecine hazirlanmakta olan deniz yolu ulastirma
sektorli, teknolojik gelismeler ve dijitallesme
uygulamalariyla deniz kazalarin1 en aza indirmeyi,
personel, yakit maliyetlerinden tasarruf saglayarak
isletme maliyetlerini diisirmeyi amaglamaktadir.
Gemi 4.0 siireciyle yayginlasacak olan insansiz
gemiler, deniz ulastirmasinda personel ve yakit
maliyetleri bakimindan tasarruf saglayacag gibi,
yagam yerleri olmayan karanlik gemilerin daha
fazla ytik tasima kapasitesi kazanacak olmasi da bu
konuda  O6nemli olacaktir. Ancak yapilan
arastirmalar gostermektedir ki, Gemi 3.0 ve
gemilerde dijitallesme caligmalari, personel ve
yakit maliyetleri acisindan tasarruf saglamakta,
deniz kazalarinin 6nlenmesinde insan hatalarindan
kaynakli deniz kazalarim1 Onlemede ayni etkili
sonucu gostermemektedir.

Glinlimiizde  seyir emniyetinin  artirilmasi
amaciyla gelistirilen elektronik seyir sistemlerinin
beklenen seviyede etkili olmadigi, Yu Eun Won
tarafindan, Giliney Kore’de 2000-2004 yillari
arasinda yasanan deniz kazalarmi kapsayan bir
calismada, kazalarin %90 oraninda, gozciiniin
dikkatsizligi, = Catismayr ~ Onleme  Tiiziigii
kurallarina uyulmamasi ve geminin yanlis
ellegclenmesi gibi sebeplerle insan hatalarindan
kaynaklandigini  ortaya  koymustur.  Seyir
sistemlerinin sagladig1 kolayliklara ragmen, insan
hatas1 kaynakli deniz kazalarmin azalmamasi,



teknolojik sistemlerin denizcilerin {izerindeki is
yiikiinii azaltirken, onlarin denizci yeteneklerini
azaltarak seyir emniyetini olumsuz
etkileyebilecegini diistindiirmektedir. Seyir
emniyeti bakimindan, Gemi 4.0 siireciyle ve
gemilerin insansizlagmasiyla, glintimiizde
cogunlugu insan hatalarindan kaynaklanan deniz
kazalariin artik olmayacagi soylenebilir.

Endiistri 4.0 stireciyle akilli fabrikalarda yer alan
robotik sistemler, veri aglariyla otomatize bir
sekilde birbirleriyle ve bulut veri tabanlariyla veri
aligverisinde bulunacak, tiiketici tercihlerini yapay
zeka uygulamalar ile aninda degerlendirip tiretim
hattinda uygulayarak, insan giicline ihtiyag
olmaksizin  {iretim  gerceklestirecektir.  Bu
gelismeler cergcevesinde deniz ulastirma sektorii de
kokli bir degisim ve doniisiim gecirecek, gemiler
yapay zeka, artirilmis gerceklik, nesnelerin
interneti, bulut veri uygulamalarmi kullanarak
otonom seyir yapacaktir. Deniz ulastirmasinda
otonom gemilerin yayginlagmasi, deniz hukukunda
otonom gemileri kapsayan bir gemi tanimlamasinin
yapilmasini gerektirmektedir.

BMDHS’de bayrak devletlerine bayrag: altindaki
gemilerin uygun yeterliliklerde olan ve yeterli
sayida personelle donatilmalart ylikiimliiliigiiniin
getirilmis  olmasi, otonom gemilerin hukuki
statlisiiniin ne olacagmi diistindiirmektedir. Deniz
hukukunda otonom gemiler, 4922 numaral
Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun,
Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii ve BMDHS de
belirlenen gemi tanimlar1 igerisine sokulmaya
calisilmaktadir. Katsivela (2018) c¢alismasinda
ifade ettigi, Sahil Karar Destek Merkezinde gorev
alarak otonom gemileri ydnlendiren personelin,
BMDHS’de hali hazirda belirtildigi  sekliyle
gemilerin uygun yeterliliklerde olan ve vyeterli
sayida personelle donatilmalart yiikiimliiliigiinii
karsilaylp karsilamayacagir degerlendirilmelidir.
Calismamizda, Gemi 4.0 siireciyle yayginlasacak
olan otonom gemilerin hukuki statiisiiniin
netlestirilmesi, gemi taniminin otonomi
seviyelerine gore ele alinarak yeniden yapilmasi,
Helvaci ve Muran (2022)’nin de c¢aligmasinda
tespit ettigi, deniz ulastirmasinda taraflarin
karsilastigi  sorunlarin  ¢6ziime kavusabilmesi
bakimindan, sorumluluklarin daha net bir sekilde
belirlenmesinin gerekli oldugu degerlendirilmistir.

Deniz ulagtirma sektoriinde insansiz gemilerin
istihdama olumsuz etkilerinin olacagi genel bir
kanm1 olmakla beraber, Gemi 4.0 siirecinin, sahil
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koordinasyon merkezlerinde gorev alan, veri aglar
ile artinllmis gerceklik uygulamalarini kullanarak
gemileri kontrol ve idare eden gemi insanlarina
yeni istihdam olanaklar1 yaratma potansiyeli gz
ard1 edilmemelidir.

Deniz ulastirma sektoriine denizciler yetistiren
egitim kurumlart Gemi 4.0 teknolojisine uygun
nitelikte, bilisim sistemlerini kullanabilen, denizci
yeteneklere sahip denizcilerin yetismesi igin
gerekli kadro ve egitim alt yapisin1 kapsayan
doniisiimii gegirmesi gerekmektedir.

[1l. SONUC VE DEGERLENDIRME
Calismamizda, sanayide buhar makinesinin
bulunmasi1 ile baslayan, Endiistri 1.0 olarak

tanimlanmis olan ve gelisen teknoloji ile birilikte
giiniimiizde Endiistri 4.0’a dogru ilerleyen gelisim
stireci, Endiistri 4.0 siirecinin bilegenleri ve sanayi
lizerinde yaratacagi doniisiim ele alinmistir. Bu
kapsamda, Endiistri 4.0 siirecinde sanayide akill
fabrikalar, robotik sistemlerin, veri aglaryla,
nesnelerin otomatize bir sekilde birbirleriyle ve
bulut veri tabanlariyla veri aligverisinde bulunacak,
tiiketici tercihlerini yapay zeka uygulamalari ile
aninda degerlendirip iiretim hattinda uygulayarak,
insan  giicline  ihtiyag  olmaksizin  iiretim
gerceklestireceklerdir. Akilli fabrikalarda yapilan
iretim, maliyetleri diislirecek, zaman tasarrufu
saglayacak, stoklama giderleri ve alanlarindan
tasarruf saglayacak ve iiretilen mamullerdeki hata
oranini ¢ok aza indirecektir. Bu siire¢ toplumda da
bir doniisimii zorunlu kilmaktadir. Fabrikalarda
beden giiciiyle ge¢imini saglayan, makinelerin
tamamlayict unsuru olarak onlar1 kullanan insanlar
Endiistri 4.0 siirecinin gereklerine uyum saglamak
zorunda kalacaklar, baz1 meslekler yok olacak, bazi
meslekler de doniisiim gegireceklerdir. Insanlarmn
iretim ya da hizmet sektoriinde akilli sistemleri
programlayan, kontrol eden, yonlendiren, bilgi
teknolojilerini  kullanabilen yeteneklere sahip
olmalar1 gerekecektir. Issizlik, ¢agin gereklerine
adapte olamayanlar i¢in s6z konusu olacaktir.
Endiistri 4.0, toplumu Toplum 5.0’a yani nitelikli
toplum doniisiimiine zorunlu kilmaktadir.

Bu doniisiimden hi¢ siiphesiz, deniz ulastirma
sektorii.  de etkilenecektir. Deniz  ulastirma
sektorlinii  etkileyecek olan konular, otonom
gemilerin hukuki anlamda tanimlanmasi ihtiyaci,
gemilerin  gecirecegi teknolojik doniisiim, bu
doniistimiin istihdama etkileri, otonom gemilerin
deniz kazalarin1 ne diizeyde etkileyecegi, insansiz



gemiler ile miirettebatli gemilerin karigtigt
kazalarda gozciilik sorumluluklarinin, insan ve
sistem hatalarinin nasil belirlenecegi olacaktir.

Hukuksal agidan bakildiginda, deniz otonom
suiistii gemisi tamimlanmis olmakla birlikte, bu
tanimlamanin otonomi seviyeleri dikkate alinarak,
sektorde yer alan unsurlarin sorumluluklarinin
neler oldugu, wuluslararas1 hukuk yazininda
belirlenmesi gerekmektedir. Armatdrlerin,
acentelerin, brokerlik hizmeti veren firmalarin,
sahil  kontrol merkezlerinde gorev yapan
personelin, kilavuzluk hizmeti veren kuruluslarin,
sigortacilik firmalarinin, kisaca sektorde faaliyet
gosteren tiim unsurlarin hukuki sorumluluklarinin
yeniden ve otonom gemi kavrami ile ilgili
karsilasilabilecek  sorunlar  1yi  disiintilerek
degerlendirilmesi ve hukuki ¢ergcevenin bu
baglamda ortaya konmasi gerektigi
degerlendirilmektedir.

Gemi 4.0 siireciyle otonom gemilerin yapay zeka
tarafindan ~ kumanda  edilmesi, gemilerin
kumandasini insanin elinden alacak, deniz kazalari
dikkate deger bir sekilde azalacaktir. Geleneksel
anlamda denizcilik sekil degistirecek, denizciler
gemilerde degil, sahil kontrol merkezinde artirilmis
gergeklik uygulamalarini kullanarak otonom gemi
operasyonlarint takip ve kontrol eden kisiler
olacaktir. Bu durum, denizcilerin issiz kalacagini
diisiindiirse de, kendini gelistiren, yeniliklere uyum
saglayan denizciler yeni ¢alisma kosullarinda is
imkan1  bulabilecektir. Bu bakimdan denizci
yetistiren egitim kurumlarmin da Gemi 4.0
siirecine uyum saglamasi gerekecektir.

Gemi 4.0 siireci teknoloji, egitim, hukuk,
yonetim, sosyal yoOnleriyle deniz yolu ulastirma
sektoriinii  derinden etkileyecek bir doniislim
slirecidir. Sektoriin bu siirece uyum saglayabilmesi
icin yeniliklere zamaninda, gereken yatirimlarin
yapilmasi, bunun ig¢in sektérde uzun vadeli bir
gelecek vizyonu olusmasi gerekmektedir. Gemi 4.0
gibi Onemli bir donilisimiin yasaniyor olmasi,
tiniversite-sektor diyalogunu daha da Onemli
kilmaktadir. Sektoriin Gemi 4.0 dinamiklerine
uyum  saglayabilmesi, rekabet kabiliyetini
siirdiirebilmesi ve varligin1 devam ettirebilmesi
icin devlet erkinin planlayici, yonlendirici,
destekleyici, denetleyici, koruyucu yaklasimlarina
ihtiya¢ duydugu degerlendirilmektedir.
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