Deniz kazalarinda insan faktorii ve bir ¢o6ziim olarak e-seyir
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Ozet: Hata yapmak insana mahsustur. insanlik tarihine miithis basarilar sigdirmis insanoglu, simdi
isler ters gittiginde gosterilen yegane sorumlu haline gelmistir. Arastirmalar tiim deniz kazalarinin
yiizde doksanindan daha fazlasinin insan faktorii ile iliskili oldugunu gostermektedir. Hata affetmeyen
denizcilik sektoriinde basit hatalar zinciri bazen felaketlerle sonu¢lanmaktadir, bu da para ve zaman
kaybi, cevreye zarar verilmesi ve en Onemlisi can kaybi anlamini tagimaktadir. Bu durum yakin
gelecekte biiyiik Olgiide ortadan kalkabilir. Giintimiizde, denizcilik sektoriinde riizgarlar akilli ve
otonom ulagim sistemleri gelistirilmesi yoniinde esmektedir. Bu sistemlerin insanlara yardim etmesi
temel hedef olsa da, gelecekte insanlarin yerini almasi bile tartisilmaktadir. Denizcilik endiistrisi bu
daha 6nce hig yelken agilmamis denizlere dogru tam yol ilerlemektedir. e-Seyir, denizcilik sektoriiniin
calisma seklini kiiresel ¢apta degistirecektir. Deniz tasgimaciligiin yiizyillardir siire gelen isleyisi; bir
geminin, personelinin, seyrii-seferin ve hatta limanlardaki yiik ellegleme yontemlerinin bile ciddi bir
otomasyon makyaji gecirmesi neticesinde, evrimlesecektir. Gelecekte bir giin, diger sektorlerde
oldugu gibi, yapay zeka kelimenin tam anlamzyla diimene gegebilir.

Anahtar Kelimeler: Akilli ulasim sistemleri, e-seyir, e-navigation, denizcilikte insan faktorii

Abstract: To err is to human. Human, who has achieved great things, is now deemed to be the sole
responsible when things go wrong, as now studies show that over 90 percent of all maritime accidents
are related with human factor. In the unforgiving maritime sector, simple series of mistakes sometimes
result with disasters, meaning loss of money, loss of time, damage to environment and most
importantly, loss of life. This no longer may be the case in the near future as, even today, the winds are
blowing in the direction of creating intelligent and autonomous transport systems, to aid and to even
arguably replace the human counter parts. Maritime industry is going full-ahead towards these
unfathomed seas. e-Navigation will change how the maritime industry works, globally. How shipping
has been done for centuries is about to change as a ship, her crew, how they navigate and even cargo
handling at ports is about to have a serious automation makeover. Like other industries, one day in the
future, artificial intelligence may literally take the helm.
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1. Giris

Gliniimiizde denizcilerin gemi lizerindeki ¢caligsma sartlarinin oldukga zor oldugu ve denizcilik
mesleginin son derece emek istedigi bilinen bir gergektir. Bu zorlu ¢aligma sartlar1 ve talepkar
calisma temposu igerisinde, gemi personelinde olusan yorgunluk, kurallarin dogru sekilde
uygulanmamasi, yapilan islerin uygunlugunun dogru sekilde denetlenmemesi, personel
arasindaki iletisim sorunlar1 veya insana destek olan sistemlerin hata yapmasi sebebiyle gemi

personelinin hata yapmasi miimkiindiir.
1.1.  insan Faktorii ve Deniz Kazalar iliskisi

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin  A.947(23) kararinda insan faktdrii “Insan elementi;
denizcilikte emniyeti, giivenligi ve g¢evrenin korumasina etkisi bulunan c¢ok boyutlu bir
husustur. Bir geminin personelince yapilan tiim insansal aktiviteleri, kiyr tabanli yonetimi,
diizenleyici kurumlari, taninmis organizasyonlari, tersaneleri, yasama organlarini ve diger tim
ilgili taraflar1 kapsamaktadir. Insan elementi hususlarinin etkin sekilde ele alinmas: igin bahse

konu tiim taraflarin is birligi yapmasi gereklidir” seklinde tanimlanmistir.

Bagka bir kaynakta ise insan faktorii; “Denizcilik baglaminda, bir insanla bagka bir insan,
sistem veya gemi Uzerindeki herhangi bir makine arasindaki iliskiyi etkileyen her sey”

seklinde tanimlanmistir [1].

Uluslararast  Denizcilik  Orgiitii'niin  ve baslica denizcilik sigorta  kuruluslarinin
istatistiklerinde diinya denizlerinde giinlimiizde meydana gelen deniz kazalarinin %60 ile %80
arasinda insan faktorii kaynakli oldugu belirtilmektedir. Avrupa Birligi tarafindan desteklenen
ve vardiya zabitlerinin farkli vardiya zamanlarindaki uyku seviyelerine gore alg1 diizeylerinin
Ol¢iilmesi hedeflenmis “Project Horizon” isimli projenin sonucunda, 6zellikle ¢atisma ve
oturma gibi kazalarin olusmasinda, insan faktorii etkisinin %90’lara kadar ¢ikabildigi
belirtilmistir. Deniz kazalari tizerine yapilan ¢ok sayida ¢alismada da, insan faktoriiniin deniz
kazalarmin meydana gelmesindeki etkisinin  %90’a yakin degerlerle ifade edildigi

goriilmektedir [2 — 6, 8].

Yu Eun Won tarafindan hazirlanan ve Avustralya Denizcilik Emniyeti Otoritesi tarafindan da
yayimlanan; 2000 ve 2004 yillar1 arasinda Giiney Kore Cumbhuriyeti’nde meydana gelen
3.316 adet deniz kazasin tiirlerine ve sebeplerine gore incelendigi “Deniz Kazalarima Etki
Eden insan Faktorleri” raporunda, deniz kazalarina yol agan sebeplerin 3 ana baslikta
toplandig1 ve toplam 22 farkli kaza sebebi ile kategorize edilerek irdelendigi goriilmektedir.

Yapilan calismada, belirtilen donemde yasanan deniz kazalarinin yaklasik olarak %90
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oraninda insan faktorii kaynakli oldugunun tespit edilmis olmasi dikkat cekicidir [7].
Calismanin diger bulgularindan birisi ise, yasanan deniz kazalarinda insan faktorii kaynakli en
cok kazaya sebebiyet veren hatalarin, (kazalara sebebiyet verme oramina gore biiyiikten
kiiciige sirasiyla) gozciiniin dikkatsizligi, Catismayr Onleme Tiiziigii’'ne uyulmamasi ve
geminin sakincali sekilde elleglenmesi oldugudur. Raporda yer alan istatistiklerden, 2000 ve
2004 yillar1 arasinda Giiney Kore Cumhuriyeti’nde yasanan tim deniz kazalarinin neredeyse

yarisinin (%48.6’sinin) sadece bu {i¢ hata kaynakli olarak yasandigi gériilmektedir [7].

Luo ve Shin; deniz kazalarinin sebeplerini tespit etmek amaciyla yapilan arastirmalarda
ulagilan bulgularin gegmisten giiniimiizde dogru belirli bir akimi takip edercesine farklilik
gosterdigini belirtmektedir. Yaptiklar1 ¢alismalarla; deniz kazalarini arastiran kurum ve
kuruluslarin say1 ve kapsamindaki biiylimeye paralel olarak, deniz kazalarinin olusma
sebeplerinin arastirilmasinda kullanilan yontemlerin miihendislik, sosyal bilimler ve benzeri
farkli disiplinlerin etkisi ile evrimlestigini ortaya koymuslardir. Buna ek olarak, deniz
kazalariin olusumunda insan faktorii etkisinin tanimlanmasi hususunun gegmisten giiniimiize

dogru gittik¢e daha ¢ok 6nem kazandigin1 vurgulamaktadirlar [2].

Deniz kazalarmin sebeplerinin arastirilmasi amaciyla yapilan ¢aligmalarda; 1960’1 yillarda
insan faktoriiniin deniz kazalarinin %30’unun olugsmasindan sorumlu oldugu, giiniimiizde ise
insan faktoriiniin  deniz kazalarinin  %90’ma yakinin olugmasinda rol oynadigi
belirtilmektedir. Deniz kazalari igerisinde insan faktorii kaynakli kazalarin oransal olarak
geemisten giinlimiize bu denli biiyiik oranda artmasina; deniz kazalarinin 1960’11 yillardaki
gibi sadece Gemi Insa Miihendisligi veya Deniz Ulastirma Miihendisligi’nin ilgi alaninda yer
alan bir calisma odagi olmaktan ¢ikarak, farkli disiplinlerde yapilan caligmalar ile
arastirilmaya baslanmasinin neden oldugu ifade edilmektedir. Bir baska deyisle, bir geminin
isletilmesinde rol oynayan insan haricindeki diger tiim sistem ve aktorlerin yapilan
caligmalarla oldukca az hata yapacak sekilde gelistirilmesi sebebiyle giiniimiizde yasanan
kazalarin oransal olarak ¢ogunlukla insan faktorii kaynakli meydana geldigi ve bu sebeple

arastirmalarin insan faktorii lizerinde yogunlastigi sdylenebilir [2, 3].
1.2.  Insan hatasin altinda yatan sebepler ve giincel bir deniz kazasi érnegi

Mccarfferty ve Baker; deniz kazalarinin sebeplerini siiflandirmak amaciyla olusturduklar
Kok Neden Analiz Haritasi’nda, insan faktorii kapsaminda degerlendirilen sorunlar1 detayli

sekilde ele almis ve bu sorunlar1 5 ana baglikta toplamustir [8].
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Sekil 1. Insan faktoriiniin bilesenleri [8].

Mccarfferty ve Baker; ¢ok sayida veri tabani ve kiitiiphanede deniz kazalar ile ilgili bulunan
veriler incelendiginde, insan hatas1 kaynakli kazalarin %@85’inin hatali durumsal

degerlendirme ve durumsal farkindalik neticesinde olustugunu tespit etmistir [8].

Gilinlimiizde ticari gemiler ilizerinde hali hazirda bulunan gelismis seyir yardimcilar1 ve
bunlara bagli otomasyon sistemler, bir geminin seyrini emniyetli sekilde siirdiirmesi ile ilgili
gbzlem ve kontrol mekanizmalarini kendi kendine yiiriitebilecek kabiliyete ulasmistir. Buna
karsi, mevcut sistemlerin tamamen otonom yani bagimsiz sekilde karar alan, uygulayan ve
kontrol eden bir yapida olmamast; bir insan operatdriiniin yani vardiyadaki zabitin geminin

emniyetli seyri i¢in gerekli karar ve kontrol mekanizmasi igerisinde yer almasini gerektirir.



Ancak bu sistemlerin gelismisligi ve dogru kullanimi neticesinde neredeyse hatasiz
calismalari, vardiyadaki zabitin sisteme asir1 giivenmesini ve sistemin istenilenin diginda
calistig1 bir durumu ge¢ fark etmesine veya hi¢ fark etmemesine yol agabilmektedir. Yani;
karar ve kontrol konumunda yer alan insan, bu gorevlerini yerine getirirken hata

yapabilmektedir [8].

Gemi personelinin durumsal farkindalik, karar ve kontrol gorevlerinde yaptigi hatalara bir
ornek olarak; yakin ge¢miste yasanan deniz kazalarindan belki de medyada en ¢ok yer
verilenlerden birisi olan, Costa Concordia isimli yolcu gemisinin karistig1 kaza verilebilir.
Gemi, italya’nin Giglio Adas1 yakilarinda 13 Ocak 2012 tarihinde 3.216 yolcusu ve 1.013
mirettabat1 ile birlikte seferine devam etmekte iken, sig sulara yonelerek karina hasari
almasiin ardindan kismen batmis ve su almaya devam ederek yan yatmisti. Kazada hayatini
kaybedenlerin sayisi bugiine kadar yasanan diger biiylik kazalara kiyasla ¢ok daha az olsada,
gemi kaptaninin ozellikle karar alma siirecindeki hatalari hem medya hemde mesleki

cevrelerce kazanin uzun siire tartisilmasina yol agmist1 [9, 10, 22].
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Sekil 2. Costa Concordia yolcu gemisinin karistigi kazada karina hasari alarak kismen batmasi ve

yatmasi [20, 21].

Mileski ve arkadaslarinca; Costa Concordia kazasinin yaganmasinin arkasindaki ana sebebin
insan hatast oldugu ve 6zelliklede gemi kaptani ve gemi personelinin durumsal farkindalik
eksikliginin seyirle ilgili bir hataya neden oldugu belirtilmektedir [11]. Gemi kaptaninin
geminin hasar almasinin ardindan 1 saat kadar siire boyunca ¢esitli hususlarda karar vermekte
zorlandigi, gemi personelinin yolcularin gemiyi terk etmek istedigini kendisine iletmesinden
sonra gemiyi terk karari aldig1 ifade edilmektedir. Bu sirada ise gemi su almaya devam ederek

sancaga dogru yatmaya baslamistir [9, 10].
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Sekil 3. Costa Concordia gemisinin 6 Ocak 2012 ve 13 Ocak 2012 tarihli mevkiileri. 13 Ocak 2012

tarihinde gemi planlanan rotamn digina ¢ikacak ve tarihe gececek bir kaza yasanacakn [22].

Gemi Kaptani’'nin talimati ile “Gemiyi Terk Alarmi” verildikten sonra gemiyi terk
operasyonunun yiiriitiilmesinde de ¢esitli aksakliklarla karsilasilmis ve gemi kaptaninca karar
hatalar1 yapilmis, tiim yolcularin ve miirettebatin gemiyi terk etmesi miimkiin olmamust.
Costa Concordia boyutundaki bir gemide tim yolcularin geminin imkanlart ile gemiyi terk
edebilmesi i¢in gereken siirenin 30 dakika oldugu belirtilmekte iken, yasanan kaza sonrasinda
[talyan Sahil Giivenligi ve Italyan Donanmasi’min katilimi ile diizenlenen kurtarma
operasyonu neticesinde bile tiim yolcularin gemiyi terk etmesi toplam 6 saatin {izerinde

stirmisti [9, 10, 12].
1.3.  Bir ¢oziim olarak e-Seyir

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii'niin, biiyiik oranda insan hatas1 kaynakli oldugu goriilen deniz
kazalari azaltmak amaciyla iizerinde calistign konseptlerden birisi e-Seyir” konseptidir.
Insan hatasinin &niine gegilmesi yoniinde, otomasyon sistemlerinin dogru bilgi iiretmesi kadar
insanlarin hem otomasyon sistemleriyle iletisimi hem de bu sistemlerin kendi aralarinda

iletisimi son derece kritik 6neme sahiptir [13].

Insan odakli yaklasim e-Seyir konseptinin ana fikridir. e-Seyir konsepti kapsaminda
gelistirilecek sistemler; kullanicilarinin seyir, emniyet ve idari isleri ile ilgili tam ve giivenilir

bilgi saglama ve bu bilgileri kullanicilarina en etkili sekilde aktarma amacini tasimaktadir
[13].

* Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’nce 6zgiin ad1 e-Navigation olarak sunulmus konsept



e-Seyir kapsaminda gelistirilmekte olan STM (Sea Traffic Management yada diger adiyla
Monalisa 2.0), Efficiensea ve ACCSEAS gibi biiyiikk capli projelerin temel hedefleri;
birbirinden ayr1 altyapilardaki denizcilik, karasal ve uydu iletisim sistemlerinin denizcilikte
standartlastirilmis iletisimi saglanacak yekpare bir altyapi olmasi 6ngoriilen “Denizcilik
Bulutu” kapsaminda birlestirilmesi, giinlimiizde operatorler araciligi ile yiiriitiilen 6zellikle bir
geminin emniyetli seyir yapabilmesi ve bir deniz sahasindaki deniz trafiginin en emniyetli
sekilde yonetilmesi kapsamindaki bazi islerin otomasyon sistemlerine devredilmesi fikrine

dayalidir [13, 16].
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Sekil 4. Gemilerin rota planlamasi, tahmini ve paylagimu igin bir ongiirii [17].

Kullanicilarin dogru bilgiye en hizli ve anlasilir sekilde ulagmasi, diger kullanicilar ile
giivenilir ve hizli iletisim kurabilmesi, e-Seyir konseptinin temel hedeflerine ulasilmasi
noktasinda son derece dnemlidir. Bu baglamda, kara ve deniz kullanicilarinin farkli ihtiyag ve
amaglart bulundugundan, e-Seyir konsepti kapsaminda onlara sunulacak hizmetlerin de bu

ithtiyac ve amaglar gozetilerek sunulmasi gerektigi ortadadir.

Gemiler iizerinde yer alacak akilli ulastirma sistemleri; gemilerin bir limandan digerine
miimkiin olan en emniyetli ve verimli sekilde seyir yapabilmesi i¢in gerekli tiim bilginin
giivenilir sekilde iiretilmesi ve kara istasyonlari ile iletisimin hizli ve giivenilir sekilde
yapilmasini saglayacaktir. Gemi Trafik Merkezleri gibi kara istasyonlarinda yer alacak akilli
ulasim sistemleri ise; bu istasyonlarin kendi sorumluluk alanlari igerisindeki gemilerin en
emniyetli ve verimli sekilde seyirlerine devam edebilmesi i¢in hem deniz trafiginin yiiksek
dogrulukta kontroliinii ve gelismis durumsal farkindalik yaratacak destek sistemleri ile deniz
trafigini yonetebilmelerini, hem de bu istasyonlarin -bir insan ara operatdriine gerek
duymaksizin- gemiler, limanlar ve liman baskanliklar1 gibi denizcilik sektoriiniin ¢ok sayida
aktorii ile Denizcilik Bulutu iizerinden yiiksek hizda, standartlasgtirilmis ve giivenilir

iletisimini saglayacaktir [13, 16, 19].



Her ne kadar yukarida belirtilen ve temelde iletisime dayali bazi isler hali hazirda gemiler ve
kara istasyonlar1 arasinda yapilabilmekteyse de, giiniimiizde gemi ve kara istasyonlarinda
bulunan iletisim sistemlerinin veri tasima hiz ve kapasiteleri ile hata yapma oranlar1 e-Seyir
konseptini uygulamaya yetecek basarida degildir. NAVTEX" gibi tek yonlii, diisiik hizli [23]
ve smirlt hata diizeltme kabiliyetine sahip veri yayini yapabilen iletisim cihazlarinin e-Seyir
kapsaminda ECDIST sistemleri iizerinde yapilacak S100 standardi tabanli iletigimin

gerektirdigi boyutta veriyi giivenilir sekilde ve zamaninda tagimasi miimkiin degildir.

Tablo 1. Denizcilikte giiniimiizde kullanilan iletisim sistemlerinin ulasabildigi en yiiksek veri iletigim

hizlar: [23, 24].

Sistem Tiirti Frekans Bandi En Yiiksek Hiz
NAVTEX MF, HF 300 bps

DSC+ VHF 1.2 kbps

GPS8 NMEA 0183 ile erisim 4.8 kbps

AlIS VHF 9.6 kbps
Genisbant INMARSAT Ka 10 mbps ve iizeri

AIS™ sisteminin ¢aligma prensibi dolayisiyla; her istasyon belirli bir siire igerisinde belirli
sayida yayin yapabildiginden, sistemin calisma hizi gliniimiizdeki diger karasal iletisim
sistemlerine kiyasla oldukca yavastir. AIS sisteminde kullanilan telsizler VHF'" bandinda
iletisim kurmaktadirlar. Deniz trafiginin yogun oldugu bogazlar ve deniz trafik ayrim hatlari
icerisinde kalan deniz alanlarinda VHF radyo yayinlarimin birbirleri ile veya karasal diger
yayinlar ile enterferansa girmesi ve bozunuma ugramasi miimkiindiir. Buna ek olarak, gemiler
tizerindeki VHF radyo telsizlerin yaym ve alim alanlari; antenlerin bulundugu yiikseklik,

cografi engeller, deniz ve hava kosullarina bagli olarak en fazla 50 deniz mili civarinda

* Navigational TELEX, Seyir TELEX

T Electronic Chart Display and Information System, Elektronik Harita Sunum ve Bilgi Sistemi
* Digital Selective Call, Sayisal Se¢gmeli Cagr1

¥ Global Positioning System, Kiiresel Konumlama Sistemi

* Automatic Identification System, Otomatik Tanimlama Sistemi

" Very High Frequency, Cok Yiiksek Frekans



siirlanmaktadir [15]. VHF radyo telsizlerinin birgok karasal tabanli iletisim sistemlerine
kiyasla menzilleri daha fazla olmasina karsin, yukarida belirtilen kosullarin uygun olmamasi
durumunda yapilan ve alinan yaymin hata orani artacagindan, iki istasyon arasinda basarili
iletisim kurulabilecek menzil kisalir. Bu baglamda, tek baslarina NAVTEX ve AIS iletisim
sistemleri tabanli ¢oziimlerin -giiniimiiz teknolojik imkanlari ile gelistirilmedikleri takdirde-
e-Seyir konsepti kapsaminda hedeflenen hizli ve giivenilir veri iletisimi saglanmasi amacinda

en yiiksek menzil ve dogrulukta iletisimi saglayacak birer ¢6ziim olmadiklar1 goriilmektedir.

Giliniimilizde gemiler iizerinde bulunan NAVTEX ve AIS iletisim sistemlerinin yan1 sira uydu
tabanli genis-bant internet veya uydu tabanli AIS hizmetleri de e-Seyir kapsaminda bir ¢6ziim
olarak degerlendirilebilir. Ancak uydu tabanli iletisim sistemlerinin yiiksek kurulum ve
isletme maliyetlerle birlikte gelmesi ve uluslararasi antlagmalarla ticari gemilerde zorunlu
kilinmamalari, giinlimiizde bu sistemlerin ticari gemilerde tercih edilmemesine veya daha

ucuz ve daha yavas olan alternatiflerinin kullanilmasina yol agmaktadir.

e-Seyir konsepti kapsaminda gelistirilmekte olan VHF Veri Takas Sistemi” sayesinde; iki
yonli uydu iletisimi ve karasal yiiksek hizli iletisim yontemlerini iceren karma bir altyapa ile,
mevcut AlS sistemine oranla 20-30 kat daha yiiksek hizda ve yiiksek giivenilirlikte iletisimin
saglanmasi ve gemilerin Denizcilik Bulutu’na bu yontemle baglanmasi hedeflenmektedir
[17].

e-Seyir konsepti kapsaminda yapilan ¢aligmalardan birisi de S-Modu standardinin
gelistirilmesidir. Glinimiizde ireticisine ve hatta iretim tarihine gore bile farklilik
gosterebilmekte olan ECDIS cihazlarinin ara yiizleri, gemi personelinin asginalik kazanma
siiresini uzatmakta ve hata yapma olasiligini arttirmaktadir. S-Modu’na alinan bir ECDIS
cihazinin ara yiizii standartlagtirilmig bir goriiniime doniisecektir. S-Modu standartinin; gemi
personelinin ve pilotlarin her gemide farkli marka ve modelde olabilen ECDIS cihazlarinin
ara yiizine asinalik kazanma siiresini ortadan kaldiracagi, insan kaynakli hata yapma oranini
biiylik Olglide azaltacagi ve deniz kazalarmin Oniine gegilmesi yoniinde faydali olacagi

ongoriilmektedir [14].

Denizcilik sektoriinde deniz kazalarinin azaltilmasi ve isletme maliyetlerinin diistiriilmesi

hedefinde Ar-Ge c¢alismalar1 yapilmaktadir. Rolls Royce firmasinin Avrupa Birligi destegi ile

“ VHF Data Exchange System, VDES
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yurittigi “Akilli Yik Gemisi” projesi olarak da adlandirilan projenin temel hedefi, isletme
masraflari insanli gemilere oranla %50 daha diisiik olacag1 6ngoriilen insansiz ticari gemilerin
isletilmesi igin gerekli akilli ulasim teknolojisinin gelistirilmesidir. Bu gemilerde bulunacak
akilli ulasim sistemleri ilk agsamada bir limandan diger limana en az insan etkilesimi ile seyir
yapacak seviyede olacaktir. Akilli ulagim sistemlerinin zamanla evrimi neticesinde bu

sistemler gelecekte tamamen otonom bir yapiya da kavusabilirler [25].

Yakin gelecekte gemilerin; gemiler iizerine yerlestirilen gelismis seyir yardimcisi cihazlar,
bunlara bagl termal, gorsel, isitsel ve elektromanyetik algilayicilar ve yiiksek giivenilirlikli
hizli iletisim sistemleri sayesinde, binlerce deniz mili 6tedeki bir kopriiistii simiilatoriinden
yonetilebilir hale gelecegi 6ngoriilmektedir. Diinyanin farkli noktalarindaki insanlarin -tipki
¢ok oyunculu bir bilgisayar oyununda oldugu gibi- sanal bir kopriiiistiinde bulusabilmesi
miimkiin oldugundan, kdépriilistii simiilatorlerinin “ger¢ek” manada var olmasi bile gerekli
olmayabilir. Hatta, bir kopriitistii simiilatoriinde gorevlendirilmis farkli kitalardaki birkag
kisilik bir ekip ile is gilinii i¢erisinde birden ¢ok ticari geminin uzaktan kumanda edilmesi
(6rnegin acil durumlara miidahale etmek veya geminin yanasma manevrasinin yapilmasi gibi

isler) miimkiin olabilir [25].
2. Sonuglar

1900’1i yillardan giinlimiize dek uluslararasi antlagmalar ile denizcilik sektoriinde kullanimi
zorunlu hale getirilmis ¢ok sayida teknik, hukuki ve yonetimsel sistem, deniz kazalarinin
Ontine gegilmesi yoniinde oldukga etkili olmustur. Ancak, insan ile etkilesimde olan higbir
sistemin miikemmellige ulasamayacag1 ve mutlak sekilde hatasiz olamayacagi sdylenebilir.
Yapilan arastirmalardan da goriilebilecegi {izere; gelistirilmis tiim sistemlere ragmen,
durumsal farkindaligini yitirmesi ve benzeri sebepler dolayisiyla gemi personelleri
giiniimiizde halen hata yapabilmekte ve can kaybiyla sonuglanabilen kazalara neden
olabilmektedir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin “temiz denizlerde, giivenli, emniyetli ve
verimli denizcilik” hedefi kapsaminda deniz kazalarmin miimkiin oldugunca Oniine
gegilebilmesi lizere mevcut sistemlerin gelistirilmesi ihtiyact olusmus ve bu dogrultuda e-

Seyir konsepti ortaya ¢ikmistir.

Uluslararast Denizcilik Orgiitii’niin liderliginde, 2000’li yillardan bu yana teknolojik
gelismeler ve yasanan Onemli olaylar dogrultusunda siirekli kapsami ve yoOntemleri
gelistirilmekte olan e-Seyir konsepti, insan faktorii kaynakli hata ve kazalarin azaltilmasi

yoniinde umut vermektedir. e-Seyir konsepti kapsaminda gemi ve kara otoritelerindeki
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personellerin durumsal farkindaliginin arttirilmasi ve hata yapmasinin yakin gelecekte oniine

gecilmesi hedeflenmektedir.

Gemi iizerindeki seyir yardimcisi ve iletisim sistemlerinin daha giivenilir bilgi liretmesi ve
paylasmasi, karasal otoritelerin gemileri daha seyrine baslamadan Once takip edebilmesi,
gemiler ve kara otoriteleri arasinda standartlastirilmis ve hizli veri aligverisi yapilabilmesi ve
gemilerin  seyri boyunca karsilasabilecegi risklerin siirekli ve otonom olarak
degerlendirmesini saglayacak Akilli Ulasim Sistemlerinin gelistirilmesi yoniinde kiiresel

capta ¢ok uluslu ¢alismalar giiniimiizde devam etmektedir.

E-Seyir konseptinde dikkat ¢ekici ¢alismalardan birisi de kendini kanitlamis karasal ve uydu
bazli iletisim teknolojilerinin gemiler ve kara otoritelerinin tek bir altyapida,
standartlagtirillmis ve belirli seviyede otonom diizeyde iletisim kurmasini saglayacak bir
Denizcilik Bulutu’nun gelistirilmesidir. Uydu ve Kkarasal tabanli en gelismis iletisim
yontemlerini bir araya getiren bu bulut altyapisi; denizcilik sektoriiniin dijitallesen diinyaya
ayak uydurmasi, gemi ve kara otoritelerinin kendi aralarinda yiiksek hizli dijital iletisim ve
dijital rota paylasimi gibi daha 6nce olmayan etkilesim becerilerine kavusmasi ve siirekli
evrim geciren denizcilik sektoriiniin gelecekte duyacagi ihtiyaclari karsilamak adina biiyiik bir

adim oldugu sdylenebilir.

E-Seyir konsepti kapsaminda gelistirilen yonetimsel projelerden birisi olan STM projesi
kapsaminda, gemi rotalarinin kara istasyonlari araciligiyla dinamik sekilde yonetilmesi ve
optimize edilmesi planlanmaktadir. Yapilan fayda ve maliyet analizlerinde; gemi rotalarinin
sadece %1 oraninda kisaltilmasinin bile armatdrler i¢in yakit maliyetlerinin %3 azalmasi
manasina gelecegi belirtilmektedir. Yakitin daha verimli kullanilmasi neticesinde, saglanan
mali faydaya ek olarak, egzoz gazi emisyonlar1 da azaltilabilmektedir. Egzoz gazi
emisyonlarinin azaltilmasi ise IMO’nun denizcilik faaliyetleri neticesinde atmosferin daha az
kirletilmesi ve Birlesmis Milletler’in siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine ulasilmasi yoniinde
olumlu bir adimdir. Projenin yukari belirtilen etkileri g6z Oniine alindiginda; projenin
maliyetinin, projenin topluma saglayacag: toplam fayda degerinin yaklasik olarak %20 ila
%30’u arasinda olacagi ongoriilmektedir. E-Seyir konsepti kapsaminda gelistirilmekte olan
STM ve benzeri projelerin kiiresel ¢apta basariyla uygulanmasi; armatorler i¢in maliyetlerin
diismesi, denizciler i¢in karada yeni is sahalarmin agilmasi, cevreci ve siirdiiriilebilir
teknolojilerin yayginlagsmasi, gemilerden kaynakli kirliligin azaltilmasi, gemilerin seyir
emniyetinin arttirilmasi, felaketlerle sonuglanabilecek deniz kazalarinin azaltilmasi ve tim

bunlar sayesinde topluma saglanan faydanin arttirilmasi manasina gelmektedir.
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E-Seyir konseptinin kiiresel ¢apta hayata gegirilmesi Oncesinde denizcilik sektoriinde hali
hazirda karsilasilabilen bazi teknik sorunlarin asilmasi gereklidir. Literatiire ek olarak, ticari
gemiler iizerinde calistigim ve Karada Atanmis Kisi yardimciligi yaptigim siireler igerisinde
edindigim tecriibelerime istinaden de belirtebilirim ki; gemi personelleri gemi igerisinde
bulunan seyir yardimcisi sistemlerin zaman zaman veya belirli 6zel sartlar altinda yanlis bilgi
liretmesi, yayinlamasi veya goriintiilemesi gibi sorunlarla giiniimiizde halen karsilagmaktadir.
Bu sorunlara bir 6rnek olarak, uluslararasi antlagsmalar ile 300 Gross Ton iizeri ticari
gemilerde bulundurulmasi zorunlu tutulan Otomatik Tanimlama Sistemi’nin (AIS) her sart
altinda hatasiz veri iletisimi saglayamamasi sorunu gosterilebilir. Bu sistemin diizgiin
calismamas1 normal goriis ve seyir sartlarinda bir geminin emniyetli seyrini devam ettirmesi
agisindan bir risk olusturmayabilir. Ozellikle kisith goriis ve geminin kumandasinin zorlastig
seyir sartlarinda bu sistemlerce saglanan bilgilerin dogrulugu kolayca teyit
edilemeyebileceginden; Sseyir yardimcisi sistemlerin yanlis bilgi saglamasi veya dogru bilgiyi
zamaninda saglayamamasi, bir kaza olusumuna varabilecek bir siireci tetikleyebilir. Yasanan
deniz kazalarindan goriilebilecegi tizere kazalar para, zaman ve hatta can kaybi ile
sonuclanabilmektedir. Bu olas1 kayiplarin 6niine geg¢ilmesi ve seyir emniyetinin arttirilmasi
amaciyla e-Seyir konsepti kapsaminda VHF Veri Takas Sistemi gibi yeni iletisim sistemleri

gelistirilmektedir.

E-Seyir konsepti her ne kadar giiniin birinde denizcileri sadece birer insan olduklari igin
gemilerden indirmeyle taglanacaksa da, insanligin tiim teknolojik imkanlarina karsin, heniiz
gercek manasiyla bir yapay zeka gelistirilememistir; yakin zamanda da gelistirilmesi miimkiin
gozikmemektedir. Her anlamda otonom bir yapay zeka gelistirilene kadar, insanlar
evrimlesen is diinyasinda -degisen rollerde de olsa- yer almaya devam edeceklerdir. insansiz
gemilerin varlig1 denizcilik sektoriindeki insan ihtiyacinmi ortadan kaldirmayacagi gibi,
onlimiizdeki yillarda birgok sektorde de karsilasilacagr tizere, galisanlarin roliinii ve galisma
sartlarii degistirecektir. Bu yiizden; e-Seyir konseptinin ger¢ek diinyada ne derece basarili
olacaginin giiniin sonunda yine insan faktoriine bagh riskleri yoneten Uluslararasi Emniyet
Yonetimi Sistemi ve benzeri sistemlerin ne kadar basarili isletildigine bagli olacagi

goriilecektir.
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3. Kisaltmalar

AIS

DSC

ECDIS

GPS

HF

IMO

MF

NAVTEX

NMEA

S-MODE

ST™M

VDES

VHF

Automatic ldentification System, Otomatik Tanimlama Sistemi

Digital Selective Call, Sayisal Se¢meli Cagri

Electronic Chart Display and Information System, Elektronik Harita Sunum ve

Bilgi Sistemi

Global Positioning System, Kiiresel Konumlama Sistemi

High Frequency, Yiiksek Frekans

International Maritime Organization, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
Medium Frequency, Orta Frekans

Navigational TELEX, Seyir TELEX

National Marine Electronics Association, Ulusal Deniz Elektronigi Birligi
S-Modu, Standart Mod

Sea Traffic Management, Deniz Trafik Yonetimi

VHF Data Exchange System, VHF Veri Takas Sistemi

Very High Frequency, Cok Yiiksek Frekans
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