Deniz tagimacihigl, diinya ekonomisinin gériinmeyen omurgalarindan biridir. Uluslararasi mal ticaretinin ylizde
80’inden fazlasi deniz yoluyla gercgeklestiriimektedir. Ancak deniz tasimaciliginin ekonomik ve stratejik 6nemi
arttikca, bu sistemin karsi karsiya oldugu riskler de cesitlenmektedir. Deniz glivenligi artik yalnizca geminin denize
elverigliligi, murettebatin yetkinligi veya seyir kurallarina uyulmasi tizerinden ele alinabilecek bir konu degildir.
GUnumiuzde deniz tasimaciligl, geminin kendisinden tasinan yiike, limanlardan bogazlara, trafik yénetiminden
arama-kurtarmaya, insan faktoriinden otomasyon, yapay zeka ve siber givenlige kadar uzanan ¢ok katmanli bir
sistem olarak degerlendirilmelidir.

Kazalar bize ne soyliiyor?

Son dénemde yasanan deniz kazalari ve denizcilik olaylari da bu genis bakis agisinin gerekliligini bir kez daha ortaya
koymustur. 2 Eyliil 2026 tarihinde istanbul’un Silivri agiklarinda iki Tiirk bayrakli ticari geminin ¢arpismasi, 10 denizcinin
kaybolmasina ve gemilerden birinin kisa siirede batmasina yol agmistir. Olayin, Tirkiye’nin en yogun denizcilik
alanlarindan biri olan Marmara Denizi'nde, Bogazlar sisteminin hemen yani basinda meydana gelmesi, yogun deniz
trafigi, seyir glivenligi, trafik yonetimi ve arama-kurtarma altyapisinin nemini yeniden glindeme getirmistir.

Bundan yalnizca birkag giin dnce, 30 Agustos 2026 tarihinde Girne’den Mersin’in Tasucu Limani’na gitmek Uzere
hareket eden bir yolcu feribotunun Kibris’in kuzey kiyilari agiklarinda alabora olarak batmasi, ¢ok sayida can ve
mal kaybiyla sonuglanmistir. Feribotta 267 yolcu ve mirettebatin bulunmasi, kazanin ardindan genis kapsamli
bir arama-kurtarma operasyonunu gerekli kilmis, batigin yaklasik 550 metre derinlikte bulunmasi ise miidahaleyi
teknik agidan daha da guglestirmistir. Kazanin nedenlerine iliskin sorusturma devam ederken olay, yolcu
tasimaciliginda isletme kosullarindan hava ve deniz sartlarinin degerlendirilmesine, mirettebatin yetkinliginden
acil durum hazirhgina ve arama-kurtarma kapasitesine kadar emniyet zincirinin bitin halkalarinin birlikte ele
alinmasi gerektigini bir kez daha gbstermistir.

Yine 2026 yilinin Mart ayinda Karadeniz’de, istanbul Bogazi’'na yaklasik 18 deniz mili mesafede seyreden bir
ham petrol tankerinin deniz dronu saldirisina ugramasi, deniz tasimaciliginin karsi karsiya oldugu risklerin
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yalnizca klasik kaza senaryolariyla sinirli olmadigini

gostermistir.  Mirettebatin  tamaminin  glivende
kaldigi olay, enerji tasimacihigi ve kritik deniz yollarinin
yani sira cevresel risklerin de jeopolitik gelismeler
ve yeni tehdit bicimleriyle birlikte degerlendirilmesi
gerektigini ortaya koymustur.

Farkl nedenlere, kosullara ve sonuglara sahip bu
olaylarin ortaklastirdigi 6nemli bir gercek bulunmaktadir:
Deniz kazalarini yalnizca kazanin meydana geldigi andaki
son hata Uzerinden acgiklamak mimkin degildir. Bir
kazanin arkasinda insan faktoriinden teknik sistemlere,
bakim ve isletme kosullarindan trafik yonetimine, liman
ve kiyi altyapisindan arama-kurtarma kapasitesine kadar
uzanan ¢ok sayida etken bulunabilir. Bu nedenle deniz
emniyetine, tek bir geminin veya tek bir operasyonun
degil, insan, gemi, yik, altyapi, kamu otoritesi ve
gevre arasindaki biitin emniyet zincirinin birlikte
degerlendirildigi bir sistem yaklasimiyla bakilmasi gerekir.

Kazayi hazirlayan sistem

Deniz kazalari gogu zaman tek bir hata, tek bir kisi ya da
son anda verilen yanhs bir kararla agiklanmaya galisilir.
Oysa ciddi kazalarin byik bolim, insan, gemi, sirket,
altyapi ve kamu otoritesi arasindaki emniyet zincirinde
biriken zayifliklarin goriinir hale geldigi son noktadir.

Bu nedenle bir kazayr anlamak icin vyalnizca
gerceklestigi dakikaya degil, o dakikayl hazirlayan
bltin sisteme bakmak gerekir. Nitekim Alev Aktug
Akpinar'in bu dosyadaki “Gemi Kazalari: Gemiden
Kiytya Uzanan Emniyet Zinciri” baslikh yazisinda da
vurgulandigi gibi, kazayr anlamak icin gemiden kiy
altyapisina ve kamu otoritesine kadar uzanan bitin
emniyet zincirinin birlikte degerlendirilmesi gerekir.

insan faktorii elbette bu sistemin 6nemlibir unsurudur.
Yorgunluk, yetersiz dinlenme, iletisim sorunlari,
egitim eksikligi, deneyim farkliliklari ve yanhs kararlar
kazalarin olusumunda rol oynayabilir. Ancak “insan
hatasi” kavraminin kazanin nihai ve kolay agiklamasina
donlismesi, asil sorunun gorilmesini engelleyebilir.

Kopru Ustlinde ya da makine dairesinde yapilan
son hata goéruntrdir, eksik personel planlamasi,
ertelenmis bakim, c¢alismayan bir alarm, giincel
olmayan prosedur, yetersiz denetim veya ticari baski
ise cogu zaman goriinmez kalr.

Ayni durum teknik arizalar icin de gecerlidir. Bir
makinenin veya sistemin arizalanmasi ¢ogu zaman
yalnizca teknik bir olay degildir. Bakimin kagit Gzerinde
tamamlanmasi, kritik yedek parcalarin bulunmamasi,
ariza kayitlarinin sistematik bigcimde izlenmemesi
veya gemi ile kara yonetimi arasindaki bilgi akisinin
yetersizligi, kiigtk bir teknik sorunun biyik bir kazaya
doénismesine neden olabilir.

Hava kosullari da benzer bigcimde ele alinmahdir.
Firtina, yiksek dalga, goriis mesafesinin azalmasi
veya glcli akintilar kazayr tetikleyebilir. Ancak
bunlar denizciligin istisnasi degil, operasyonun dogal
girdileridir. Risk degerlendirmesi, rota segimi, emniyetli
hiz, operasyonun ertelenmesi, demirleme veya siginma
planlari bu nedenle emniyet yonetiminin temel
unsurlaridir. Dolayisiyla kazanin ardindan sorulmasi
gereken soru yalnizca “Kim hata yapti?” olmamaldir.

Asil soru sudur: “Bu hatanin kazaya donlsmesini
sistem neden engelleyemedi?”

Buyaklasim, kazalari kisisel kusur arayisindan gikararak
6grenme ve Onleme sirecinin pargasi haline getirir.
Nitekim Uluslararasi Denizcilik Orgiiti’niin (IMO -
International Maritime Organization) son vyillardaki
calismalari da kaza raporlarinin yalnizca olaylari
kaydetmek icin degil, tekrar eden riskleri ve sistemik
dersleri ortaya ¢ikarmak igin analiz edilmesine giderek
daha fazla agirlik vermektedir. 2025 yilinda IMO, son
bes yilda raporlanan ¢ok ciddi deniz kazalarindan 36
“ders” belirlemis, 2026 yilinda da kaza incelemelerinin
kalitesi ve zamanlamasinin gelistiriimesine ydnelik
cahismalarini stirdirmastir.

Gugli bir emniyet kilttrt, kazadan sonra suglu
aramak yerine kazalardan 6nce 6grenmeyi ve edinilen
derslerle benzer riskleri 6nlemeyi gerektirir.

Ramak kala olaylarin bildirilmesi, teknik arizalarin
ortak derslere donistirilmesi, denetimlerin bigimsel
kontrolden c¢ikarilmasi ve kaza incelemelerinin

bagimsiz, seffaf ve 6grenme odakliylratilmesi gerekir.
Cunkd glvenli bir denizcilik sistemi yalnizca kazalari
onleyen degil, ayni zamanda kazaya donilsmeyen
olaylardan da 6grenebilen bir sistemdir.




Tankerler ve tehlikeli yiikler: Riskin biiyiiyen dlgegi

Deniz kazalarinin bitiun gemiler i¢in ayni sonuglari
dogurmadigini ozellikle tehlikeli yik tasiyan gemiler
s6z konusu oldugunda gérmek gerekir. Petrol, LNG,
LPG, kimyasal maddeler, yanici ve toksik Grlinler veya
baska tehlikeli yikler tasinirken bir seyir kazasi ayni
zamanda yangin, patlama, zehirlenme ve cevresel
felaket riski anlamina gelebilir.

Mart 2025'te ingiltere agciklarinda bir konteyner
gemisi ile yakit tasiyan bir tankerin carpismasi, bu
riskin garpici érneklerinden biri olmustur. Carpisma
sonrasinda tanker Uzerinde yangin ve patlamalar
meydana gelirken, diger gemide de tehlikeli yikler
bulunmasi olayin boyutunu daha da biyitmustdr.

Benzer sekilde 2025 yilinda Birlesik Arap Emirlikleri
aciklarinda iki tankerin ¢arpismasi biyik bir yangina
yol agmistir. Bu tir olaylar, deniz emniyetinin yalnizca
geminin seyir kosullariyla sinirli olmadigini, taginan
yukiin niteliginin de kazanin sonuglarini belirleyen
temel unsurlardan biri oldugunu géstermektedir.

Ancak tehlikeli yiiklerde risk yalnizca geminin seyri
sirasinda ortaya c¢ikmaz. Tehlikeli yikin dogru
siniflandiriimasi, paketlenmesi veya tanklanmasi,
yikleme-bosaltma operasyonlari, terminal altyapisi,
depolama, boru hatlari, baglanti ekipmanlari, personel
egitimi, gaz olcimleri, yanginla micadele sistemleri
ve acil madahale planlarinin tamami ayni zincirin
halkalaridir. Dolayisiyla “tehlikeli yuk glvenligi”
geminin bordasinda baslayip biten bir konu degildir.
Yikin tasinmasi kadar, yikiin limana gelisi, terminalde
paketlenme ve siniflandiriimasi, depolanmasi ve bir
kaza durumunda mudahale edilmesi de emniyet
sisteminin parcasidir.

Ozellikle petrol ve kimyasal tankerlerde kiigiik gériinen
bir operasyonel hata bliylik sonuglar dogurabilir. Bir
yanginin sondirilmesiicin gerekli ekipman ile cevresel
kirliligin kontroli icin gerekli kapasite ayni sey degildir.
Bir limanin yanginla micadele kapasitesi yliksek olsa
bile denize yayilan bir petrol veya kimyasal maddenin
kiylya ulasmasini 6nleyecek midahale kapasitesi
yetersiz olabilir. Bu nedenle tehlikeli ylkler agisindan
emniyet planlamasinin gemi, terminal, liman, kiyi ve
cevre Olgceginde birlikte yapilmasi gerekir.
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Burada cevre boyutu da 6zel énem tasir. Bir tanker
kazasinin  sonucu vyalnizca gemideki insanlarin
yasamini tehdit etmez, balikgihg, kiy1 ekosistemlerini,
turizmi, liman faaliyetlerini ve bolgesel ekonomiyi de
etkileyebilir. Deniz kazalarinin ekonomik maliyeti bu
nedenle dogrudan geminin veya yiikin degerinin ¢cok
otesine gecebilir.

Emniyet zincirinin kiyidaki halkalari

Geminin gilvenli olmasi tek basina glvenli deniz
tasimaciigi anlamina gelmez. Limanlar, yaklasma
kanallari, rihtimlar, demirleme alanlari, kilavuzluk
ve romorkdr hizmetleri, gemi trafik hizmetleri, seyir
yardimcilari, haberlesme sistemleri, hidrografik ve
meteorolojik veriler, arama-kurtarma ve kirlilige
midahale kapasitesi ayniemniyet zincirinin parcalaridir.

Bu nedenle altyapr yalnizca fiziksel yatirnm olarak
gorulmemelidir. Bir limanin yeterli sayida rihtima sahip
olmasi kadar, geminin limana glvenli yaklasabilmesi
onemlidir. Bir gemi trafik sisteminin gelismis radar ve
yazihmlara sahip olmasi kadar, bu sistemden (retilen
bilginin kilavuz kaptan, gemi, limanveilgilikamukurumlan
arasinda zamaninda paylasilabilmesi 6nemlidir.

Tirkiye agisindan bu konu ¢ok daha 6zel bir 6nem
tasimaktadir. istanbul ve Canakkale Bogazlari,
Marmara Denizi, yogun liman bdlgeleri, yolcu hatlari,
balikgi tekneleri, 6zel tekneler ve uluslararasi ticaret
trafiginin ayni deniz alanlarini paylastigi son derece
karmasik bir denizcilik cografyasidir. Dolayisiyla
Turkiye’nin deniz emniyetine yalnizca gemi bazinda
degil, bolgesel bir trafik ve altyapi sistemi olarak
bakmasi gerekir.

2 Eylil 2026°da Silivri agiklarinda meydana gelen
iki ticari geminin carpismasi da bunun glincel bir
hatirlaticisidir. Olayin nedenleri ve sorumluluklar
konusunda sorusturma sireci esas alinmalidir,
ancak olayin kendisi, Marmara Denizi'ndeki yogun
gemi trafiginin, seyir yénetiminin, iletisimin, arama-
kurtarma kapasitesinin ve acil midahalenin birlikte
degerlendirilmesi gerektigini gdstermektedir.

Ozellikle Bogazlar gibi yiiksek yogunluklu ve fiziksel
olarak siirli deniz alanlarinda emniyet, yalnizca




Gemi

gemilerin kurallara uymasina birakilamaz.
trafik hizmetlerinin Grettigi bilgi, kilavuz kaptanin
yerel bilgisi, romorkdrlerin manevra kapasitesi ve acil
miidahale birimlerinin hazirhgi birbirinden bagimsiz
duslintilemez. Arama-kurtarma kapasitesi de yalnizca

ekipman sayisiyla Olgcllemez. Miudahale siresi,
personelin egitimi, haberlesmenin sirekliligi, gorev
paylasimi ve farkli senaryolara yonelik tatbikatlar en
az teknik donanim kadar 6nemlidir.

2026 yilinda Endonezya’da meydana gelen bir yolcu
gemisi  kazasinin ardindan yiritilen kurtarma
calismalarinda gicli akintilar, yiksek dalgalar, distk
gorlils ve geminin vyapisal 06zellikleri midahaleyi
zorlagtirmistir. Bu Ornek, bir kazanin sonuglarinin
yalnizca kazanin kendisiyle degil, olaydan sonraki
dakikalarda ve saatlerde mevcut olan kurtarma
kapasitesiyle de belirlendigini géstermektedir.

Bu nedenle yeni limanlar ve terminaller planlanirken
emniyet sonradan eklenecek bir maliyet kalemi olarak
gorilmemelidir. Yaklasma kanallari, manevra alanlari,
demir yerleri, meteorolojik ve hidrografik kosullar,
acil cekme kapasitesi, yanginla micadele, arama-
kurtarma ve kirlilik midahale kapasitesi yatirimin
tasarim agamasindan itibaren degerlendirilmelidir.

Kapasite artisi ile emniyet birbirinin alternatifi degildir.
Emniyet, kapasite yatirnminin baslangi¢ kosuludur.

Gelecegin denizciligi: Daha az insan mi, daha akilli
sistemler mi?

Bu sistem vyaklasimi yalnizca buglniin kazalarini
anlamak icin  degil, gelecegin  denizciligini
sekillendirmek icin de gereklidir.

Denizcilik simdi yeni bir dénusimin esigindedir.
Otomasyon, uzaktan operasyon, yapay zeka, gelismis
sensorler, karar destek sistemleri, otonom gemiler,
dijital limanlar ve birbirine bagh lojistik platformlar
deniztasimacihgininisleyisini degistirmeye baslamistir.
Gemi Miihendisleri Odamizin bu dosyada yer alan
“Deniz Tasimaciliginda Gelecek: Otomasyon, Otonom
Gemiler, Yapay Zekd ve Siber Glvenlik” bashkli
yazisinda da vurgulandigi gibi, bu donlisim yalnizca
teknolojilerin kullanimini degil, insan, makine ve dijital

sistemler arasindaki gérev ve sorumluluklarin yeniden
tasarlanmasini  gerektirmektedir. Bu teknolojiler
onemli firsatlar sunmaktadir.

Yapay zeka ve gelismis karar destek sistemleri biiyik
miktarda seyir, hava, trafik ve makine verisini insanin
tek basina isleyemeyecegi hizda analiz edebilir.
Tahmine dayali bakim sayesinde bazi arizalar ortaya
cikmadan once tespit edilebilir. Liman operasyonlari
daha iyi planlanabilir. Yakit tiketimi azaltilabilir. Trafik
akisinin daha etkin yonetilmesiyle beklemeler ve
gereksiz manevralar azaltilabilir.

Ancak burada temel bir yanilgidan kaginmak gerekir:
Teknolojinin artmasi otomatik olarak givenligin
artmasi anlamina gelmez. Yeni teknoloji eski risklerin
bir b6liminu azaltirken yeni riskler de yaratabilir.

Otonom bir gemide kopri Ustl personelinin yaptig
bir hata ortadan kalkabilir, ancak sensoérlerin yanlig
veri Uretmesi, haberlesmenin kesilmesi, yazilimin
beklenmeyen bir durumda yanlis karar vermesi veya
uzaktan operasyon merkezinin siber saldiriya ugramasi
yeni risk alanlari olusturabilir. Ustelik otomasyon insan
faktoérini ortadan kaldirmaz, insanin roliini degistirir.

insan artik her karari dogrudan veren kisi olmaktan
¢ikip sistemi tasarlayan, izleyen, yOneten ve
gerektiginde midahale eden aktor haline gelebilir.
Bu durumda “insan hatasi” kadar insan—makine
etkilesimi, otomasyona asiri gliven, alarm yorgunlugu,
yanlis veri yorumlama ve olagandisi durumlarda
manuel miidahale kapasitesi de 6nem kazanir.

IMO’nun 2026 yilinda kabul ettigi Maritime
Autonomous Surface Ships (MASS) Code, bu
dontsimin artik yalnizca teknolojik bir gelecek
tartismasi olmadigini gostermektedir. Otonom ve
uzaktan isletilen ticari gemilerin glvenli bigcimde
sisteme dabhil edilmesi, tasarim, navigasyon, baglanti,
uzaktan operasyon, yangin glivenligi, arama-kurtarma
ve siber glivenlik gibi alanlarin birlikte ele alinmasini
gerektirmektedir.

Burada onemli olan, teknolojik dénlsimin insani
sistemden c¢ikarmak yerine insanin roliini yeniden
tanimlamasidir. Gelecegin denizciligi insansiz denizcilik
olmak zorunda degildir, insanin rolinin yeniden
tanimlandigi bir denizcilik olacaktir.

Siber giivenlik artik deniz emniyetinin pargasidir

Dijitallesmeyle birlikte denizcilik sisteminin saldir
ylzeyi de blylimektedir. Gemi yonetim sistemleri,
elektronik seyir sistemleri, AIS, liman isletme
sistemleri, kargo bilgi sistemleri, uzaktan izleme
platformlari ve tedarik zinciri yazilimlari birbirine daha
fazla baglandikga, bunlarin herhangi birindeki glivenlik
acigl operasyonel sonug yaratabilir.

Bu nedenle siber glvenlik artik yalnizca bilgi islem
departmanlarinin konusu degildir. Bir siber saldiri,
geminin seyir sistemlerini, limanin operasyonlarini,
kargo bilgilerinin bltlunlGgini veya gemi ile kiy
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arasindaki iletisimi etkileyebiliyorsa, dogrudan deniz
emniyeti sorunudur.

Dijitallesme limanlarin ve kiresel tedarik zincirlerinin
verimliligini artirabilir. Ancak artan bilgi ve iletisim
teknolojisi kullanimi, siber givenlik stratejileriyle
birlikte yurutilmek zorundadir. Burada fiziksel
emniyet ile dijital emniyet arasindaki sinir giderek
ortadan kalkmaktadir.

Bir geminin makine dairesindeki fiziksel bir ariza ile
yazilim kaynakli bir sistem arizasinin sonuglari farkh
goriinse de ikisi de geminin guvenli isletilmesini
tehdit edebilir. Bu nedenle gelecegin emniyet anlayisi
“Siber Guvenlik (Cyber Security) ” ile “Deniz Emniyeti
(Maritime Safety) "yi birbirinden ayri iki bashk olarak
degil, ayni sistemin iki boyutu olarak ele almalidir.

Yeni teknolojiler, yeni yetkinlikler

Teknolojik donlsiimiin belki de en 6nemli sonucu
insan kaynagi acisindan ortaya cikacaktir. Gelecegin
denizcisi yalnizca gemiyi kullanmayi veya makineyi
isletmeyi bilen kisi olmayacaktir. Veri okuyabilen,
otomasyon sistemlerini anlayabilen, yapay zeka
destekli kararlarin  sinirlarini  degerlendirebilen,
siber tehditleri taniyabilen ve gerektiginde otomatik
sistemden manuel kontrole gecebilen bir yetkinlik
setine ihtiya¢ duyacaktir.

Bu durum muhendislik egitimini,  denizcilik
egitimini, mesleki yeterlilikleri ve surekli egitimi de
donlstirmektedir. Dolayisiyla gelecegin denizciligine
hazirlik yalnizca yeni gemiler satin almak veya
yeni yaziimlar kurmak degildir. Asil mesele, yeni
teknolojilerle birlikte yeni insan yetkinlikleri ve yeni
kurumsal kapasite olusturabilmektir.

Giivenlikten gelecegin denizciligine

Bugiinlin deniz tasimaciliginda glivenlik tartismasi ile
yarinin denizcilik teknolojileri tartismasini birbirinden
ayirmak giderek giglesmektedir. Gemi kazalari bize
insan ve teknik sistemlerin birlikte degerlendirilmesi
gerektigini gostermektedir. Tanker kazalari ve tehlikeli
yukler, riskin geminin sinirlarini asarak limana, kiyiya,
cevreye ve ekonomiye yayildigini hatirlatmaktadir.

Altyapi sorunlari, glvenli bir geminin givenli bir
denizcilik sistemi icin tek basina yeterli olmadigini
ortaya koymaktadir. Otomasyon, yapay zeka ve
otonom gemiler ise onimuzdeki donemde risklerin
ortadan kalkmayacagini, yalnizca bi¢cim degistirecegini
gostermektedir.

Bu nedenle gelecegin denizciligi icin ihtiyac duyulan
sey valnizca daha fazla teknoloji degildir. Daha iyi
tasarim, daha nitelikli insan kaynagi, daha glgli
altyapi, daha etkin denetim, daha iyi veri, daha hizli
miidahale kapasitesi ve daha gilgli bir 6grenme
kilttra gereklidir. Denizde sifir risk miimkin degildir.
Ancak riskleri daha erken gérmek, daha iyi ydnetmek
ve kazalarin sonuglarini azaltmak mamkinddar.
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Bunun i¢in deniz emniyetine geminin bordasindan
bakmak vyeterli degildir. Gemi, insan, yik, liman,
trafik, kiyi, cevre, veri ve kamu otoritesi ayni sistemin
parcalaridir. Belki de o©nimuizdeki donemin asil
sorusu, gemileri ne kadar otomatiklestirebilecegimiz
degil, giderek daha karmasik, dijital ve yogun hale
gelen deniz tasimaciligl sistemini nasil daha givenli,
daha dayanikh ve deneyimlerinden sirekli 6grenen bir
yaplya donistlrebilecegimizdir.

Bu sorunun yaniti yalnizca mihendislikte, yalnizca
mevzuatta veya vyalnizca teknolojide bulunamaz.
Denizcilik sektorlinin  bitin  aktorlerinin - ortak
sorumlulugundadir. Clinkii gtivenli denizcilik yalnizca
kazalarin olmamasi degildir.

Guvenli denizcilik, kazalari 6nceden 6ngorebilen,
riskleri yonetebilen, kazalardan 6grenebilen, krizlere
hizla midahale edebilen ve yeni teknolojileri insan,
cevre ve kamu yarariyla uyumlu bicimde kullanabilen
bir sistem kurabilmektir. Gelecegin denizciligi de tam
burada baslamaktadir: Givenlikten vazge¢meden
dontismek, doénusirken yeni riskleri gormek ve
teknolojiyi daha glivenli bir denizcilik sistemi kurmanin
araci haline getirmek.

Bu ¢ercevede TMMOB Birlik Haberleri’nin bu sayisinda
Gemi Makineleri isletme Mihendisleri Odamizin
katkilariyla olusturdugumuz “Deniz Tasimacilhiginda
Glvenlik ve Gelecegin Denizciligi” dosyasiyla, gemi
kazalarindan tanker ve tehlikeli yiklere, liman ve kiyi
altyapilarindan otomasyon, yapay zeka, otonom gemiler
ve siber glivenlige uzanan genis bir perspektifle deniz
tasimaciliginin buglini ve gelecegi ele alinmaktadir.

Amacimiz yalnizca kazalari ve riskleri siralamak degil,
daha givenli, daha dayanikl ve gelecegin teknolojik
donistimine hazirlikh bir denizcilik sistemi i¢in hangi
sorularin buglinden sorulmasi gerektigini tartismaya
acmaktir.

TMMOB Birlik Haberleri
Yayin Kurulu




