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OZET
Yuksek Lisans Tezi
Liman Kilavuzluk Hizmetlerinde Durumsal Farkindalik Analizi
Serkan KAHRAMAN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitlisii
Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Anabilim Dali

Denizcilikte Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi Programi

Durumsal farkindalik, genel anlamda; hayatin her asamasinda etrafinda
neler olup bittiginin farkinda olup, algilanan bilgilerin o anda ve yakin gelecege
yansitmak seklinde tanimlanmaktadir. Cikis alani ilk olarak askeri havacilikta olmus,
son 10 yil icinde ise sivil havacilik, hava ve deniz trafik operatorleri, nikleer
santraller, acik deniz sondaj calisanlari gibi operatér / kullanici temel merkezli;
bilgisayar - yar bilgisayar kaynakli ve / veya amaca ydnelik yardimci sistemlerin
kullanildigl, karar vermenin 0On planda oldugu alanlarda uygulanmigtir. Bu
c¢alismada, denizcilik endustrisinin icinde bulunan liman kilavuzluk hizmetlerinde
gemi kaptanlari ve kilavuz kaptanlarin durumsal farkindalik analizi SAGAT
yontemiyle simuilatér ortaminda analiz edilmeye c¢alisiimis ve sonuglar elde
edilmistir. Sonuclar dogrultusunda durumsal farkindalik kavraminin teknik seyir

hizmetleri kalitesini arttiran 6neriler de sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Durumsal Farkindalik, Kilavuzluk, Teknik Seyir Hizmetleri,

SAGAT, Liman manevrasi



ABSTRACT
Master’s Thesis
Situational Awareness Analysis of Port Pilotage Services
Serkan KAHRAMAN

Dokuz Eylul University
Graduate School of Social Sciences
Marine Transportation Engineering Department

Maritime Safety, Security and Environment Management Program

Situational Awareness (SA) is generally described as the perception of the
elements in the environment within a volume of time and space, the comprehension
of their meaning and the projection of their status in the near future. SA has
emerged in the military aviation for improving safety and prevention of accidents. In
the last decade, it was also used in user-focused areas like civil aviation sector, air
and sea traffic operations, nuclear plant facilities, off-shore oil platforms etc. In this
study maritime pilots and ship masters’ situational awareness levels have been
analyzed with the SAGAT method using bridge simulator system and the results
have been obtained. The importance of the study is to examine the concept of
situational awareness for port pilotage services which is extremely important for the
maritime safety. Some of the key findings are positive effects of experience on
situational awareness and those who pay attention to factors such as speed and
distance in maneuver possess highest situational awareness. In addition, some
improvements are proposed in accordance with the conclusions of this study, to

increase the quality of the techno nautical services used by pilots and masters.

Keywords: Situational Awareness, Marine Pilotage, Techno-Nautical Services,

SAGAT, port maneuvering
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GIRiS

Denizcilik, ilk insandan bugine kadar insanlik tarihinin 6nemli alanlarindan
biri olmus; kesifler, ticaret, savaslar ve ulastirma gibi bircok etkenle gelismis ve
degismistir. Bununla birlikte insanoglunun doga ve deniz sartlari ile micadelesi
higbir zaman bitmemistir. Glinimuzde kullandigimiz deniz araglari teknolojik olarak
ne kadar donanimli, hava ve deniz sartlari hakkinda anlik bilgi akisi olsa da, nitelikli
bir gemi kullanici tarafindan kullaniimasi can, mal ve gevre emniyeti agisindan ¢ok
onemlidir.

Kullanim alanina ve amacina goére buyuklukleri, tipleri ve nitelikleri degisen
su Ustinde ylizebilen deniz araglarina genel olarak “gemi” denir. Gemilerin dar
suyollari, bodazlar, kanallardan gecmesi ve limanlara yanasip ayrilmasi ciddi bir
operasyondur ve “gemi manevrasi” olarak adlandiriimaktadir. Gemi manevrasi, her
Ulkedeki kanun ve kurallara gore degisiklik gésterse de gemi kaptanlari ve/veya
kilavuz kaptanlar ile birlikte yapilan énemli ve bir o kadar da az bilinen bir igtir.
Emniyet kavraminin birincil seviyede oldugu gemi kullanma, gemiyi etkileyen tim
etmenlerin etkilerini, sonugta gemiye istenilen hareketi yaptiracak bileskeyi ortaya
cikaracak bicimde, yonetmektir (Erol, 1987: 2). Calismanin birinci béliminde “deniz
ulastirmasi ve kilavuzluk” iligkisi anlatilmaya ¢aligiimistir.

Gemi kullanicisinin gorevini ifa ederken kendisine gerekli bilgiyi almasi, her
an degisen manevra sartlarina gére karar vermesi, acil durumlara goére zincirleme
plani olmasi gerekmektedir. ilk ve en genis olarak havacilik literatiiriine yer alan
durumsal farkindalik, yinelenen durum degerlendirmelerinden elde edilen bilginin
entegrasyonuna dayanan biligssel bir aktivitedir (Sarter ve Woods, 1991: 50). Bu
sebeple, ¢alismanin ikinci boliminde "durumsal farkindalik” kavrami ele alinmaya
cahsiimistir.  Artan deniz trafigi, blylyen gemi tipleri géz 6nliine alindiginda ve
Ozellikle dar suyollarinda her tirli hava ve deniz kosullarinda sliregelen gemi
manevralari i¢cin emniyetin kaginilmaz oldugu ve gemi manevrasinin dogru zamanda
ve dogru karar vermeye dayali olmasi nedeniyle kilavuzluk ve emniyet iligkisine
deginilmistir.

Son boélimde ise liman manevralari sirasinda gemi kaptanlari/kilavuz
kaptanlarin DF degerini tespit etmek icin similator ortaminda Endsley’'in SAGAT

yéntemi kullanilarak élgiim yapilmaya ¢alisiimis ve bulgu ve sonuglar elde edilmigtir.



Liman Kilavuzluk Hizmetlerinde Durumsal Farkindalik Analizi

BOLUM 1

Deniz Ulastirmasi ve Kilavuzluk

1.1. Deniz Ulastirmasi

Deniz yolu tasimaciligi ticaretin baslangici kadar eskidir. Ylzyillar iginde
gelismis, degismis ve 21. Yizyilda enerji verimliligi ve ¢evre korumanin éneminin
artmasiyla da boyut degiserek gelisimini devam ettirmistir. Gegtigimiz son 15 yil
icerisinde Ozellikle tagima seklinde ortaya ¢ikan konteynerizasyon yaklasimi deniz
ticaretinin gelismesinde de buyuk paya sahiptir. En emniyetli ve buylk parsel
yuklerin tagsinmasinda en ucuz tagsima sekli olan denizyolu tagimaciligi, ayni
zamanda diger tagsima modlari ile karsilastirildiginda en ¢evreci tagsima modu olarak
da 6ne cikmaktadir. Tum bu Ozellikleri sebebiyle denizyolu tasimacihdi gelismesine
hizla devam etmektedir. Geligen dunyanin oncelikleriyle paralel degisen denizcilik
sektord, verimli enerji kullanimi, zaman hassasiyeti ve ¢evre korunmasi dncelikleri
sebebiyle degisime ugramaktadir. Sekil 1°de goérulecedi Uzere dinya ticaret

filosundaki en biyuk degisim 90’h yillarin ikinci yarisindan sonra olmusgtur.

Sekil 1.1. Diinya Ticaret filosunun gelisimi (milyon dedveyt)

10 000
9000
8000 -
7000
6000 -
51000 4 \
- \
NN
300 1 NN & NN ;
2000 4|
1000
n-
1980 | 1985 | 1990 | 1%5 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 200 | 2010 | 2011
= Container 102 160 | 248 %9 626 | 1020 | 1134 | 1264 | 1319 | 121 | 1347 | 147
 Other dry 935 918 | 1039 | 1131 | 1905 | 1852 | 2032 | 2086 | 2109 | 121 | 197 | 2108
[ Five major bulks 9% (L7 968 1082 1268 1701 1836 1957 2059 2084 233 2417
M Crude oil and products 1871 | 1459 | 1755 | 2049 | 2163 | 2422 | 2698 | 2747 | 2742 | 2642 | 2752 | 2820

Kaynak: IMO (2012) International Shipping Facts and Figures —Information Resources on
Trade, Safety, Security, Environment. Maritime Knowledge Centre:9



Tuarkiye’deki durum dinya ticaret filosundan farkli bir sekilde ilerlemis, Tablo
1.1’ de géruldaga dzere, en buylk atiimini 2002 ve 2003 yili arasinda yaparak,

2000’li yillardan gunimuze degismemigtir.

Tablo 1.1. Yillara Goére Filo Kayitlari ve Tark Filosunun Dinya Siralamasindaki Yeri (150GT

ve Uzeri Gemiler)

1999 1.242 10.322 6.778 18
2000 1.270 9.489 6.044 18
2001 1.261 9.307 6.002 20
2002 1.185 8.666 5.736 19
2003 1.148 5.113.414 7.626.847 20
2004 1.209 4.772.350 7.054.930 23
2005 1.379 5.228.539 7.603.290 24
2006 1.429 5.083.855 7.271.050 26
2007 1.551 5.194.987 7.269.741 25
2008 1.649 5.658.284 7.521.919 24
2009 1.722 6.139.176 8.150.588 -

2010 1.777 6.502.761 8.773.151 -

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii - Gemi Sicil ve Istatistik Dairesi Bagkanligi

1.2. Liman Operasyonlari

Liman, gemiye, yike ve/veya yolcuya yonelik cesitli hizmetlerin verildigi,
yUklerin depolandidi, hinterlanda aktarildigi bu amaclara uygun altyapiya, tesis ve
arag-gerece sahip bir ticari hizmet Unitesidir. Ayni tanim, deniz ulasiminin baslayip
sonlandii, ya da tasima hizmeti sirasinda bir tasima sisteminin (modunun) sekil
degistirdigi ulastirma altyapisi olarak da verilebilir (Akten, 1992: 2).

Yukarida bahsedilen ulastirma altyapisi i¢erisinde yike, yolcuya ve gemiye
verilen hizmetler ise liman operasyonlarini olusturmaktadir. Agagida bu hizmetler
ayrica agiklanmistir. Bununla birlikte, teknolojinin ilerlemesiyle liman operasyonlari
da hiz kazanmaya baglamigtir. Liman hizmetlerinin emniyetli, etkili, verimli ve ¢abuk
yapillmasi navlun fiyatlandirmasini birebir etkilemesi nedeniyle de kilavuzluk

hizmetlerinin niteligi daha da 6nem kazanmistir.



1.3 Gemiye Yonelik Hizmetler

Denizcilik sektériinde faaliyet gosteren kuruluglar Sekil 1.2 'de goésterilmistir.
Denizcilik sektdrinin ana aktorleri gemi sahipleri, yoneticileri veya igletmecileridir.
Diger aktorler ise ana aktérlere hizmet veren diger kurum ve kuruluglardir. Bunlarin
basinda yuk sahipleri, kiracilar gelmektedir. Digerleri ise liman acentalari ve teknik
paydaslar, tersaneler, bankalar, sigorta kuruluslari iken diizenleyici olarak da bayrak

devleti, klas kuruluglari, liman devleti otoriteleri, badimsiz denetgiler olarak
siralanmaktadir.

Sekil 1.2. Denizcilik Sektortindeki Oyuncular

Liman
acenta&
Teknik
Partnerler
7\

Liman Devleti
Kontrol

am
Kurulusu
Bayrak
Devleti

Tersane
Freight
Forwarder

Sigorta Banka
Sirketi

J

Yiik Sahibi

Kaynak: International Navigational Association Enviroment Commission Report from

Working Group 136-Sustainable Maritime Navigation. January 2013:17°den uyarlanmistir.



Tablo 1.2’ de ise limanlarda verilen operasyon hizmetleri seyir altyapisi
(deniz hizmetleri), rihtim ve yanasma altyapisi (terminal hizmetleri), liman Ustyapisi
(lojistik ve katma deger hizmetleri) olarak U¢ bélumde incelenmigtir. Seyir altyapisina
yoénelik (deniz hizmetleri) olarak cevre ve tesisin korunmasi, erisim ve seyir
olanaklari, deniz ticareti servisleri, gemi trafik hizmetleri, tarama / bakim hizmetleri
ile tamir / bakim hizmetleri siralanmaktadir. ikinci olarak rihtim ve yanasma
altyapisinda (terminal hizmetleri) kilavuzluk ve rémorkércilik, yanasma, yakit
ikmali, yardimci bagli hizmetler, yik ellecleme hizmetleri, rihtim transfer
operasyonlari vardir. Liman Ustyapisi (lojistik ve katma deger hizmetleri) icinde ise;
yuk depolama ve istifleme, techizat hizmetleri, fiziksel dagitim ve ilgili hizmetler,
bilgilendirme slreci, tasinir/tasinmaz mal kiralama hizmetleri, lojistik ve katma deger
hizmetleri bulunmaktadir. Gorilecedi Uzere, Bichou’'ya (2009) goére kilavuzluk
hizmetleri rihtim ve yanasma altyapisi (terminal hizmetleri) igerisinde
konumlandiriimigtir.

Gemi odakli hizmetler 6zetle yakit, gemi kumanya ve tedarik, acentalik,
kilavuzluk, rdmdrkaj, gemi trafik hizmetleri, atik, tamir ve teknik servis hizmetleri

olarak belirtilebilir.

Tablo 1.2. Liman Tesisi ve Hizmet Tipine Gére Liman Fonksiyonlari

Seyir altyapisi (deniz Rihtim ve yanagsma Liman ustyapisi (lojistik ve
hizmetleri) altyapisi (terminal katma deger hizmetleri)
Nautical Infrastructure hizmetleri) Port superstructure and value-
(marine services) Quay and berth added services

infrastructure (terminal

services)
Cevre ve tesisin korunmasi | Kilavuzluk ve rémorkorcllik | Yik depolama ve istifleme
(Conservancy and protection) | (Pilotage and towage) (Cargo storage and stacking)
Erisim ve seyir olanaklar | Yanasma (Berthing) Techizat hizmetleri (Equipment
(Access and navigation) Yakit ikmali (Bunkering and | services)
Deniz ticareti servisleri | supply) Fiziksel dagitim ve ilgili
(Shipping services Yardimci  bagh  hizmetler | hizmetler  (Distrubition and
Gemi trafik hizmetleri (Vessel | (Ancillary Services) related services)
Traffic Services) Yuk ellegleme hizmetleri | Bilgilendirme sureci
Tarama / bakim hizmetleri | (Stevedoring and Cargo | (Information processing)
(Dredging and maintenance) | handling) Tasinir/tasinmaz mal kiralama
Tamir / bakim hizmetleri | Rihtim transfer | hizmetleri (Real estate and
(Repair and maintenance) operasyonlari (Quay transfer | rental services)

operations) Lojistk ve katma deger

hizmetleri (Logistic and value-
added services)

Kaynak: Bichou, K.(2013) Port Operations, Planning and Logistics. New York: Taylor &
Francis Group, s.35




1.4 Teknik Seyir Hizmetleri

Avrupa Birligi Komisyonu’nun 1997 yilinda, liman hizmetleri ve altyapilari ile
ilgili politikalarini tartismaya acan “Yesil Kitap” baslikli belgede (Green Paper on Sea
Ports and Maritime Infrastructure, 1997) liman hizmetleri, ilk agsamada “yuk ile ilgili
hizmetler” ve “gemi ile ilgili hizmetler” olarak ayriimistir. Ayni belgede, kilavuzluk,
romorkorcilik ve palamar hizmetleri ise “teknik seyir hizmetleri” (technical-nautical

services) adi altinda “gemi ile ilgili hizmetler” altinda incelenmistir (CEC,1997:24).

Teknik Seyir Hizmetleri (Techno-Nautical Services) Tanimi:

Teknik seyir hizmetleri GU¢ ana boélim igin kullanilir. Kilavuzluk hizmetleri,
romorkorculik ve palamar hizmeti. Kilavuz kaptanlar, limana giren ya da ¢ikan,
kisith ve hassas suyollarinda (Bogaz-kanal) gemileri yonetir. Buna ek olarak her tip
gemiyi her tarli suyolunda koordine ederek, kaza olmasini dnlerler. Rémorkorler,
gemilerin yaklasimi sirasinda, gegislerinde ve limana yanasma-kalkma manevralari
sirasinda itme-¢cekme islemi yaparlar. Palamar ise gemilerin herhangi bir rihtima,
iskeleye, samandiraya emniyetle baglama ve seyre yollama hizmetidir. Bu hizmet
hem kara tarafinda hem de deniz tarafinda kullanilan bir palamar botu ile de
verilebilir. Tum bunlara ek olarak teknik seyir hizmetleri denizcilik ve liman
otoritelerine her turll acil durumda destek vermektedirler (Hooydonk, 2003:189).

Kilavuzluk ve rémorkoérculik birbirine bagh iki ayri hizmettir. Ayrica
limanlardaki kilavuzluk hizmeti, deniz emniyeti ve ¢evre koruma sorumlulugu
acisindan kamusal nitelikte olan ve gemilerin zorunlu olarak almasi gereken bir
hizmettir. Deniz ve gevre emniyeti acisindan kilavuzluk ve rémorkoérculik hizmetleri
ile ilgili en uygun hizmet dizeyinin belirlenmesi ile ilgili karar ise liman otoritesine
(Tarkiye’de yonetmeliklerce belirlenir ve uygulama takibi ve sorumlusu liman
baskanhgidir) aittir. Asagida kilavuzluk, rémorkércilik ve palamar hizmetleri ayrica

aciklanmaktadir.

1.4.1 Kilavuzluk Hizmetleri

Kilavuzluk, gemilerin, bir limanin cesitli tehlikelerle kusatiimis sularina
yaklagirken ve ayrilirken, o yerin tum 6zelliklerini ¢cok iyi bilen deneyimli denizcilerce
yonetilmelerine ihtiyactan cikan meslektir (Erol, 1988). Belirli bir kilavuzluk bdlgesi

icin gemilerin seyir ve yonetimi ile gorevli, bu bdlgedeki seyir rotalari, gegitler,



isaretler ve yodresel tehlikeler hakkinda genig bilgiye sahip olan deniz adamidir.
Kilavuz kaptan insani yetenekleri sayesinde sistemlerin ve cihazlarin sahip oldugu
dezavantajlari ortadan kaldirir (Akten N. 2009).

Amerikan Deniz Hukukunda ise kilavuz kaptan, tehlikeli bir boélgeden
gecmekte olan, si sularda, dar kanallarda seyir yapan ya da liman giris-gikis
manevrasi yapmakta olan bir gemiyi bolgesel tehlikelerden ve c¢evreyi de gemiden
kaynaklanabilecek tehlikelerden koruma amacgh rehberlik yapan Kkisi olarak
tanimlanmaktadir (Schoenbaum’dan aktaran Téz, 2007:xvii).

1987 ingiliz Kilavuzluk Kanunu’nda (British Pilotage Act 87, Bélim 1) ise
gemi personeli disinda ancak gemiye rehberlik eden kisi olarak tanimlanmaktadir.

Tark hukukuna goére kilavuz kaptan; kilavuz kaptan yeterlik belgelerinden
birisine sahip olarak; gemi kaptanina, yetkili kilavuz kaptan belgesi ile
yetkilendirildigi alan dahilinde uluslararasi denizcilik teamdullerine gére geminin seyir
ve manevrasina yonelik konularda danismanlik yapan ve gemi kaptaninin
sorumlulugu esas olmak uUzere hizmetleri seyir ve manevra ile sinirli olarak gemiye
kilavuzluk eden kisi seklinde tanimlanmigtir (Resmi Gazete Sayisi: 26360).

Denizde given duygusu hissetmek icin deneyimli ve bilgili denizcilerin
idaresinde saglam ve iyi donatilmig bir gemide bulunmak sarttir. Ancak riskli ve
tehlikeli suyollarinda seyrederken gerek can, gerekse mal givenligi icin kilavuz
kaptan ve kilavuzluk hizmetleri vazgecilmez guvenlik unsurlandir. Kilavuzluk seyir
esnasinda akinti, rizgar ve diger etkenlerle tehlike ve ylksek risk iceren bogaz,
gegcit, kanal, kérfez ve liman gibi suyollarinda tasitlarin glivenlik iginde yol almasini
saglamak Uzere bu tehlike ve riskleri taniyip ona gére davranma bilgi ve deneyimine
sahip kisilerce verilen bir hizmettir. Geminin kilavuz kaptan tarafindan seyrine
kilavuzlamak, kilavuzluk hizmetlerinin verildigi sulara kilavuz sulari, kilavuz kaptan
almanin zorunlu olmasina zorunlu kilavuzluk ve gemiye kilavuz kaptan géndermek
icin kiyida veya denizde bulunan yere kilavuz istasyonu denir (Koraltirk, 2004; 23).

Tum bu tanimlarin 1s1§inda kilavuz kaptan, tecribesi ve bilgi birikimiyle
gemiye glvenli seyir icin destek olan kisidir. Kilavuzluk hizmetleri, herhangi bir dar
suyolu, bodaz, liman veya deniz/su alaninda gemilerin emniyetli gecisini, limana
yanasip kaldiriimasini saglamak icin verilen hizmettir. Bu hizmetin icinde asil is olan
kilavuzlugun yaninda kilavuz kaptanin gemiye katilip-ayrilmasini saglayan kilavuz
kaptan botu, gemilerin kilavuz kaptan istasyonuyla temasa gecip vaktinde gemide

olunmasini saglayan gézci-muhabereci yan hizmetlerini de kapsamaktadir.



Dinya denizciligi icinde kilavuz kaptanlik ve kilavuzluk hizmetleri; gemi
trafiginin  yodun oldugu tim dar su yollari, bogazlar, liman yaklagimlari,
yanasmal/kalkis ile zaman ve mesafe olarak seyir slresini olduk¢a kisaltan
kanallarda (Silveys Kanali, Panama Kanali, Kiel vb.) éne c¢ikan bir hizmettir.
Kilavuzluk hizmetleri genel olarak her Ulkenin ulusal mevzuatina goére ufak

degisiklikler gosterse de uluslararasi standarda sahip bir istir.

1.4.2 Romorkorciiliik Hizmetleri

Her devletin kendi mevzuatina gore dizenlenmis esaslara gore gemilerin
emniyetle manevra yapabilmesi icin yardimci olan, ¢esitli boy ve tipte, cesitli ceki
guclinde olan rdémorkorlerce verilen hizmettir. Bu hizmet rémorkdr olarak
adlandirilan deniz araclari ile verilmektedir.

Liman yanasma/kalkis manevralarinda, bogaz veya kanal gecisleri gibi sinirh
sularda yapilan seyirlerde kendi imkani ile manevra yapamayan, yetersiz kalan veya
kendi imkanlariyla manevrasinin kendisine, diger gemilere, liman ve kiyi tesislerine,
cevreye risk olusturabilecedi varsayillan gemilere, rdmorkdrlerin itme ve ¢ekme
kabiliyetleri ile manevra destegdi saglanir. Rdmorkdrler, yiksek manevra kabiliyetine
sahip ve boyutlarina goére cok kuvvetli sevk sistemleri olan motorlu teknelerdir.
Yiksek manevra kabiliyetleri ve glcleri sayesinde yangin soéndirme ve batik
cilkarma operasyonlarinda da basar ile kullanilabilmektedirler (Makouizad,
2013:17).

Manevra vyardimcisi olarak rémorkérlerden son vyillarda, gec¢misteki
rollerinden biraz daha fazla goérev beklendigi séylenebilir. Gegmiste, kaptan ve
kilavuz kaptanlarin en énemli yardimcisi rolinden buglin vazgecilmez yardimcilari
haline donusmuslerdir. Bu konumu itibari ile roémorkoérler, kaptan ve kilavuz
kaptanlar agisindan son derece biylk bir 6neme sahip araclardir (Zorba ve Nas,
2015:32).

Roémorkoér hizmetleri, ilgili Glke mevzuati 1siginda liman otoritesi tarafindan
hizmet sahasi icerisindeki gemi trafigi, hizmet sahasinin genisligi, hizmet verilecek
olan gemilerin teknik o&zellikleri, gemilerin tasidi§i yukin &zellikleri, manevra
sahasinin teknik &zellikleri, yanasma vyerinin &zellikleri, meteorolojik kosullar,
bdlgedeki akintilar ve dalga yiksekligi, 6zel ve acil durumlardaki destek ve yardim

ihtiyaglari faktorlerine gore duzenlenir (Nas, 2013:57).



1.4.3. Palamar Hizmetleri

Gemilerin rihtima emniyetle baglanmasini ve ayrilmasini saglamak icin
rihtim Uzerinde ve Ozel palamar botuyla denizden yardimci olan gemici ehliyetli

personel tarafindan verilen hizmettir.

1.4.4. Gemi Trafik Hizmetleri (Vessel Traffic Service)

Sorumluluk sahasindaki deniz trafik verimliligini de dikkate alarak, deniz
emniyetini artirmak amaciyla, deniz trafigini izleyerek degisen trafik kosullarina
cevap veren ve aktif bir sekilde deniz trafigini diizenleyip planlayan sisteme Gemi
Trafik Hizmetleri denir (Resmi Gazete:26438).

Ayrica SOLAS Chapter V - Regulation 12 — VTS bagslidi altinda “Gemi Trafik
Hizmetleri (VTS) denizde glivenlige, navigasyonun emniyet ve verimliligine, deniz
¢evresinin korunmasina, denize bitisik kiyi yapilarinin ve deniz asiri yapilarin deniz
trafigini negatif etkisini engellemek igin katkida bulunur” seklinde gecmektedir.

Gemilerin devletler tarafindan uluslararasi ve ulusal mevzuatla desteklenmis,
IMO tarafindan onaylanmis trafigin yogun oldugu, buna ek olarak devletlerin deniz
trafigini emniyet ve glvenlik esaslari Gzerinden kontrol etmek istedikleri deniz
alanlarinda gelismis radar sistemleri, elektronik harita ve son teknolojik cihazlarla
desteklenmis sistemlere “Gemi Trafik Hizmetleri” denir. IMO’ya gére GTH igin genel
olarak G¢ hizmet onaylanmistir.

- Bilgi Hizmeti

- Trafik Organizasyon Hizmeti

- Seyir Yardimi Hizmeti (IMO Resolution A.857(20), 1997:7)

Ancak GTH fonksiyonlari i¢ ve dis olarak incelendiginde;

- lgsel: Bilgi toplama, bilgileri degerlendirme ve karar verme

- Dissal: Deniz trafigi ile ilgili olarak kural koyma, alan tahsisi, ¢catismayi

Onlemek adina gemilerin ve manevralarinin rutin kontroll ve deniz
trafigini ilgilendiren diger uygulama, yardimci ve iyilestirici faaliyetlerde
bulunmak seklindedir (IALA VTS Manual, 2012: 48).



1.5. Kilavuzluk ve Mevzuat

Eski On Asya'da Kalde'nin Ur liman kentinde, Babillilere ait M.O. 1700
yilllarindan bugine ulasan Hammurabi Kanunlar’ndan, Yunan mitolojisindeki
Argonautlar’a; Fenikelilerden Cin’deki Khan Hanedanr’nda kilavuz kaptan kavram
ve meslegine rastlamak mumkindir (Koraltiirk, 2004: 23).

GuUnumuz kosullarinda ise hem uluslararasi hem de ulusal anlamda c¢ok
sayida dizenleme ve mevzuata rastlamaktayiz. Asagida Once uluslararasi
dizenlemeler ve kuruluslara daha sonra ise ulusal mevzuata yer verilmistir. Ayrica
Turkiye'de faaliyet gosteren ve Kilavuzluk Rémorkércilik hizmetleri ile ilgili diger

kuruluslarda asagida ayrica belirtiimistir.

1.5.1. Uluslararasi Diuzenlemeler ve Kuruluslar

Uluslararasi Denizcilik Orgti (IMO) verilen hizmetin 6zelliklerine, hizmete
bagdli emniyete, Kilavuz Kaptanlarla Gemi Kaptanlari arasindaki iligkiye, Egitim
konusundaki 6énemli Tavsiyelere iliskin belli kararlar, sdézlesmeler ve tavsiyeler ile
meslegin farkli yonlerini dizenlemisken, her Glkenin kilavuzluk mevzuati kendine

6zgudur. IMO’nun kilavuzluk icin tavsiyeleri ve yazil kurallari asagida gikariimistir.

o IMO Resolution A.159 (ES.IV), Kilavuzluk Tavsiyesi, 27 Kasim 1968.

o IMO Resolution A.1045 (27) Kilavuz Kaptan Transfer Duzenlemeleri.

o IMO Denizde Can Emniyeti icin Uluslararasi Sézlesme (SOLAS), 1974
(SOLAS) Bolim 23/V.

o IMO Deniz Emniyeti Komitesi MSC/Circ. 1156, 23 Mayis 2005 Kamu

Otoriteleri, Acil Mudahale Hizmetleri ve Kilavuz Kaptanlarin SOLAS bélim
XI-2 ve ISPS Kodunun uygulandigi gemilere girigleriyle ilgili Rehber.
o IMO Resolution A. 601 (15) Gemilerde manevra bilgilerinin gosterimi ve
kosullar
o IMO Resolution A.960 (23) Acik Deniz Kilavuz Kaptanlari Haricindeki Kilavuz
Kaptanlarin Egitimleri Belgelendirilmeleri ve Calisma Usulleri Hakkinda Tavsiyeleri.
o IMO Resolution A.159 (ES.IV), Kilavuzluk Tavsiyesi, 27 Kasim 1968
(Certipilot, 2012:2)

Liman, Bogaz, Kanal vb. seyir alanlarinda gérev yapmakta olan Kilavuz

Kaptanlarin egitimleri, belgelendirmeleri ve ¢alisma usulleri hakkinda en genel
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kapsamli ve kabul gérmis dizenleme olan IMO Res. A.960 asagida éneminden

dolayi ayrica agiklanmistir.

IMO A.960 Diizenlemesi:

IMO Resolution A.960 (23) Acik Deniz Kilavuz Kaptanlari Haricindeki Kilavuz
Kaptanlarin Egitimleri Belgelendiriimeleri ve Calisma Usulleri Hakkinda Tavsiyeleri
iceren IMO tarafindan yayinlanmis belgedir. iki bélim ve bir semadan olusan
belgenin birinci boliminde egditim ve belgelendirme esaslari, ikinci boliminde ise
operasyonel tavsiyeler yer almaktadir. Sema ise IMPA tarafindan onaylanmis pilot
carmihinin standartlari ve kilavuz kaptan karsilama prosedirind igcermektedir.

Asagida Sekil 1.3'de semanin son sekli gosteriimektedir.

Sekil 1.3. Kilavuz Kaptanlar icin Karsilama Gereklilikleri

REQUIRED BOARDING ARRANGEMENTS FOR PILOT

In accordance with L.M.O. requirements and |.M.PA. recommendations
INTERNATIONAL MARITIME PILOTS’ ASSOCIATION
H.Q.5 “Wellington", Temple Stairs, Victoria Embankment, London WICIR 2PN Tel: #44 20 7240 3973 Fax: +44 20 7240 3518

RIGGING FOR FREEBOARDS P REEEOAR MECHANICAL
OF 9 METRES OR LESS H AN § PILOT HOIST

Kaynak: IMO Res. A.960, 2001

Yukarida maddeler halinde verilmis olan mevzuat ile iligkili olarak

uluslararasi kuruluglar da asagida ayrica incelenmistir.
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1.5.1.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii — IMO (International Maritime

Organization)

1948 yilinda Birlesmis Milletlerin bir kolu olarak kurulan “Inter-Governmental
Maritime Consultative Organization” (IMCO), 1982 yilinda simdiki adi olan
Uluslararasi Denizcilik Orgiti adini almistir. Tlrkiye’nin de kurucu iye olarak rol

aldigi 6rgitin calismalari 5 ana komiteden olusmaktadir;

* Deniz Guvenlik Komitesi

* Denizcilik Cevre ve Dogay1 Koruma Komitesi
« Teknik Isbirligi Komitesi

* Hukuk Komitesi

* Yardimci Komite

Temel hedefi denizlerde guivenlik ve dodayl koruma olsa da birgok alanda
uluslararasi anlagsmalara imza atmigtir. Bunlardan en o&nemlileri SOLAS ve
MARPOL ’dir. ilki denizlerde glvenligi hedeflerken digeri denizlerde kirlilik oraninin
azaltiimasini hedeflemektedir. Diinya Denizcilik Orgiiti’'niin tek basina uygulamalari
sektérdeki paydaslara dikte etme gucli yoktur. Bu sebeple anlagsmalarin
uygulanabilmesi icin bayrak Ulkeleri tarafindan yasallastirilmasi gerekmektedir

(www.imo.org).

1.5.1.2. Uluslararasi Kilavuz Kaptanlar Birligi — IMPA (International

Maritime Pilot’s Assocation)

Haziran 1970°de Kiel'deki Alman kilavuz kaptanlarin &nculiginde ilk
toplantisini yapan ve Mayis 1971’de Hollanda’nin Amsterdam kentinde kurulusunu
tamamlayan birliktir. 54 (ilkede 63 dernegin tye oldugu birlik 8000'den fazla kilavuz
kaptani temsil etmektedir. Merkezi Londra’daki HQS Wellington adli mize gemide
faaliyetini ylritmektedir. Baskan, alti bagkan yardimcisi (Yénetim kurulu) ve bes
kisilik danisma kurulu dort yida bir yapilan genel kurul ile secilir. Ydnetim
kurulundaki her Uye kilavuz kaptan ehliyetine sahip farkh Ulkelerden olmalidir

(www.impahq.org).
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1.5.1.3. Avrupa Kilavuz Kaptanlar Birligi — EMPA (European Maritime

Pilot’s Association)

1963 yilinda Antwerp, Belgika’da kurulan ka&r amaci gutmeyen kilavuz
kaptanlar birligidir. Ginimuzde 5000 civarinda pilot Gyesi ve 25 Avrupa Ulkesindeki
kilavuzluk teskilatlariyla varligini sirdidrmektedir. Merkezi Belgika’nin baskenti
Briksel'dedir. Yedi kisilik yonetim kurulu 4 yilda bir segilir (Internal Regulations of
EMPA, 2016).

1.5.1.4 Kilavuz Tegkilatlari i¢in Uluslararasi Standart - ISPO

(International Standard for Maritime Pilot Organizations)

Kilavuzluk hizmeti veren teskilatlardaki glvenligi ve hizmet Kkalitesinin
artirllmasi prensibiyle baslayan calismalarin neticesinde ortaya c¢ikan standartlari
uygulayan teskilatlarin kurdugu birliktir. Tam liman ile ilgili paydaglara pilotaj
hizmetinin belirli standartlarda, 6z-denetim ve seffaflik ile saglanmasi amaglanmis
olup bunun neticesinde uyesi 17’ye ulagsmigtir.

ISPO’nun ana prensibi; dinyanin tim degisik bdélge ve limanlarinda
kilavuzluk hizmeti veren teskilatlari yerel, ulusal ve uluslararasi kurallara uygun
olarak érgltsel ¢gozimler Gretmektedir. Bunlari yaparken genel bir plan ¢ercevesinde

her teskilatin kendine 6zgi prosedir ve uygulamalari tanimlamasi amaglanmistir.

Bu suregler;

o Fonksiyonel gereksinimler,

o Belgelendirme yukumlltkleri,
o Ydénetim sorumlulugu

. ise alim, egitim ve yeterlilik

o Pilot operasyonlari

o Lojistik operasyonlari

J Acil durum hazirlik

o Mdasteri ilgili strecler

o Risk, olay ve kaza yonetimi

o Olgme, analiz ve iyilestirme seklinde tanimlanmustir.

Birinci bolim bir kilavuzluk teskilatinin yerine getirmesi gereken klas
kurulusu onayli minimum standartlari, ikinci bolim ISPO rehberini, tGglinct bolim

yénetim ve kontrol rehberini igermektedir (http://www.ispo-standard.com).
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1.5.2. Ulusal Mevzuat
Turkiye’'de kilavuzluk hizmetleri ile ilgili ulusal mevzuata iligkin bilgiler ile

birlikte kilavuzluk mevzuatinin tarihsel gelisimine ise asagida yer verilmistir.

1.5.2.1. Kilavuzluk Mevzuati Tarihsel Geligimi

Kilavuzluk hizmetlerinin  Osmanli Devlet’nde modern ydntemler ve
isletmecilik anlayisi ile gerceklestiriimesi distincesi, ilk kez XIX. Yizyilin sonlarinda
glindeme gelmistir. Artan deniz trafigine bagli olarak kimi sermayedarlar, kilavuzluk
hizmeti verecek isletmelerin karli bir yatirnm alani olacagini distinerek, Osmanl
Devleti'nden kilavuzluk imtiyazlar talebinde bulunmuslardir. Bu talep, Kilavuzluk
imtiyazi verilmesinin devletin ¢ikarlari acgisindan o6zellikle “Bogazlar Payitaht-i
Saltanat-1 Seniyenin kapilari hilkkmiinde olup” ifadesi ile istanbul’'un givenligi
acisindan sakincali bulunmustur (www.kiyiemniyeti.gov.tr).

Turkiye'de kilavuz kaptanlik meslegi énemli bir suyolu olan istanbul Bogazi
ve limani merkezinde baglamis ve gelismistir. Osmanli imparatorlugu zamanindaki
dizenlenen ilk yazili talimatname donemin deniz subayi ve yarbayliga kadar
yukselmis Suleyman Nutki tarafindan komisyon kurularak yazilmistir (21 Aralik
1914). Modern bir kilavuzluk teskilati kurulmasi icin énemli bir caba sarf etmigtir
(Koraltirk, 2004: 60).

13 Ocak 1924 tarihli Bakanlar Kurulu karariyla Turkiye sahillerinde kilavuzluk
imtiyazi  Tirkiye Seyr-i Sefain Idaresine verilmistir. Bu amagla Kilavuziuk ve
Roémorkoérculik Muadariyeti adiyla bir sube kurulmustur. Tlrkiye Seyr-i Sefain
idaresi’ne verilen imtiyazi, diger yasal diizenlemeler izlemistir. 14 Nisan 1925'de
yururlige giren 618 sayili Limanlar Kanunu ile kilavuzlugun kayit altina alinabilmesi
s6z konusu olmustur. 1 Temmuz 1926’da yururlige giren 815 sayili Kabotaj Kanunu
ile kilavuzluk Turk Vatandaslarina verilmistir. Tarihsel degisimlere paralel olarak
Osmanl imparatorlugu ve sonrasinda Tirkiye Cumhuriyeti'nin kurulmasiyla da,
asagida siralandigi gibi uluslararasi mevzuat ile yenilenip desteklenmis ve son halini
almistir (Koraltlirk, 2004: 74-79).

o 1924 talimatname 1. Ve 2. Sinif Sefain-i Bahriye Kaptan ve Carkgilari (Buhar

Motoru Carkgilidi) ile Kilavuzlar ve Yat Kaptan ve Carkgilarinca Ahz-i iktiza

eden Sahadetnameler Hakkinda Talimatname-Bahriye Matbaasi 1340
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e 1955 Kilavuz Ehliyetleri: Hakkinda talimathame Liman Marmara ve izmir
Korfez Kilavuzu Meri Deniz Mevzuati, Haz. Muhittin Uzun - Resid Ugur,
istanbul 1966 Resmi Gazete 437-431

e 28 Nisan 1966 Kilavuz Kaptan Yeterlilikleri Hakkindaki Yonetmelik Resmi
Gazete 12395

o 29 Haziran 1968 Kilavuz Kaptan Yeterlilikleri Hakkindaki Yénetmelik Resmi
Gazete 12937

o 31/12/1997 tarihli ve 23217 sayil Resmi Gazete’de yayimlanan Kilavuz
Kaptan Yeterlikleri Hakkinda Yénetmelik Liman, istanbul Bogaz, Canakkale
Bogaz, Deniz Kilavuzlugu

e 28/11/2006 tarihli ve 26360 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Kilavuz
Kaptanlarin Yeterlikleri, Egitimleri, Belgelendiriimeleri ve Caligsma Usulleri

Hakkinda Yonetmeligi Liman ve Turk Bogazlar Kilavuz Kaptani

1.5.2.2. Kilavuz Kaptanlarin Yeterlikleri, Egitimleri, Belgelendirilmeleri

Ve Calisma Usulleri Hakkinda Yonetmelik

Turkiye’de 2006 yilindan bu yana gecerli olan ve Kilavuzluk yeterlikleri, egitimleri
belgelendiriimeleri ve calisma usullerini belirleyen yonetmeliktir. ilgi yonetmelik
28.11.2006 tarihli 26360 no’lu Resmi Gazete’de yayinlanarak yurlrlige girmistir.
Yirmi dokuz madde ve bes ekten olusan yonetmelik, Temmuz 2008, Aralik 2010 ve
Nisan 2012 tarihlerinde U¢ adet degisiklikle gincelleme saglanmistir. Yakin tarihte
gecerli olan 1997 ve 2006 yonetmeligindeki 6ne ¢ikan en onemli fark, 2006 yilinda
¢lkan son yonetmelikteki ¢ maddedir. Bunlar; Madde 6, ¢ bendindeki:

e Universitelerin denizcilikle ilgili béliimlerinde lisans diizeyinde egitim gérmiis

olmak, (Denizcilik bolimu yerine sadece lisans mezunu olma sarti yeterliydi.)
Madde 6, d bendindeki:

o Uzakyol Kaptani yeterlik belgesine sahip olmak ve anilan belge ile en az bir
yil kaptanlik yaptigini deniz hizmet belgesi ile belgelemek

ve daha 6nce higbir yonetmelikte olmayan Madde 21, ¢ bendindeki:

o Teknik inceleme ve arastirmaya konu olabilecek herhangi bir kaza veya
olaya sebebiyet neticesinde; Idare, yetkili kilavuziuk teskilati, kilavuz
kaptanlari temsil eden ilgili dernek ve meslek odasinin birlikte yapacagi
teknik ve idari tahkikat sonucu seyir, can, mal ve cevre emniyet ve

guvenligine ybnelik gecgerli bir sebebi olmaksizin meslek ilke ve gerekleri ile
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ilgili liman mevzuatina aykiri bir sekilde hareket ettigi veya agir kusur yahut
ihmali oldugu tespit edilen kilavuz kaptana, tahkikat sonucu belirlenmis
kusurunun derecesine gére Idare, asadida belirtilen idari yaptirimlari ve 618
sayili Limanlar Kanununa gbre cezai iglem uygular, kilavuzluk teskilatina
ilgilinin siciline islenmesi ve uygulanmasi igin bildirimde bulunur.

1) intar,

2) Kinama,

3) Yeterlik belgesinin li¢ ay slireyle askiya alinmasi,

4) Yeterlik belgesinin alt1 ay streyle askiya alinmasi,

5) Yeterlik belgesinin iptal edilmesi.

seklindedir.

1.5.2.3. Limanlar Yonetmeligi

Tarkiye’deki limanlar mevzuati daha &nce belirttigimiz kilavuz kaptan
mevzuati gibi Osmanli imparatorluju sonrasi Tirkiye Cumhuriyeti ile birlikte
degisime ugramigtir. Ozellikle kabotaj kanunu ile yabanci sermayeden Turk
isletmeci ve yatirmcilara gegen denizcilik sektorl uluslararasi bir alan olmasi
nedeniyle de zaman igcinde degisime ugramis ve bugutnkd halini almistir. 31.10.2012
Resmi Gazete Sayisi: 28453 ile gecerli olan “Limanlar Yénetmeligi” ile her liman icin
ayri ayri yénetmelik yerine tim Turkiye limanlari i¢in gegerli tek tip bir yonetmelik
yurarlige girmistir. Tarkiye icin Kilavuzluk ve RdOmorkdér Hizmetleri Teskilat
Yénetmeligi taslak asamasinda olup, liman manevrasi igin kullanilacak rémorkér
Ozellikleri ve sayisi i¢in yukarida bahsedilen Limanlar Yoénetmeligi esas
alinmaktadir. Kirk dokuz maddeden olusan yonetmelikte, Subat 2013 ile AJgustos

2016 arasinda alti kez degisiklik yapiimistir.

1.5.3 Ulusal Kilavuzluk ve Rémorkérciiliik Hizmetleri Kuruluslari

Kilavuzluk ve Rdémorkoérculik hizmetleri ile ilgili kamu ve &zel sektére ait

Tarkiye’'deki kuruluglara ise asagida yer verilmistir.
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1.5.3.1 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB)

Cumbhuriyetin ilk yillarinda bir bélimi Nafia Vekaleti, bir bélimi de iktisat

Vekaletine badll olarak yuratilen "Ulastirma" ve "Haberlesme" hizmetleri 27 Mayis

1939 tarihinde 3613 sayili kanunla kurulan Ulastirma Bakanligina verilmistir. UDHB

internet sayfasina gére de ikinci Diinya savasindan sonra artan ulastirma sistem ve

faaliyetlerinin nedeniyle 27 Haziran 1945 tarihinde 4770 sayili Kurulug Kanunu ile

Ulastirma Bakanliginin teskilat ve hizmet alani genisletiimis,

13 Aralik 1983 tarihinde 182 sayili Kanun Hikminde Kararname ile Bakanlik
teskilati ve gorevleri yeniden duzenlenmis,

19.11.1986 tarih ve 3322 sayili kanunla DLH Ulastirma Bakanli§i blunyesine
katilmig, 17 Nisan 1987 tarihinde ise 3348 sayilli Kanunla yeniden
dizenlemeye gidilmis ve merkez birimlerinin faaliyet alanlarinin geniglemesi
saglanmisg,

27 Ocak 2000 tarihli ve 4502 sayili Kanunla kurulan kamu tizel kisiligini ve
idari, mali 6zerkligi haiz 6zel butgeli Telekominikasyon Kurumu Ulastirma
Bakanliginin iligkili kurumu olarak faaliyetlerine baslamis,

27 Kasim 2002 tarih ve 24949 sayii Resmi Gazete'de yayimlanan
"Kuruluslarin Bagl ve ilgili Olduklari Bakanliklarin Degistirilmesi ile ilgili
islem" uyarinca da Denizcilik Mistesarigi  Ulastirma Bakanhgina
baglanmistir. Ayni tarih itibariyle KiT Statisiindeki Kiyi Emniyeti Genel
Mudarlga de Ulastirma Bakanliginin ilgili Kuruluglari arasina dahil
edilmistir.

31 Agustos 2007 tarihli ve 26629 Sayili Resmi Gazete uyarinca, Karayollari
Genel Mudurligia Ulastirma Bakanhigina baglanmistir.

1 Kasim 2011 tarih 28102 (Mukerrer) sayili ve KHK/655 karar sayisi ile
Resmi Gazete' de vyayinlanan "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hikminde Kararname" ile
de "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi" olarak isimlendirilmistir

(www.udhb.gov.tr).

1.5.3.1.1 Deniz ve igsular Diizenleme Genel Miidiirliigii

Deniz ve ig¢sular Diizenleme Genel Mudirliigiinin goérevlerinden 1 Kasim

2011 tarih ve 28102 sayili ve KHK/655 karar sayisi ile Resmi Gazete’de yayinlanan
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“Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi Teskilat ve Goérevleri Hakkinda
Kanun Hukmuinde Kararname” geregi;
“d) Deniz ve igsular ulagtirmasi alaninda liman, iskele veya kiyi yapisi
isletmecisi ile gemi isletmecisi, organizatér, acente, komisyoncu ve benzeri
faaliyette bulunanlar ile gemi adamlari basta olmak (izere bu islerde
calisanlarin mesleki yeterlik sartlarini belirlemek, bununla ilgili egitim vermek
veya verdirmek, sinav yapmak veya yaptirmak ve bunlari yetkilendirmek ve

denetlemek

f) Gemi adamlarinin sicilinin tutulmasina iliskin usul ve esaslari belirmek ve

bunlarin sicilini tutmak

k) Tiirk kiyilarinda faaliyet gésteren liman, iskele ve benzeri Kiyi yapilarina
yanagsacak gemiler ile Tirk bogazlarini kullanacak gemilere verilecek
kilavuzluk ve rémorkaj hizmetlerine iliskin usul ve esaslari belilemek, bu
hizmetleri vermek veya verebilecekleri yetkilendirmek ve denetlemek
) Tirk kiyilarinda meydana gelen ve her tirlii gemi ve benzeri deniz
araclarinin karigtigi kazalarla ilgili tahlisiye, kurtarma ve yardim ile acil durum
mlidahalesi faaliyetlerine iliskin usul ve esaslari belirlemek, bu hizmetleri
vermek veya verebilecekleri yetkilendirmek ve denetlemek”
goOrevleri bulunmaktadir. Goérllecedi Uzere, bir gemiadami olarak Kilavuz
Kaptanlarin  belgelendiriimesinden baslayarak, niteliklerinin  belirlenmesi gibi
kilavuzluk ve rémorkérciiliik hizmetlerine iliskin usul ve esaslar Deniz ve icsular
Duzenleme Genel Midurliga tarafindan ilgi hikimler cergevesinde yuritilmektedir

(www.didgm.gov.tr).

1.5.3.1.2 Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii

Deniz ve igsular Diizenleme Genel Mudirliiginin gdérevieri 1 Kasim 2011
tarih ve 28102 sayili ve KHK/655 karar sayisi ile Resmi Gazete’de yayinlanan
“Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhdi Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun Hikminde Kararname” geregi;

“c) Diinyadaki deniz ve igsu tagimaciligi ile ticaret filosu hakkindaki

istatistikleri takip etmek, gelisme egilimlerini izleyerek raporlamak, bu
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cercevede Tirk deniz ticaret filosu igin strateji ve kisa, orta ve uzun vadeli

plan hazirlamak ve uygulamak..

d) Yukaridaki bentlerdeki hiikiimler ¢ercevesinde (ilkenin ihtiya¢ duyacagi
yeni limanlar, iskeleler ve benzeri kiyi yapilarinin yer, kapasite ve diger

nitelikleri hakkinda raporlar hazirlamak veya hazirlatmak.

I) Deniz hukuku ve deniz fticaretinin gerektirdigi uluslararasi iliskileri
ylirtitmek, anlasma ve karma komisyon c¢alismalari yapmak.”
gorevleri bulunmaktadir. Deniz Ticareti Genel Mudurligu, daha c¢ok uluslararasi
temsil gérevi olan ve Turk deniz politikasini belirleyecek, proje ve plan hazirlama

esaslarindan sorumlu birimdir (www.denizticareti.gov.tr).

1.5.3.2 Kiy1 Emniyeti Genel Mudurlugia (KEGM)

Kiyt Emniyeti Genel Mudurligd’nin internet sayfasindan alinan bilgilere
gore, Turkiye kiyilarinda ilk fener kurulmasi 1856 yillarina rastlamaktadir. Bu tarihte
Osmanli Devleti ile Fransizlar arasinda fenerlerin igletiimesi konusunda bir imtiyaz
sézlesmesi imzalanmistir. “Fenerler idaresi Umumiyesi Mudirligi” adi altinda
yuratilen bu hizmet 01.01.1938 tarihinde 3302 sayili kanunla satin alinarak
Denizbank’a baglanarak Turkiye Cumhuriyetinde ulusal sermayeye ge¢mistir.
Tahlisiye hizmetleri ise Osmanli Bahriyesi bunyesinde kurulmug, 09.06.1923
tarihinde Milli Savunma Bakanhgi altinda faaliyetlerini strdurmis, 1938 yilinda
Denizbank bunyesine gecmistir. Daha sonra Denizbank kapatilarak bu iki hizmet
siraslyla “Devlet Deniz Yollari ve Devlet Limanlari isletmesi Umum MudirlGga”
(01.07.1939), “Devlet Deniz Yollari ve Limanlar Umum Muaduarlaga — Kiyi Emniyeti
isletmesi” (01.02.1944), Denizcilik Bankasi T.A.O. — Kiyi Emniyeti isletmesi”
(01.03.1952) idaresine gecmistir (www.kiyiemniyeti.gov.tr).

Gemi Kurtarma ise 1930 yilinda Kabotaj Kanununun yurirlige girmesiyle
“Tark Kurtarma Ltd.” adini almistir. 1952 yilinda 5842 sayili kanunla Denizcilik
Bankasi T.A.O.)nin kurulmasiyla kurtarma faaliyetleri bu sirket blinyesinde devam
etmistir (www.kiyiemniyeti.gov.tr).

Yukarida belirtilen Fener, Tahlisiye ve Gemi Kurtarma faaliyetleri; 10.10.1983
tarihinde Turkiye Denizcilik Kurumu (TUDEK) adi altinda teskilatianmig ve

sonrasinda 08.06.1984 tarih ve 233 sayili Kanun Hikminde Kararname ile Turkiye
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Denizcilik igletmeleri haline getirilen tesekkiil biinyesinde, kiyl emniyeti hizmetleri
olarak faaliyet gdstermeye devam etmekte iken, 08.06.1984 tarih ve 233 sayili
Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hikmiinde Kararname cercevesinde
faaliyette bulunmak Uzere, Bakanlar Kurulunun 12.05.1997 tarih ve 97/9466 Sayili
karari ile Kiyi Emniyeti ve Gemi Kurtarma isletmeleri Genel Midirligi adi altinda
bir Kamu Iktisadi Kurulusu olarak teskil olunan kurulus biinyesine alinmistir
(www.kiyiemniyeti.gov.tr).

Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH), izmit, izmir ve Mersin Gemi
Trafik Hizmetleri sistemlerinin isletme, bakim-onarim ve idamesi Bakanlar Kurulu
Karari ile Kiylt Emniyeti Genel Mudurligi’ne baglanmigtir (01.07.2003).

Telsiz isletme Mudurligi (Tirk Radyo) 5189 Sayili Kanun ile 01.07.2005
tarihinde fiilen Kiyi Emniyeti Genel Muadurligid’'ne baglanmistir. Ayrica 05.11.2008
tarih ve 27050 sayi ile Resmi Gazete ’de yayinlanip yurirlige giren 5809 sayili
Elektronik Haberlesme Kanununun 42 inci ve 43 GnclU maddeleri ile sahil telsiz
istasyonlari, her ¢esit deniz ve hava bandi telsiz haberlesme sistemlerini ve sahil
telsiz istasyonlari Uzerinden yapilan seyir guvenligi haberlesmesi dahil telsiz
haberlesme sistemlerini kurma, kurdurma, kullanma izinlerini verme, deniz bandi
telsiz haberlesme ve seyrisefer cihazlarina ¢agri kodu ve benzeri tahsis ve tescil
islemleri yuritme, Amatdér Telsizcilik Belgesi verilmesi ve LRIT Ulusal veri
merkezinin igletiimesi, Kiyi Emniyeti Genel Mauadurligi’ne devredilmigtir
(www.Kiyiemniyeti.gov.tr).

Ozellestirme Yiiksek Kurulu'nun 04.05.2010 tarih ve 2010/29 sayili karari
geregi Tirkiye Denizcilik isletmeleri A.S. Genel Midirliigi'niin Tirk Bogazlarinda
ve izmirde vermekte oldugu kilavuziuk ve rémorkaj hizmetleri 15.06.2010 tarihi
itibariyle Kiyt Emniyeti Genel Mudirligu tarafindan verilmeye baslanmistir

(www.kiyiemniyeti.gov.tr).

1.5.3.3 Ozel Kuruluslar

Tark limanlarinda ve karasularinda Kilavuzluk ve romorkorculik hizmetlerinin
veriimesi yalnizca TDIi tarafindan diizenlenmekte iken 1980’li yillarda liman
yonetimlerinin el degistirmesi ile birlikte TDi ve TCDD tarafindan verilmesi s6z
konusudur. Ancak bu surecte Turkiye agisindan stratejik 6neme sahip ener;ji
uretimine yonelik calisan BOTAS (1976), TUPRAS (1972) ve PETKIM (1985) kendi

blnyelerinde hizmet vermeleri/almalari izni verilmis olup halen BOTAS ve
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dzellestirilimeleri sonrasi DITAS ve PETKIM kendi kilavuzluk ve rémorkérciiliik
hizmetlerine devam etmektedir.

Turkiye’de limanlarin 6zellestiriimesi ile birlikte daha énce TDi ve / veya
TCDD blnyesinde olan Kilavuzluk ve Rdmorkdrcllik hizmetleri 6zellesen liman ile
birlikte satin alan firmalara gec¢mistir. Mersin, Samsun, Bandirma, Trabzon, Rize,
Antalya, Cesme, Glllik, Kusadasi, Marmaris, Dikili, Tekirdag liman 6zellestirmeleri
bu kapsamda degerlendirilebilir.

Ayrica izmit Korfezi'ndeki liman tesisleri ve deniz trafigi artmasiyla idare
tarafindan yetki verilen Dekas (1996), buna benzer Ambarli limani i¢in Arpas (1996),
Tuzla tersaneler bolgesi Gisas (1998), Gemlik limani icin Gemport (1996), Nemrut
Koyu (1993) ve Akgansa (1984) icin Uzmar onemli kilavuzluk teskilatlari icinde
saylimaktadir.

Yeni kurulan liman tesislerine de kilavuzluk ve rémorkérculik hizmetleri
verebilmelerine yonelik izin verilmis olup bu dogrultuda faaliyet gosteren limanlarda
bulunmaktadir. Ornek olarak Canakkale Igdas, Bandirma Bagfas, Tekirdag
Asyaport.

1.5.3.4 Turk Kilavuz Kaptanlar Dernegi

1968 yilinda Deniz Pilot Kilavuz Kaptanlar Dernegi adiyla kurulan daha
sonra Kilavuz Kaptanlar Dernegi adini almistir. Tarkiye'deki kilavuz kaptanlarin
tamamina yakinini temsil eden bir meslek kurulusu olmasi ve hem mesleki
konularda yaptidi etkinlikler, hem de Turk denizlerinin ve Turk Bogazlarinin seyir
glvenligine ve deniz cevresinin korunmasina yodnelik akademik ve arastirma
calismalari sonucunda vyaptigi katkilar degerlendirilerek “Tilrk” ibaresinin
kullanmasina Bakanlar Kurulu karari ile hak kazanan birlik, “Turk Kilavuz Kaptanlar

Dernedi” adi altinda faaliyetlerini stirdiirmektedir. iki yilda bir yapilan genel kurulu
olan dernegin, yonetim kurulu; Baskan, Baskan Vekili, Genel Sekreter, Mali
Sekreter, Genel Sekreter Yardimcisi, Mali Sekreter Yardimcisi ve Gye olmak lzere
7 asil 7 yedek Uyeden olusur.

Ozellikle son yillarda EMPA ile birlikte énemli calismalara imza atmistir.
Bunlarda en ginceli olan CERTIPILOT, Avrupa Birligi Leonardo da Vinci projesi
kapsaminda Avrupa Komisyonu egitim fonlarinca desteklenerek Turkiye’'nin yani
sira Malta, ispanya, italya’nin katildigi bir galismadir. Avrupa Limanlarinda calisan

Kilavuz Kaptanlara yonelik bir proje olan Avrupa’da kullanilan egitime yonelik kalite
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sistemlerini de ((ECVET) European Credits system for Vocational Educational
Training, (EQF) European Qualification Framework to pilotage) uygulayarak Kilavuz
Kaptanlara yoénelik yasam boyu egitim - hizmet igi egitim modeli olusturulmasini

amaclamaktadir (www.turkishpilots.org).

1.5.3.5 Tirk Mimar ve Miihendisler Odalar Birligi Gemi Makineleri
isletme Miihendisleri Odasi - TMMOB GEMIMO

29.07.1960 tarihinde 6235 sayili yasa ile kurulmus bir meslek 6rgiti olan
TMMOB Gemi Makineleri isletme Miihendisleri Odasi kuruldugu 1960 yilindan
bugiine, yurt icinde ve disinda Gemi Makineleri isletme Mihendisligi égretimi yapan
fakllte ve bolimlerden mezun olarak diploma almis, Ulkemiz sinirlari iginde
mesleklerini uygulamaya yasal yetkili olup, mesleki galismalarda bulunan tim
muhendislerini temsil etmektedir. Agustos 2008 yilindan buglne kadar Deniz
Ulastirma Isletme Muihendisligi bolimiinden de (iye kabul etmektedir. 1500 kigiyi
asan uyesi olan oda, denizcilik sektérinin gelistiriimesine yoénelik olusturulacak
amag ve hedefler ile uygulamalarin bilimsel ve teknik temeller Gzerinde gelistiriimesi,
sektoériin  planlanmasinda, Ulke sanayi sektorleri ile entegrasyonun 6n planda
tutulmasi, ¢evrenin korunmasina ya da yenilenmesine yonelik énlemlerin alinmasini
amaglayan ve gerek mesleginin gelismesi gerekse Uyelerinin meslek onurlari ile hak
ve yetkilerinin saglanmasi ve korunmasina yonelik etkinlik ve girisimlerde

bulunmaktadir (www.gemimo.org).
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BOLUM 2

Durumsal Farkindalik Kavrami ve Kilavuzluk

2.1. Durumsal Farkindalik Kavrami ve Modelleri

Durumsal farkindalik (DF), yasanilan her anda amaciniz igin neyin énemli

oldugudur. Literatirde Ug¢ oOnemli durumsal farkindalik tanimi ve Kkarakteristigi

bulunmaktadir.

1.

Algisal Dongl (Smith ve Hancock, 1995): Durumsal farkindalik, belli bir
cevre faktorindeki anlik bilgi Gretimi ve belirlenen hedeflere ulasmak igin
talep edilen davranistir. Dlnyadaki etkilesimler igerde tutulan semalari
yonlendirir. Yonlendirilen semalar, modifikasyona ugrar ve bu slreg
doéngusel sekilde devam eder.

Karakteristigi: Neisser’in algisal dongusu temellidir. Bireysel ve dis dinya
arasindaki yonlendirilmis etkilesim ve modifikasyon arasindaki sonsuz dongu

prensibine dayanir.

Sekil 2.1. Algisal Déngu

Giincel Diinya
(Potansiyel Uygun Bilgi)

Degisiklikler Ornekler

\ Algisal

. Harzsket
Diinya ve Olasiliklarin

. . Hareket
Biligsel Haritas Yanlendirmeler

ve Eylem

Kaynak: Smith ve Hancock, 1995:141’dan uyarlanmistir.

Etkinlik Teorisi (Bedny and Meister, 1999): Durumsal farkindalik, bir birey
tarafindan igindeki durumla ilgili dinamik yansima bilincidir. Bu, durumun
dinamik yonlendirmeyle birlikte sadece ge¢misi, su ani ve gelecegi yansitma

firsatini saglamakla kalmaz, o durumun potansiyel gelecedini de etkiler. Bu
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dinamik yansitma; mantiksal kavrama, hayal gici, bilingli ve bilingsiz
bilesenleri (bireylerin mental modellerini gelistirmesini saglayan harici
olaylar) igermektedir.

Karakteristigi: Etkinlik agamalari: Yonelimsel, yuratme ve degderlendirme.
ileri dogru ve geri bildirim déngtileri ile bagh belirlenmis dzel amaglh sekiz
fonksiyonel bloklar (Panteli ve Kirschen, 2015: 143).

3. 3’lu Seviye - Endsley: DF, karar verme aktivitelerini yuritmek igin gerekli bir
zihin durumudur. Bu durum, cevresel elemanlari algilamak, bu elemanlarin
ne anlama geldigini kavramak ve bu elemanlarin statilerini yakin gelecege
yansitma isidir (Endsley,1995a: 36).

Karakteristigi: Uglii Seviye; Algilama, anlama, projeksiyon.

Endsley’in 3'li Seviye durumsal farkindalik yaklasimi kisaca etrafinda neler olup
bittiginin farkinda olup, hangi bilgilerin su anda ve gelecekte ne anlama geldigini
kavramak olarak tanimlanmistir. Sekil 2.2’ de goéruldigu gibi gegcmis, yasadigimiz an
ve gelecekte olacaklarin kesisimi durumsal farkindaliktir. Bu farkindalik, yapacaginiz
is ya da hedefiniz icin hangi bilginin 6nemli oldugudur. Durumsal farkindalik kavrami
¢ikis noktasi askeri havacilikla kavramsallasmasi ile birlikte glinimuzde uygulamasi
genellikle kritik 6neme sahip (operasyonel) islerde 6zel hedef ve amaclar igin
kullaniimaktadir (Endsley ve Jones, 2004: 13).

Sekil 2.2. Durumsal Farkindalik Kavrami

‘ Neoluyor?
\.

Ne olacak?

Durumsal
Farkindalik

Kaynak: Bingdllu, M.K. (2014): 655

Surekli devam eden cevresel bilginin ayiklanarak, bilgininin tutarl bir zihinsel
resim haline getirilip 6n bilgi halinde butinlesmesi saglanarak gelecek algisinin
yonlendirilmesi ve gelecekteki olaylari tahmin iglemidir (Dominguez’'den aktaran

Salmon ve digerleri, 2009: 8).
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Endsley’e (aktaran Endsley ve Jones, 2004: 13) gore belirli bir zaman ve
mekanda ¢evremizde bulunan unsurlari algilayip, bu unsurlarin anlamlarini kavrayip
ve yakin gelecege izdisimu yapabilmektir.

Sezgisel olarak DF, operatérin dinamik durumu anlamasi, anlik durumu
kapsayan ve gelecekte olasi durumlari hesap etmesidir. DF o andaki durumun
neresinde bulundugunu, nasil degistigi ve degisen seyin ne olabilecegini ve sonugcta
amacinin durumla ilgisini belirlemektedir. DF’deki ¢evre terimi, dinamik bir durumu
anlatir. Operatéri etkileyen sorumluluklari veya hedefleri ¢evreleyen durumdur.
Hedefe yonelik yonlyle gelecekteki olaylarin énemini vurgulamaktadir (Durso ve
digerleri,1999: 1).

Endsley’e (1995a: 37) gore Durumsal Farkindalik tg¢ seviyedir:

o DF Seviye 1: Algilama (Ortamdaki elemanlarin algilanmasi)
o DF Seviye 2: Anlama (Mevcut durumu anlama)
o DF Seviye 3: Yansitma (Gelecekteki durumu yansitma)

Sekil 2.3. Durumsal Farkindaligin Kazanimi Ve Korunmasi

Durumu anlamak; karar verme,

* eylem ve degerlendirmeyi
tetikler.

i

= =

ANLAMA

ALGI Zihinsel Model

BILGI TOPLAMA

Kaynak: Airbus Group, Ugus Operasyonu Brifing Notlar.(2007). Human Performance
Enhancing Situational Awareness. Blagnac: Airbus Customer Services Flight Operations

Support and Services, s.3'den uyarlanmistir.

DF Seviye 1: Durumsal farkindaliga ulasmada ilk adim durumun &zelliklerini ve
Ozniteliklerini kavrayarak, ortamla ilgili elemanlarin dinamigini anlamaktir. Her etki ve
is turl icin DF gereksinimleri ¢ok farklidir. Bir insan yanliglikla ya da algilayamadigi
icin gorevle veya amaciyla ilgili bilgiyi idrak edemeyebilir (Endsley ve Jones, 2004:
14).
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DF Seviye 2: Durumsal farkindahgin ikinci adimi ulasilacak hedef ve amaglarla ilgili
veri ve ipuglarini anlamaktir. Seviye 1’deki unsurlarin kisinin hedefleriyle ilgili bu
bilgilerin karsilastirmasi esasina dayanmaktadir. Bunu yapilirken birgok bilgi
parcaciginin biatinlesmesini igcerir ve kombine bilgi akisinin énceligi énemlidir. Bir
seyi okurken sadece kelimeleri okumak yerine yiuksek derecede anlayarak okumak
ornek gosterilebilir. Alinan bilgiler yanhs yorumlaniyor olabilir (Endsley ve Jones,
2004: 16).

DF Seviye 3: Gecerli hedef icin gerekli elemanlari ve bu elemanlarin ne anlama
geldigini bilen kisinin kisa vadedeki gelecekte ne yapacagini tahmin yetenegi
olmasidir. Kisinin bu seviyedeki basarisi isle ilgili fonksiyon ve dinamiklerin neler
oldugunu ve bunlari iyi bir sekilde anlamasi gerektigi ile baglantilidir. Gelecekteki
durum yanhs 8ngdriilebilir. Ornek olarak baskasi serit degistirirken ayni anda serit
degistiren ve arkasinda ilerlemek isteyen biylk bir trafik varken sol seritte yavas

giden surtcller gosterilebilir (Endsley ve Jones, 2004: 18).

Sekil 2.4. Durumsal Farkindalik Dinamik Karar Verme Modeli

» Sistem Yetenegi
» Araylz Tasanmm
» Stres&isyikii

» Karmasikhk

» Otomasyon

Gorev/Sistem Etmenleri _—
Geribildirim \

\

Eylemlerin
Performansi

-
l DURUMSAL FARKINDALIK

v
. Mevcut Durumu Mevcut Durumu | Yakin Gelecege Karar
%evrenln+ Algillama Anlama Yordama W
Lo Seviye 1 Seviye 2 Seviye 3 Ene
F
Y /'
b

<Bi|gi Isleme D[Jzeneg‘ji)
» Hedefler&Amaclar L
« Onyargilar (Beklentiler) Uzun Erimli Bellek Otomatiklik
Depolan

» Yetenekler
» Tecribe

Bireysel Etmenler

» Egitim

Kaynak: Endsley, M.R., Human Factors, 1995a: 35'den uyarlanmistir.

Yukarida sekil 2.4 'de gorlldigu Uzere durumsal farkindalik dinamik bir

sistemde insan aktivitesinin bir bilissel modeli icinde gédmulididr. Endsley, gorev
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faktérlerinden ve bireysel faktérlerden nasil etkilendigini belirtmistir. iki kisiden farkl
sonuglarin gikmasi, insanlarin farkli yetenekleri, tecribesi ve egitiminin farkli olmasi
ve gorevlerdeki tepkilerinin sonucudur.

Endsley’in 6nerdigi Uclu-model, ylksek seviyedeki bilgi akiginin farkindaligi
arttirdigini géstermistir. Dinyanin tahmini durumunu ardi ardina anlamanin, dis
bilgilerle butlinlesmis bilgi ve hedefleri icerdigi Uzerinde durmustur. Bu modelin,
genel bilissel sireglere dayali, bircok uygulama alaninda genis bir teorik yapi
sundugu goérilmektedir (Endsley,1995a: 35).

Zaman, zaman algisi ve olaylarla iligkili zamana ait dinamikler, DF’yi
formalize etmede 6nemli bir rol oynar. DF’nin kritik bélimlerinden biri, birtakim
olaylarin meydana gelmesi ya da bazi olaylara gére aksiyonda bulunulmasi igin ne
kadar zamanin yeterli olacagidir. DF’nin temel agiklamasi igcinde gecen “cevrenin
(ortamin) ve zamanin miktarinin sinirlamasi, operatér amag ve gorevlerini yerine
getirirken sadece cevredeki bir elemana ne kadar mesafede oldugumuz degil ayni
zamanda ne kadar zamanda etkisi olacag ile ilgilidir. Zaman, DF2 ve DF3 i¢in ¢ok

onemli bir kavramdir (Endsley,2000a: 4).

Karar verme:

Sekil 2.5 ’de gortlecegi Uzere DF, karar verme ve performansin dninde ve
bu iki durumun olugsmasinda etkili bir elemandir. Bireysel unsurlara gore buyuk
Olclide degisken olmakla birlikte karar verme ve performans igin son derece etkilidir
(Endsley ve Jones, 2004: 11).

Sekil 2.5. Durumsal Farkindalik Karar Verme Ve Performans lliskisi

1 Ad

Durumsal Farkindalik Karar Verme Performans
Kaynak: Endsley, M.,Jones,D.(2004: 11)

Operatorler bulunduklari andaki durumu iyi kavradiginda, neye karar verdigi
ve buna gobre gerekli aksiyonu gdsterdiginde basarili performans gosterirler.
Dusunmeden hareket etme, kararsizlik ve riskli davraniglar gibi bireysel 6zellikler,

zayif karar verme egilimini arttirir. Bununla birlikte ugak kazalarinda insan faktoru ile
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ilgili yapilmis calismalarda, mdirettebatin karar vermek igin yeterli durumsal
farkindaligi olmasina ragmen kazalara zayif karar vermenin sebep oldugu tespit
edilmistir. (Endsley,1995c: 5)

Calisma Bellegi ve Dikkat:

Cevreden elde edilen bir¢cok faktér, durumsal farkindaligin dogruluk ve
bUtlnlGguni etkilemektedir. insanlarin ¢alisma hafizasi ve dikkati sinirli oldugundan
gevrede olup biten hangi ipucunun ve degisen elemanlarin dikkatini cekecegdi ve
bunun secilmesi, durumsal farkindalik icin 6nemlidir. Alinan her bilginin diger
bilgilerle butlnlestirilerek hedefler icin kiyaslanmasi ve gelecekte kullaniimak lzere

tanimlanmasi yogun bir calisma belledi kullanimi gerektirir.

Uzun siireli hafiza ve mental modeller:

Uzun sureli hafiza iginde depo edilen mental modeller ve semalar, calisma
belleginin limitiyle basa ¢gikmada 6nemli bir rol oynamaktadir (Endsley,1995a: 42).
Operatdrlerin calistiklari ¢evre icinde kendi igsel sistemlerini gelistirerek calisma
bellegine yuklenmeden gelecek durumlar igin projeksiyonlar olusturmuslardir. Bu
kimi zaman sematik bir sekilde hafiza icinde oturtulmus, kimi zamanda Kkritik
ipuclarina goére tepki veren zihinsel modeller olabilir (Endsley,2000: 11). Buna en
yaygin Ornek suructlerin ara¢ kullanimi sirasinda ilk olarak yakit seviyesine bakip,
surls sirasinda da ara¢ motorunun dizgin calistiginin ispati icin hararet

gOstergesini takip etmek olarak gdsterilebilir.

Gorevler/Hedefler:

Durumsal farkindaligin gelisiminin merkezinde hedefler vardir. Ana hedefi
gerceklestirmek igin gorev slrecinde alt hedefler de belirlenir. Esas olarak insanin
bilgi sureci karmasik bir sistemdir ve bilgiye dayali(alttan Uste) ve hedefe dayali
(Gstten alta) seklindedir. Bilgiye dayali sistemde, algilanan cevresel ipuclari aktif
olmasi icin yeni hedeflere ihtiyaci vardir. Hedefe dayal sistemde ise dikkat, cevre
boyunca aktif hedefler dogrultusunda yonlendirilir. Bir hedef bitince dijer hedef
aranir.

Otomatiklik:

Bagka seylerin etkisi altinda kalmaksizin kendi kendine olugsan anlaminda

olan otomatiklik (otomatisite), DF igin herhangi bir olayda orintd tanima/aksiyon

secimi yiuksek seviyede rutinlestirilip kullanilarak yUkseltildigi tecribeyle tespit

28



edilmistir. Bu mekanizma, belirli iyi anlasiilmis cevrelerde disuk dikkatle iyi DF

sonucu alinir (Endsley,2000: 15). En iyi 6érnek, devamli ayni yolu kullanan araclar

gOsterilebilir. Siracller farkinda olmadan c¢evre hakkinda bilingalti bilgiye sahip

olurlar.

2.1.1. Durumsal Farkindaligi Etkileyen Faktorler

Sekil 2.3’teki Endsley’in DF modeli ayrintili olarak incelendiginde asagidaki

kisa sonuglar elde edilmektedir.

Tablo 2.1: Durumsal Farkindahigi Etkileyen Faktorler

icsel(Bireysel) Dissal(Cevresel)
Dogrudan Alg Stres ve Isylki
Kavrama Araylz Tasarimi
izdistim Otomasyon
Algilanan Hedefler Sistem Kapasitesi
Dogrudan Olmayan Dogustan Yetenekler ilkeler
Deneyim Kurallar
Asil Hedefler Proseddrler

Kaynak: Arslantiirk, S.(2015). Bilgi Universitesi, https://prezi.com/eagu2uqf4z0r/durumsal-
farkndalk/, (30.03.2016).

DF arttirmaya yardim eden faktérler; (Endsley, 1995a: 53; Endsley, 2000: 15;
Fore ve Sculli, 2013: 2614; Bingolll, M.K. (2014): 655; Arslanturk, 2015)

Deneyim: Onceki deneyimlerimiz veya okuduklarimiz.

Beklentiler: Durumu daha iyi idare etme sansi hazirlar. Belirli bir ¢evrede,
insanlarin goérmek veya duymak icin belirli beklentileri olabilir. Bu beklentilerin
dikkat dagiimasini ve alinan bilgilerin gercek algisini nasil etkileyecegi ile
ilgilidir. Insanlar neyi gdérmek/duymak igin bir egilimi vardir. Bu aktif zihinsel
modele ve onceki beklentilere gore formule edilebilir. Talimatlar veya diger
iletisim yollariyla geligtirilebilir.

On bilgi: Aklimizi hazirlar ve odaklar

iletisim: Ekip Uyeleri arasindaki uygun iletisim etkili durum farkindaliginin
blyUk bir bélimand kapsar

Dikkatli Olma: Cevredeki gorev ve hedef ile alakali her ipucunu algilama,

gOstergelerin aktif takibi, degisen ortamin yeni durumunu anlama.
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DF kaybolmasindaki en yaygin nedenler ise;
Fazla is yuku: Zihinsel ve bedensel yorgunluga yol agar.
Dikkatsizlik: Motivasyonsuzluk, sikici ve monoton goérevler, kisisel sorunlar vb.
nedenlerle yeterli dikkat seviyesinin yoneltiimemesidir.
Dikkat dagilmasi: Tecribe eksikligi, stres kaynakh tepkiler ve motivasyon
eksikligi vb. nedenlerden dolayi goéreve sarf edilen dikkatin goérevle ilgili
olmayan uyaricilar nedeniyle azalmasidir
iletisim eksikligi,
Uygun olmayan prosedirin yerine getiriimesi,
Hava kosullari,
Fiks olma: Dikkatin acil durumlar, anormal durumlar gibi sinirli sayida uyarana
odaklanmasidir.
Gorev doygunlugu/yogunlugu: Kisinin limitinin Gzerindeki zor goérevler, gorev
onceliklerinin  belilenememesine neden olan tecriibe eksikligi, kumanda
tuslarinin konumu (ergonomik olmayan ugak tasarimlari) gibi is yukinua artiran
sebeplerden dolayl 6nemli ayrintilarin atlanmasi halidir.
Negatif Transfer: Daha 6nceki ugulan ugak tipindeki bir aliskanhdin yeni ugak
tipine tasinmasi gibi, ¢ok iyi 6grenilmis bir seyin, sonradan ortaya ¢ikan yeni
bir durumda uygun olmayan tepkilere neden olmasidir,
Aligkanlik kazanma: Cok sik kullanilan bir referansa bir slre sonra yeterli
dikkatin sarf ediimemesi halidir. Ornegin, tecribeli bir pilotun inis takimlarini
koymadan inig yapmasi,
Zaman algisinin bozulmasi: Zaman akisinin genislemesi veya daralmasidir.
Ornegin, anormal duruma giren bir ugagi kurtarmak icin cok zaman varmis gibi
yavas davranmak.

Son olarak DF kaybi isaretleri asagidaki sekilde siralanabilir.
iki ya da daha fazla kaynagin farkli bilgiler icermesi
Bir seye odaklanip diger her seyi disarida birakmak
Olaylara disaridan bakamamak
Beklenen hedefleri yakalayamamak
Kisitlamalarla basa ¢cikamama
Tam ve verimli iletisim olmamasi

Tutarsizliklari gdzememe
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2.1.2. Durumsal Farkindalik Bilegenleri

Endsley, dinamik sistem alanlarinda DF’nin, mod farkindalhgi, uzaysal
farkindalik ve zaman farkindaligi olarak sisteme Ozel alt kategorileri acisindan
tartisiilmasini dnerir (Stanton ve Chambers, 2001: 5). Belirtildigi Uzere askeri
havacilik temelli ortaya ¢ikan DF kavramina goére algilama, anlama ve projeksiyon
igin nelerin gerekli oldugu kullaniciya net sekilde aciklanmalidir. Bunlar bireysel
sistemler ve iceriklerinin yani sira gerekli olan bilesenler belirli hava sistemlerinin
birgogu igin tanimlanmistir. Asagida havacilik igin ayrintih  bir tanimlama
gosterilmistir; (Endsley, 1999: 259)

Cografi DF: Ucagin bulundugu mevki, diger ucgaklarin pozisyonu arazi durumu,
havaalani, sehir, donus noktalari, kerterizler, gelecekteki tanimlanmis pozisyonlar,
kacis ve yaklasim gorevleri, tirmanma ve algalma noktalari (Endsley, 1999: 259).
Konumsal / Gegici DF: Vaziyet, irtifa, rota, hiz, dikey hiz, G’si, ugus guizergahi,
ucus planindan sapma ve acikliklari, ugagin yetenekleri, éngérilen ugus glizergahi,
ongorilen inis zamani (Endsley, 1999: 259).

Sistem DF: Sistem durumu, fonksiyonlar ve ayarlari, telsiz ayarlari, altimetre ve
transponder cihazlari, ATC haberlesme durumu, dogru ayarlar farki, ugus modu ve
otomasyon giris ve ayarlari, ariza/sistem indirgemeleri etkisi ve ayarlari, sistem
performansi ve ugus emniyeti, yakit, mevcut yakitla zaman ve mesafe (Endsley,
1999: 260).

Cevresel DF: Hava formasyonu (ylksekligi ve hareketi etkileyen), sicaklik,
buzlanma, bulutluluk, azami irtifa, sis, glines, goérls, tarbllans, rizgarlar,
mikropatlama, IFR&VFR kondisyonu, kaginiimasi gereken alanlar ve yutkseklikler,
ugus emniyeti, ongoérilen hava durumu ve ek olarak askeri ugaklar igin askeri
gorevler (Endsley, 1999: 260).

Taktiksel DF: Tanimlama, Taktiksel durum, tip, yetenekler, diger ucaklarin bolgesel
ve ugus dinamikleri, kendi yeteneklerimiz ve diger ugaklarla iliski, ugcak algilamalari,
ucus kapasitesi ve hedef belirleme, tehdit dnceliklendirmesi, yakinlasma ve gorevler,
mevcut ve oOngodrilen tehdit yorumlari, taktikler, atesleme ve manevra, goérev

zamanlamasi ve durumu (Endsley, 1999: 260).
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2.1.3. Durumsal Farkindalik Olgiim Yéntemleri

SA o6lgim tekniklerinde kullanilan birden fazla alt teknik (tip) yontem
bulundugu goériimektedir. Endsley’in 1988 yilinda 6ne sirdigld ve 1995 yilinda
tanimlamasini yaptid1 siniflandirmaya ek olarak farkli kaynaklarda élgiim teknikleri
icin siniflandirmaya rastlamak muamkindir. Stanton ve digerlerinin 2005 yilinda
yazdigi kitapta da daha az baslik altinda incelendigi goértlmektedir. Buna gére DF
gereksinim analizleri, donma teknigi, gercek zamanlama sorgu teknigi, 6znel ve
g6zlemci degerlendirme teknikleri, performans o6lglimleri, stire¢ indeksleri ve takim

DF o6lgimi seklinde oldugu gorulmastdr.

DF gereksinim analizleri (SA requirements analysis techniques): Herhangi bir
ortamda ilk adim DF gereksinimleri analizidir. Gorev veya analiz edilen c¢evredeki
operatorin tam olarak ne oldugunu belirlemede kullanilir. Belirli bir senaryo i¢in DF
gereksinimlerini belilemek amaciyla konu uzmanlarina, amaca yonelik goérev
analizine ve anketler-yapilandiriimamis gorismelerin kullanimi gerektirir. Bu analizi
yuratmek Uzere yol aciklanir. DF degerlendirmede kullanilacak teknigin gelisimini
bilgilendirmek igin kullanilir (Salmon ve digerleri, 2005: 216).

Bununla birlikte literatir arastirmasina godre asagidaki siniflandirma
yapilmistir (Endsley (1995b: 66-69) ve Endsley ve Jones (2004: 260-276).

2.1.3.1. Dolayh DF Olgiimleri

Dolayli DF o6lgimleri asagida ayrintili olarak goésterilmis oldugu Uzere sire¢

analizleri, davranissal ve performans tabanl dlgimler olarak belirtiimektedir.

1. Siireg¢ Endeksleri (Process Indicess)

Sure¢ endekslerinin kullanimindan ortaya ¢ikan dezavantajlar dogal duruma
gére genellikle dolaylidir. Ornegin “gdz takibi” cihazi kullanildiginda dogru yere
bakilsa da basarisiz oldugu tespit edilebilir. Katilimcinin dogru yere baktigina dair

onaylanma garantisi yoktur. Uygulama slresince buyuk bir sabir gereklidir.
a- SoOzsel Protokol Analizleri (Verbal Protocol Analyses): Katillimcinin gorevini

ifa ettigi siradaki davraniglarinin s6zli dékim olusturarak analiz edilmesidir.

S6zIlh protokol analizleri operatdriin gorevi sirasindaki DF belitmek, karmasik
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davraniglarin biligsel yonl icindeki anlamini ¢ikarmak igin kullanilir. Sézla
dokidm, katiimcinin “ylksek sesle disinme” sine dayanmakta olup, DF ile

baglantisini gorevle ilgili bilgisinin, gérevin s6zIU anlatimi Gzerinedir.

lletisim Analizi (Communication Analyses): Takim (yeleri, katilimcilar ve
deneme ortaklarinin gérev sirasindaki sodzel degdisimler ile ilgilidir. Batdn
oturumun sézel dokimu alinarak kategorilere ayrilir ve lzerinde g¢alisilir. Takim
stratejileri icin daha uygundur. Teknigin temeli katiimcinin DF'’yi s6zel olarak

sorup sormadigina veya soyleyip séylemedigine dayanir.

Fizyolojik olgiim teknikleri (Physiological Techniques): P300 adli ve diger
elektroensefalografik dlgiimler ile bilissel bilgiyi gosteren cihazlarin kullaniimasi
teknigidir. Bu cihazlar arastirmacilara, gevredeki elemanlarin algilandigini ve
islendigini gosterse de hafizada ne kadar bilginin kaldigi, dogru olup olmadigi ve
tim bu elemanlarin dogru anlasilabilirligi kestirilememektedir. Ayni sebepten

gbz-takip cihazi da DF élgmede eksik kalmistir.

Davranigsal ve Performans Tabanl Olgiimler (Behavioral-Performance
based measures):

Davranigsal ve performans tabanh o&lgimler ise daha ¢ok bireyin

uygulamalardaki tutum ve davraniglari ile ilgili olup asagida detayli sekilde

belirtilmistir.

a.

Davranigsal ol¢iimler (Behavioral measures): Operatérlerin davranislarini
temel alan yaklasimdir. Disardan gozlemlenerek yapilan 6lgiimde mudahaleci
olunmadigindan avantajlari iginde sayilabilir ancak hassasiyet problemi vardir.
iki tdrlG kullanilan 8lgiimiin birincisi genel davranis élgtimii, ikincisi ise belirli bir
senaryo verilerek gézlemlenen 6lgimdir. Senaryo Uzerine kuruldugunda dikkati

ve DF’yi etkilemesi olasidir.

Performans ciktisi olgiimleri (Performance outcome measures): Senaryo
¢iktilarinin ne kadar iyi olduguna ve 6nceden belirlenmis goérev standartlarina
gore katihmcinin performansiyla birlikte 6lglilen DF dlgiimidur. Ornegin, basaril
sekilde yerine getirilen gorevler; askeriye icin toplam &l sayisi, kullanilan silah

ve muhimmat; saglik sektoru icin toplam hasta komplikasyonlari gibidir (Salmon
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ve digerleri, 2009: 67). Genellikle objektif ve midahaleci olmayan Olcimde,
gerekli olan dlgumlere ulasmak limitli olabilir. Buna ek olarak Endsley’'in 1995
yihindaki siniflandiriimasinda “Digsal gérev olgiimleri (External Task measures)”
ve “Gomulld Gorev dlgimi (Imbedded task measures)” seklinde iki tanimlama
daha vardir. Digsal gbrev olgciminde, yapay degisen belirli bilgileri veya
katilimcinin gérmesini engellenen belirli bilgileri icerir. GOmUli DF 6lgimi igin
ise gerekli bilgileri almak icin operatére yapilmasi istenen alt gérevler yiklenir
(Ensley, 1995b: 67).

2.1.3.2. Dogrudan DF Olgiimleri

Dogrudan DF o6l¢gme teknikleri ise Subjektif ve Objektif Teknikler olarak iki ayri

baslik halinde incelenmekte olup asagida verilmigtir.

. Subjektif Teknikler (Subjective Techniques):

Oznel degerlendirme teknigi (Self-rating techniques): Oznel tahminleri
cikarmak icin kullanilir. Dogrudan-galisma igin uygulanan 6znel degerlendirme,
katilimcilarin 6znel derecelendirmelerini belirtir. Dislik maliyetlidir ve dogasi
geredi muidahaleci degildir. Calisma oldugunun unutulmamasi sonuglari

etkilerken performansi da etkiler (Salmon ve digerleri, 2005: 217).

Goézlemci degerlendirme teknigi (Observer-rating techniques): ilgili konu
uzmanlari tarafindan, goérev yerine getirilirken her katilimci igin yapilan
degerlendirme ve derecelendirmedir. Gozlenebilen DF ile ilgili davraniglara
dayanmaktadir. Gérev esnasinda daha az midahaleci olmasi ve konu uzmani
tarafinda DF gereklilikleri daha iyi anlasilir. Ancak, uzak gézlemciler dogru DF
degerlendirmesi yapamayabilir ve katilimcilarin DF derecesini dogru tespit

etmeyebilir (Salmon ve digerleri, 2005: 219).

. Objektif teknikler: Anketler (Questionnaires): Anketler, gerceklije Kkarsi

degerlendirilen her bir eleman igin detayli bilgi vermesinden objektif bir
degerlendirme saglar. Bu tip yaklagim daha fazla dogrudan DF dlgiimine olanak
verir ve eksik bilgilere dayanarak durum bilgisi ile ilgili kararlar i¢in konulari veya

g6zlemci gerektirmez. Hermann algilarin objektif bilgi temelinde degerlendigi
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sonucuna varmigtir ve ayni zamanda gecerliligi yuksektir (Herrmann’dan
akataran Endsley, 1995b: 69).

a. Calisma sonrasi testi (Post-trial test): Her simulasyon tamamlanmasi
sonrasinda uygulanan detayli bir ankettir. Deneme sirasinda bilgi alinmasi
gereken konu ile ilgili algilamalarin detayli ve uzun listesini cevaplayacak bol
zaman vardir. Ancak, deneklerin gegcmis zamanda yasadiklari anlardaki asiri
genelleme ve gergcekdisi egilimleri ylzinden raporlamalari iyi dedgildir.
Hatirlamanin dogalliktan yoksunlugu, stirenin miktarina, anketin uygulanmasiyla
ve olaylarin arasinda ilgi alanina giren aktivitelere baghdir (Nisbett ve
Wilson’dan aktaran Endsley, 1995b: 70). Glvenirlik agisindan calisma sonrasi

hemen anketi uygulamak gerekir.

b. Dondurularak sorusturma teknigi (Freeze probe techniques): Simulasyon
devam ederken dondurularak sorulan c¢evrim digi (off-line) sorularin
uygulanmasini igerir. DF dlgmeye dayali sorgulama yapilir. Katilimci, dondurma
noktasinda DF bilgisine dayali sorulara cevap verir ve cevaplari DF gostergesi
kabul edilir. Donma sirasinda didnyanin nesnel durumuyla karsilagstirma yapilir
ve kullanimi kolaydir. Soru ve sorgularin igeriklerinin gelistirimesinde énemili
¢alisma ve zaman gerektirir ve bu sorgularin kullanilacagi senaryo icin pahali

simulasyon gerektirmesi en 6nemli dezavantajlarindandir.

c. Gergcek zamanh sorusturma teknigi (Online-Real-time probe techniques):
Konu uzmanlari tarafindan gelistirilen sorularin senaryo akigi i¢inde ¢evrim igi
(on-line) uygulanmasi teknigidir. Algilama, gercek dinyanda gdzlemlenebilir
durum ile Kkarsilastirma sansi verir. Ancak birincil gbrev performansini
zayIflatabilir ancak sorgulama sonrasi operatoriin DF’ni dogru yéne cekebilir
(Endsley, 1995b: 70).

2.1.3.3. Takim ve Paylasilmig DF (Team and Shared SA):

Son yillarda takim durumsal farkindahidi icin olcimler artis gostermistir.

Bireysel olarak kullanilan teknikler, takimlar igin adapte edilmistir. Takim icindeki her

ekip Uyesinin kendi sorumluluklari icin gerekli DF dizeyine, takim durumsal
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farkindaligi denir (Endsley’den aktaran Crozier ve digerleri, 2015: 157). Her takim
tyesinin bireysel performansi takimi etkiler.

Paylasilan DF gereksinimlerinin neler olduguna ait tutarli tasvirin derecesi,
bu 6geler lzerinde olup bitenlerin dogrudan kendi algilan karsilastirilarak tespit
edilebilir (Endsley ve Jones,2004: 278).

Takim igin ana hedef ne ise takim Uyelerinin bireysel olarak gosterdigi DF,
genel skoru belirler. Asagidaki Sekil 2.6'da kesisim alani takim hedefi gosterilmistir.
Ayni prensiple sekilde gorilen kesisim alani ise genel DF anlamindadir. Takim DF
degerlendirme teknikleri, c¢ogunlugu ekip goérev performansina dayali DF
degerlendirme teknikleri ¢atisi altinda gelir. DF’nin insan ve teknolojik olarak nasil

dagildigini kestirebilmek dezavantajlarindandir (Salmon ve digerleri, 2009: 51).

Sekil 2.6. Takim ve Paylasiimis Durumsal Farkindalik

Paylasiimis Durumsal
Farkindalik

Takim Hedefi

C-Alt hedef B-Alt hedef

Kaynak: Endsley ve Jones, 2004: 195 ve 197°den uyarlanmistir.

2.1.4 Durumsal Farkindalik Olgiim Teknikleri

Yukarida belirtilen alt 6lciim teknikleri / tipleri farkh 6lgim araglarinda bazen
tekil bazen de bir arada kullaniimistir. Ornegin SART &lciim tekniginde 6znel
degerlendirme teknigi ve dondurularak sorusturma teknigi secilmis iken, SAGAT
Olcim tekniginde dondurularak sorusturma teknigi kullaniimaktadir. C-SAS’ta hem
dondurularak, hem gercek zaman, hem 6znel ve hem de gbézlemci teknikleri bir

arada kullanilmistir. Asagida en ¢ok kullanilan teknikler Tablo 2.2 ‘de gosterilmistir.
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Tablo 2.2. Durumsal Farkindalik Olgiim Teknikleri

Teknik
Durumsal Farkindalik Olgiim Teknigi 5 2 5 Yazar / Kaynak

gl 2 v E

£ € § &

5 % O :’C\)‘

O 8 O]
SAGAT S|tuat|onaI.Awareness Global X Endsley (1995a)
Assessment Technique
SART Situation Awareness Rating Technique X X Taylor (1989)
SA-S_WORD SA _Subject|ve Workload x| x Vidulich (1989)
Dominance Metric
SALSA Situation awareness of en-route air
traffic controllers in the context of automation X Hauss ve Eyferth (2003)
SACRI Situation Awareness Control Room X Hoog ve digerleri (1995)
Inventory
SARS Situation Awareness Rating Scale X| X Waag ve Hauck (1994)
SPAM
Situation-Present Assessment Method A Durso ve Dattel (2004)
SASHA Situation Awareness for Solutions for
Human - Automation Partnerships in X| X Jeannot ve digerleri (2003)
European ATM
SABARS Situation Awareness Behaviourally X X Neal, Griffin, Paterson and
Anchored Rating Scale Bordia (1998)
MARS Mission Awareness Rating Scale X| X Matthews ve digerleri (2002)
CARS Crew Awareness Rating Scale X McGuinness ve Foy (2000)
C-SAS Cranfield Situation Awareness Scale X[ X| X| X| Dennehy (1997)
PSAQ Participant Situation Awareness x| x Matthews, Pleban, Endsley
Questionnaire ve Strater (2000)
CAST Co-ordinated Awareness of Situations X X Gorman, Cooke & Winner
by Teams (2006)
SAVANT Situation Awareness Verification X Willems and Heiney (2002)
Analysis Tool
SAPS Situation Awareness Probes X 3383;0n (1997) ve Jensen
2UASA Quantitative Assessment of Situation X McGuiness (2004)

wareness

Kaynak: Cak (2006) ve Salmon ve dig.(2009)’den uyarlanmistir.

Tablo 2.27de Durumsal

Farkindalik Olgim  Teknikleri’nin

tip ve

uygulayicilarina iliskin bilgiler verilirken Tablo 2.3‘'de ise &l¢im ydntemlerinin

kullandigi alt tekniklere, ¢ikis alanina, uygulama alanina, maliyet, arac/gerec¢ vb.

ihtiya¢ duyulan diger hususlar ile gugli ve zayif yanlarina iliskin bilgiler sunulmustur.
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Tablo 2.3. Durumsal Farkindalik Olgiim Teknikleri incelemesi

sl E|l z| =
| s| £| £ o
Sl = El 2| ElEd SIEY remel giicti
- © ] N Cls == emel guciu T -
Yéntem gl s El 3] 3 N|2d 5|z el gug Temel Eksiklikleri
= 2] &l 2| E|29 2|® yonleri
S|l o 2]l el B2 | 8|2d
S|la| x| & °©
2 5| § 1)Kurulum gegerliligi
sl sl ¢ 1)Piyadeler igin stipheli 2)Kullanim igin
CARS gl g ¢ - 5| _ | gelistiriimis 2)On-line | kisitl kanit ve gegerlilik
A (Crs"‘;_ Scal s 8] 8| & 5| 2| 2| 3| $|tekniklerden daha az | 3)Deneme sonrasi DF
© =1 =1 . . Heilaring :
SEIEIEE INEUIE) S5, o1 8| 8| £| 2| 8] 8| §| & | midahaleci. 3)Hizli, | bilgilerini toplama problemi.
@ g
McGuiness&Foy 2000) 3 1§ S = S -- - .
S I P4 az egitim Ornegin, Diigik DF
3| 5| % gerektirerek kullanim | periyodlari igin unutulan
3| 2| 2 performans korelasyonu,
gl 5| & 1)Kurulum gegerliligi
sl sl & 1)Piyadeler igin stipheli 2)Kullanim igin
MARS (Missi gl €| ¢ - 5| _ | gelistiriimis 2)On-line | kisith kanit ve gegerlilik
(Mission s s| s 8| g 5] 2| 2| 5| $|tekniklerden dahaaz [ 3)Deneme sonrasi DF
AT R e, 2| 8| 8| &| £| 8] 8| §| & | midahaleci 3)Hizli, | bilgilerini toplama problemi.
Mathews&Beal, 2002) 3 <y g| m = ey . .
gl 2| & $ az egitim Ornegin, Diigilk DF
s| 5| 35 erektirerek kullanim | periyodlari igin unutulan
2l 8| & 9 Y
S| 2| 2 performans korelasyonu,
£
£ 1)SABARS davraniglari .. - .
N R e piyade DF igin gerekiilik | 1)GoZlemilerin DF ig
SABARS (situation s |38 B8 . 8| < | aistrmalarindan yapisindaki dogruluk orani
a @ o] = = - [ N il & ilari
Awareness Behaviourally el L8 e 2| ¢ g gl 3| 5 olusturulur.2)Miidahaleci sorgglanablllr. 2)Gézlemcilerin
Anchored Rating Scale, -g 3|58l 58 2 fim) 3 o E a degil 3)Takim DFY igin var_||g| ka_t!llmcnann davrgr_1|§|n|
Mathews&Beal,2002) £ ;(ﬁ g § g 8 potansiyel olarak etkileyebilir. 3)SME'ye erigim ve
- i saha ayarlari gereklidir.
3 uygulanabilir
© E
§ % Jélﬁfer;ﬁ]ﬂisg rr]rl;zillaDiE;ili 1)Gorev ve sistem simulasyonu
@ = = < . ' e . “
SACRI (situational E0N I - 2 5 sorunlar ortadan kaldinr | 9€rektirir 2)Birincil gorev
3| & 0 ] - ™~ =9 = = performansina miidahaleci ve
Awareness Control Room = = el S| 3 s| 25 % |2)Dodrudan yaklasim R
| t H -§ ] 3 5 ® 8 o 5 I 3)Ortamdaki kendi DF elemanlarina dikkati direkt
d’?Yer1‘9°9r§v 0gg ve sel 2] 2| = = 23 9| bilincine dayal yonlendirebilir 3)Gergek
9 ) é = = 3 elemanlar igin bireysel dunyada gdrev esnasinda
5 8 DF ol 4 uygulanamaz
[=} 8 puani verir
. 5
£ 5 § 3 " . .
= é § 1)Dogrudan yaklagim 1)Gorev ve sistem simulasyonu
S @ v S | _ | 2)Son derece popiler, gerektirir 2)Birincil gérev
SAGAT(S'tuat'Onal § 5 = T ] - x © % 9l & | cok sayida galismayla performansina miidahaleci ve
Awareness Global ¥z s |z z E 2l 5]¢ § & | dogrulanmis 3)Deneme | DF elemanlarina dikkati direkt
Assesment sF £ i ] a B@| @ | sonrasi DF verilerini yonlendirebilir 3)Gergek
Technique,Endsley,1995b) E : 2] toplamakla ilgili sorunlari | diinyada gérev esnasinda
S [ ® ortadan kaldirir uygulanamaz
a g 5
0]
e
= s 5 > o 1)Gorev ve sistem simulasyonu
2| 2| ¢ 8 1)Dogrudan yaKlasim | © o iii 2\Birincil gérev
Sal 2| 2| = E g - |2Deneme sonrasi DF performansina miidahaleci ve
= @ = = w2 = Sarini aili
SALSA (Huas&Eyfert, %5 E & ¢l 31 3 £leg 3 verilerini toplamakla ilgili DF elemanlarina dikkati direkt
2003) 5| £ Sl &l ] 8| ©| g5 & | sorunlar ortadan kaldirir | . lendirebilir 3)G K
s ~ - o 2 5@ 3)Popiiler SAGAT yonlendirebilir )Gergel
g 3 T 3 aklasimint esas alir diinyada gorev esnasinda
£ e 8 yaxlag uygulanamaz
a £l
0]
g% 2 1)Sorusturmasi istenen
23 5| s g 1)DF degerlendirimesi | elemana dikkat direk
sfl 5| 8 E igin iki teknik énlendirilir. 2)DF sorulari
35 ¢ 2| s « g3 _ y : _
(SJASH;?\K ath 28 2| 2| Bl | 3| ¢ = Z‘)’ggigﬁﬁga gercek olusturulurken analist/SME
eannott,Kelly&Thomson, | & & 5| @ 21 5 LY Lo
2003) £5 o I I i 25| @ | zamanla ybnetilir ve tizerine biylk bir yik
_g 8 2 3 %g teknikler gergek zamanl | getirmektedir. 32S|n|rl| kanit
g T * ® gorevlerde uygulanabilir | ve kullanimi dogrulanmis
3% 3 calisma
° 1)Deneme sonrasi DF bilgilerini
_g - 1)Hizli, diistik toPIzima problgmi. Ornlegin,
SARS (situation sl | 2| 3| < =] = g| = | maliyetli, az egitim E:Etl:ﬁaaigggmilsg igin
] sl 3| 3| 2| 5| 2| 2| 2| 51 R
Awereness Rating Scale, 23 g g % 3 é’” é’ el ¢ ls_tleme_S[ 2)Birincil Korelasyonu 2)Kullanim igin
Weegnere 1825 ° * * s gorev i¢in - kisith kanit ve gegerlilik 3)Takim
B mudahaleci olmayan | DF degerlendirilmesi igin

uygulanamaz.
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Tablo 2.3. Durumsal Farkindalik Olgtim Teknikleri incelemesi (Devami)

c| gl =| =
e | S| 2| E| Bled E|z5
] = = o pe
. s | 8| E|l 5| S|s§ SE|£F Temel giclu o
Yoéntem gl ol El 32| N[zd =|1z¢E e’ gug Temel Eksiklikleri
= © » o |
1<l el z| £lag 2|22 yonleri
o | 2| &l gl B2 8|8
S|la| | &|”]°
> s 1)Hizl, duslk maliyetli, 1)Deneme sonrasi DF bilgilerini
% <. az egitim toplama problemi. Ornegin,
e <2 . istemesi.2)Genel-bagka | Dusulk DF periyodlari igin
SART (Situation 3 « |5 5 & | - | alanlarda kullanilabilir | unutulan performans
Awereness Rating = = é sl s| 3| 2| 3| 2 | 3)Birincil gérev korelasyonu,2)Teknigin )
Technique, 2 B 32 % £l 8] 38 £ | performansi igin duyarhhigi ile ilgili sorunlar.3)lyi
Taylor,1990) % T i H S W I mudahaleci olmayan ve | performans vermemis gesitli
> % gercek zamanl DF dogrulama galismalari ve
% g° degerlendirmesi igin gergekten DF degerlendirme
o z kullanilabilir. yapabildiginin sorgulanmasi
2 1)Deneme sonrasi DF
§ 1)Hizh, dusik bilgilerini toplama
g « | 5 2| _ maliyetli, az egitim problemi. Ornegin, Disik
SA-SWORD -] 3 sl el 5| 2] 3] 3| S |istemesi2)ikisistem | DF periyodlari igin
duli 5] S S gl & S| S| & 3
idulich&Hughes, = ] 3 alal s| o
(Vidulich&Hughes, 1991) o k] gl &l T s 7 | veya yapay olusumu | unutulan performaps_ .
g P4 karsilastirirken korelasyonu,2)DF igin bir
E faydali Ol¢l saglamaz 3)Sinirli
S uygulama
© = 5 1)Resim dondurma
£ B g S gerekmez 2)Dogrulama
o i g 3 8 ‘: calismalart icin umut 1)Dustik yapisal gegerlik
EPAI\{I AfSltuatlont 5 2zl gl | 5| |5 < ;erlucll r.fﬁ;uu?ar 2)Sinirl uygulama
resent Assesmen = £ 21 2] ¢ g ¢ = = = (e
Method,Durso ve & E &l gl ]| 2| 3[5F Z[3sorusturmagergex | SYOnlendirilmis DF -
digerleri,1995) g s | £ o zamanla yénetilir ve elemanlart icin gerekli
= I = e teknikler gergek dikkat
o) % 5 zamanl gdrevlerde
<l I © uygulanabilir
s
2 = = 1) Cikti, analiz altindaki | 1)Prosedur zaman alici,
B f‘: E E % senaryoda ki operator gbzlem igeren, goriisme ve
SA Requirements E g il S5l © MEN DF'i olusturan unsurlar gorev analizidir.2)Cok sayida
, E [ o2 ¢ ] & E =8| £ | belirler.2)Sonuglar DF SME'ye ulagsmak uzun bir
Analysis, (Endsley, 2 o 8 % 2l gl @) 9]¢ E’% £ | slgmeyi gelistirmede periyot ister. Bunu elde etmek
1993) of <5 § 2 kullanilabilir.3)Prosediir | zor olabilir.3)Sadece DF
a é E o 2 genel ve herhanglllbw elemanlanm tar]lm[ar, o
H X alanda kullanilabilir. aralarindaki etkilesimleri degil.
I
5 1)ka h_|z||, dt{§uk o
g E _mallyetll_, az egitim 1)Sade bir ol_z_;u_m o :
39 z istemesi 2)C-SAS aracl1.2)Teknik ile iligkili gegerli
C-SAS (Cranfield 599 = 2l 5| | =| 2| €| . | skalasigenelve her kanit yok 3)Deneme sonrasi
Situation Awareness g £ .‘g § § 3 é’ 2| 2z "g %‘ alanda uygulanabilir DF bilgilerini toplama problemi.
Scale, Dennehy,1997) 2 g £ £ o ol e 2 3)Hem 6z Ornegin, Dusglik DF periyodlari
% E x degerlendirme hem de icin unutulan performans
29 gbzlemci degerlendirme | korelasyonu,
© araci vardir
€ 1)Bilgi toplama
S c > basit.2)DF 'in objektif 1)Performans ve DF arasindaki
& H 2 Olgusuni iliski belirsiz. DF seviyesi dlsuk
o = = Ll I | x| & - | verir.3)Midaheleci oldugunda zayif performans
Performance . g g | %] ¢ gl 2|z & | olmayan ve gercek ortaya gikabilir.2) DF
Measures (various) £ © ol g ol B zamanda ortak degerlendirmesi dolayli 3)Tani
5 2 ° calismaya dayali DF kuyulabilirlik ve hassasiyet
o @ = degerlendirmeleri problemi
< uygulanabilir
1)Birincil gérev
€ . 1) Ekipman degisken ve
E pfan‘orman5| I¢in operasyonu zor. Her alanda
3 > E'S”peterl" %";ga | kullanilamaz ve analiz
K} — = ° . x > . ullanigh evrese prosedirli zaman alici ve
I%/};el.-rrrgﬁkir T < E z % g g g 8 § | unsurlarinin calismasi zor.2)Bakin ancak
SEIIERENIE ;A | - c| = | a katilimini belirlemek | grllen seyin algilandigi
%} 2 icin dustntlmemelidir.3)DF igin
N ™ dolaylh bir degerlendirme
8 kullanilabilir3)Yaygin | o2 Endsley ve dig.2000)
kullanim
1)DF ile ilgili
> sorusturmalari 6znel
T E g i
o 2% . degerlendirmeyle 1\Birincil adrevi etkilevici
QUASA (Quantitative | S~ _ | _| S| _ | birlestirir.2)Askeri )Birincil gorevi etkileyici
Assesment of Situation gg 3 3 z s 2| 3] 3 & | komuta ve kontrol 2)Takimlara hitap etmez
Awareness, 53 2 2| £ =| 8| &a] §| & [ortamlan igin 6zel 3)Kullanim ve dogrulama
McGuinness,2004) g2 g olarak igin sinirli kanit
*Q gelistirilmis.3)Katilimci
° Df ve algilanan Df
degerlendirilir.
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Tablo 2.3. Durumsal Farkindalik Olgtim Teknikleri incelemesi (Devami)

c| E|l z| =
- s S| € ® &l mw
s |3 E El E g 553 Temel giiglii
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Surrey:Mpg BookKay, s.52-55

Yukarida Tablo 2.2 ve Tablo 2.3’de belirtilen 6lgim ydntemlerinin detayli

aciklamalarina ise agagida detayl olarak yer verilmigtir.

2.1.4.1. SART (Situation Awareness Rating Technique)

SART Taylor tarafindan Oznel

degerlendirmesi Gzerine kurulu DF o6lgiim teknigidir. Farkli dlgeklerde verilen notlar

1990 vyilinda vyapilmig, operatorin

belirli bir ydntemle birlestirilerek DF’ye konu sistem icin SART skoru olarak
SART kokpit

degerlendiriimesinde operator is yukd olcumleriyle

hesaplanmaktadir. skorlarinin ~ havacilikta tasarimlarinin

performansiyla ve 06znel
korelasyon icinde oldugu belirlenmigtir. SART'In temel avantaji kolay kullanilabilir
olmasi ve farkli alanlara uygulanabilirligidir. Hem gercek durumlarda hem
kendi DF

seviyelerini degerlendirmelerindeki yetersizlik, skorlar Gzerine performansin etkisi ve

simulasyon sistemlerinde basariyla uygulanmistir. Operatérlerin
is yukinun DF'yi etkilemedigi durumlar SART olgim tekniginin kisitlari gibi

gorinmektedir. SART, gdbrevin zorluguna ve operatérin deneyimine, DF

degisikliklerine karsi hassastir (Endsley ve digerleri, 1998: 83).

2.1.4.2. SA-SWORD (SA Subjective Workload Dominance Metric)

DF degerlendirmek icin kullanilan diger bir dlgcek SWORD adi verilen
subjektif is yuku degerlendirme araci olarak Vidulich ve Hughes (1991) tarafindan

turetilmistir. SA-SWORD standartlastiriimis bir sibjektif 6l¢ct olusturmak icin ¢alisir.
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Vidulich’in 1989 yilinda gelistirdigi SWORD ile ayni veri toplama ve analiz yontemini
kullanir. Operatorler 9 puanlik o6lcege dayali sistemin siralamasinda, sistemlerin
kargilastirmali  bir degerlendirmesini yaparlar. Olgedin her seviyesi, sistem
tarafindan saglanan DF miktari kisinin distncesini yansitir. Yapilan ilk sonuglarda
glvenilir ve umut vadeden bir teknik oldugu goérllse de metrik degerlendirme daha

da gelistirilmelidir yorumu bulunmaktadir (Endsley ve Jones, 2004: 269).

2.1.4.3 SALSA (Situation Awareness of En-Route Air Traffic Controllers
in The Context Of Automation)

SALSA olgim teknigini gelistirmiglerdir. Olgim SAGAT'In bir varyantidir.
SALSA, operasyonel cevrede bulunan unsurlarla operasyon arasindaki ilgi
derecesine 6nem vermektedir. Olglim sirasinda simulasyon durdurulur, radar ekrani
dondurulur ve tek ucak gbze carpacak sekilde goéruntulenir. Her simulasyonun
durdurulmasi sirasinda, soru setinin tamami tek bir ugak igin sorulur. Nicel
sonuglarin alinmasi teknigin avantajlarindandir. Sadece cevaplarin iligkisi dikkate
alinir, sorularin iligskisi dikkate alinmaz (Haul®, Gauss ve Eyferth’den aktaran Cak,
2006: 6).

2.1.4.4 SACRI (Situation Awareness Control Room Inventory)

SAGAT temel alinarak Halden Man-Makine Labaratuari’nda olusturulmustur
ve havacilikta gelisen bu teknik, 6zel igerik ve usul ayrintilari olmasina ragmen yine
havacilikta ve sireg¢ kontrol gérevlerinde dnemli derecede adaptasyon saglamistir.
Belirlenen senaryo ile deneklere fark edilmeden simulatér durdurulur, deneklere

sorular sorulur (Hogg ve digerleri, 1995: 167).
2.1.4.5 SARS (Simulation Awareness Rating Scales)

Waag and Houck (1994) tarafindan gelistiriien bu yontem ile DF (g farkli
go6zle; operatdrin bakis acisiyla, konu uzmani disaridan birinin bakis agisiyla ve
karsilikli bakis acilariyla dlgmektedir. SARS 6zel bir ucak tipi icin gelistirildigi igin
uygulama alani bu yizden kisithdir. Yedi farkh faza sahip élgiimde, bUtin durumun
kompozit U¢ boyutlu imajinin olusturulmasi, farkli kaynaklardan gelen bilgilerin
birlestiriimesi, taktik unsurlar arasindaki geometrik iligkilere veya konum bilgilerine
sahip olma, dinamik durumun zihinde periyodik olarak gincellenmesi, bilgi ve
eylemlere o6ncelik sirasi verme, karar verme kalitesi, durumun yakin gelecege

projeksiyonunun yapilmasi veya saglikli tahminleri hesaplanabilmektedir. Bu fazlar
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DF’nin bir unsuruna (zaman paylagimi, plan degisikligi vs.) karsilik gelmektedir.
Verimliligi icin degerlendiricilerin DF’yi degerlendirmede kullanacaklari belirli bir
davranis setinden olusan ortak bir ¢gerceve belirleyip, dogal sartlarda birden fazla
g6zlem yapip, dogal olmayan durumlari eleme Kkabiliyetine sahip olmalidirlar.
Degerlendirici sayisinin artmasi, degerlendirmeler arasi tutarlihdi artiracaktir.
Operatorlerin DF’den yoksun olduklarini nasil fark edebilecekleri konusu teknigin
eksikligidir (Cak, 2006: 5).

2.1.4.6 SPAM (Situation Present Assessment Method)

SPAM teknigi, Oklahoma Universitesi'nde gelistirilmistir. Teknik, DF igin
gerekli bilgilerin ne oldugunu hatirlamak yerine gerekli bilginin nerede oldugunu
bilmenin DF igin anlamh oldugu varsayimina dayanmaktadir (Durso ve digerlerinden
aktaran Cak, 2006: 7). Teknigin degerlendiriimesi yapilmis ve basarili bulunmustur
(Jeannot'tan aktaran Cak, 2006: 7).

Simulasyon caligirken operatére sorular sorulur. Bu sirada batlin bilgiler
operatdre sunulmaktadir. Operatér, telefon konugsmasi yaparken, arastirmaci soruyu
okur ve zaman tutar.

Olgiilen deger, dogru cevap orani degil dogru cevaplar igin harcanan siredir.
iki cevap verme siiresi dikkate alinmaktadir: is yikinin bir gdstergesi olarak
telefona cevap verme suresi ve DF’nin gdstergesi olarak gergek sorulara cevap
verme sulresidir. Veri, soruyla dodru cevap arasinda gegen zamandir. Teknigin
operatdére ¢ok az midahalesi vardir. Simulasyon &6l¢im boyunca durdurulmaz.
Sorularin 6nem derecesinin 6lgilmemesi, sorularin ve cevaplarin sézel olarak ifade
edilmesi ve cevap verme slresinin is ylukine bagl olmasi dezavantajlaridir (Cak,
2006: 7; Ozcan, 2012: 7).

2.1.4.7 SASHA (SA for Solutions for Human-Automation Partnerships in
European ATM)

SASHA da SPAM teknigi temel alinarak uyarlanmistir. SPAM’a gore bes
temel degisiklik yapiimistir. Simulasyonda yapilan senaryo silresince karar destek
saglayicilar ile birlikte konu uzmani kisilerce (SME-Subject Matter Expert) kontrol
ekraninda goérulir. Sorular gergcek zamanl yapilan senaryo g6z ©Onlnde
bulundurularak hazirlanir ve sorulma zamani igin uygun zaman beklenir, sorgular

kendi operasyonel dnemine goére degerlendirilir. SPAM’da olmayan bir husus ise,
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sorgularin belirli araglar ve otomasyon destek kullanimlari igin olabilecegi ve zaman
denetleyicisi igin verilen yanitlara segenekler eklenmis olmasidir. Kendi arasinda iki
tard vardir; SASHA_L (SA for SHAPE On-line) ve SASHA_Q (SA for SHAPE

Questionnaire) (Jeannot ve digerleri, 2003: 49).

2.1.4.8 SABARS (Situation Awareness Behavioral Rating Scales)

SABARS teknigi, Neal ve arkadaslarina goére (aktaran Cak, 2006: 6)
tarafindan Avustralya Hava Servisleri icin gelistiriimistir. SABARS yedi sorudan
olusmaktadir. Her bir soru yedi lizerinden notlandiriimaktadir. Olgegin 1, 4 ve 7.nci
noktalari beklenen operatér davranisinin tanimiyla iliskilendirilmisti. SABARS
sorulari G¢ gruba ayrilir ve her bir grup DF’nin Sekil 1'de tanimlanan seviyelerine
karsilik gelmektedir.

SABARS temel olarak diger operatoriin performansini notlandiracak operator
tarafindan kullaniimak Uzere tasarlanmistir. Gozlemleyen operatériin basit olarak
denek operatoriin performansini her bir SABARS sorusuna cevap vererek
notlandirmasi beklenmektedir. Benzer metot, operatdrlerin kendi performanslarini
notlandirmasi icin de kullanilabilmektedir. istatistiksel veriler, bu iki notlandirmanin
yuksek korelasyona sahip oldugunu gdstermistir.

Olgiim sonucu, yedi SABARS sorusu igin ortalama bir not hesaplanmaktadir.
Notun yuksekligi DF’nin iyiligini géstermektedir. Ozellikle Hava Trafik Kontrolorleri
(ATC) icin geligtirilen bu teknik, hava trafik kontrol gorevlerine yogunlasan agik bir
DF 6lgtimi sunmaktadir. Olgekler davraniglari temel almaktadir. Géreceli olarak
kullanimi kolaydir. Operatére 6lgim sirasinda az muidahale edilir. Ote yandan,
davranis sekillerinin kesin gizgilerle ayrilamamis olmasi, sorularin ¢ok genis bir

acidan sorulmasi ve 6lgimun nesnel olmasi dezavantajlaridir (Cak, 2006: 6).

2.1.4.9 MARS (Mission Awareness Rating Scales)

Matthews ve digerlerine gore (aktaran Cak, 2006: 7) 6znel DF o6lgiminin
gecerliligi ve test edilmesi lizerine calismiglardir. Gelistirdikleri 6lgim teknidi, piyade
gorevlerinin dogasina uygundur. Teknik, sanal ortamda gece goris go6zlUklerinin
benzetimi ile dort farkh yaklasimi degerlendiren bir deney (izerine kuruludur. MARS
sonuglarina gore, DF’nin 6znel dederlendirmesi yuksek seviye DF (projeksiyon, plan
yapma) elde etmenin disuk seviye DF (algilama) elde etmeden daha zor oldugunu

gostermistir. Olgiim iki alt élgekten olusur. Biri DF’nin igerigini (icerik Alt dlgegi)
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degerlendirirken digeri DF’nin is yikini (is Yiki Alt dlgedi) dederlendirmektedir.
Her bir alt 6lcek Endsley’nin tanimladigi U¢ seviyeyi adresleyen sorular icerir (Cak,
2006: 7).

2.1.4.10 CARS (The Crew Awareness Rating Scale)

McGuinness ve Foy tarafindan 2000 yilinda gelistirilen komuta - kontrol
komutasi DF ve is yuku icin gelistirilen Endsley’in Ug¢li seviye modelini esas alan iki
ayri setten olusur. Uglii durum igin alt lgege sahip olup; gérev sirasinda tanima,
anlama ve projeksiyonu Olgcmesi kolaydir. Ayrica katilimcilarin goérev ile ilgili

hedeflerini belirlemeyi saglar (Salmon ve digerleri, 2009:46).

2.1.4.11 C-SAS (Cranfield Situation Awareness Scale)

C-SAS dlgiim teknigi, Cranfield Universitesi'nde gelistiriimistir. Olcimiin
hedefi, editimleri sirasinda o6grenci pilotlarin DF’sini degerlendirmektir. Teknik,
pilotun eylemleri ve bilgisi Uzerine kuruludur ve hem ucgus sirasinda hem ugus
sonrasinda kullaniimak tzere tasarlanmigtir. Olglim ya egitmen ya da pilotun kendisi
tarafindan yapilabilmektedir. Asagida sirali bes alt élgegin her biri igin bir skor ortaya
¢cikarmaktadir:

- Pilot Bilgisi

- Gelecek olaylari anlama ve tahmin etme

- Stres, ¢aba (efor) ve sorumluluk yonetimi

- Algilama, dikkat, birlestirme ve degerlendirme kapasitesi
- Durumsal farkindalik

Olgek, uzun ve kisa form olmak Uzere iki tiire sahiptir. Skorlar, bes ayri alt
Olcedin her biri icin toplanmaktadir. Her 6grenci icin DF skoru, butin alt dlgek

skorlarinin toplanmasiyla hesaplanir (Cak, 2006: 8).

2.1.4.12 PSAQ (Participant SA Questionnaire)

Matthews, Pleban, Endsley, & Strater (2000) tarafindan gelistirilen bes
noktali délcek kullanan ankettir. Puanlama cizelgesi ise isve¢ Savunma Arastirma

Ajansi tarafindan gelistirilmistir (Berggren’den aktaran Alfredson, 2007: 60).
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2.1.4.13 CAST (Coordinated Awareness Of Situation By Teams)

Gorev ortamindaki degisiklikleri kullanan yeni gelistirilmis bir yaklagimdir. Bir
takimi degerlendirmek icin kullanilan modelde ¢evreye yerlestirilen barikatlar ve bu
barikata kargi verilen yargilarini kullanir. Ekibin koordineli olarak algi ve eylem
acisindan bu barikatlara verdigi yanit strecinde SA dlcimi elde edilmeye calisilir
(Salmon ve digerleri,2009: 51).

2.1.4.14 SAVANT (Situation Awareness Verification Analysis Tool)

SAVANT, FAA (Federal Aviation Administration - A.B.D) teknik ekibi
tarafindan gelistirilmis bir 6lgiim teknigidir. Hibrit bir teknik olarak ortaya ¢ikmistir.
SAGAT ve SPAM tekniklerinin birlestiriimesinden olusmustur. Her iki teknigin de
kuvvetli yanlarini almistir. SAGAT’a goére temel avantajlari, sorularin harita
Uzerindeki haritalarin pozisyonlariyla iliskilendiriimis olmasi, operatoérlerin cevaplarini
bilgisayara direkt girebilmeleridir. SPAM’a gdre temel avantajlariysa simulasyona
kesinti yapiilmamasi, hafiza kullaniminin normal seviyede olmasi, sorularin iligkisel
bilgiler icermesidir. Karsilastirma, var olan durum ve gelecek durumla ilgili olarak
yapilabilmektedir. Sektdr-tabanli sorular igin cevaplanan sorularin yizdesi ve dogru
cevaplanan soru orani hesaplanir. Cevap verme slresinde fare kullaniimasi,
sorularin hazirlanmasinin SPAM’a gbére daha 06zen  gerektirmesi
dezavantajlarindandir (Cak,2006:7).

2.1.4.15 SAPS (Situation Awareness ProbeS)

Teknik, Deighton (1997) ve Jensen (1999) tarafindan helikopter pilotlarinin
sahip oldugu DF’yi 6znel olarak test etmek icin SAGAT yonteminden uyarlanip
geligtiriimistir. Kullanilan soru seti daha &énce operatérle (pilotla) calisiimis tek
kelimelik sorular icermektedir. Bu sayede operatérin dikkatinin dagiimasi
engellenmeye calisilmistir. Sorular, pilotlara daha o6nceden tanimlanmis goérev
noktalarinda sorulmaktadir. Pilotlar, tanimlanan noktalarda soru bekleyebilsinler diye
egitilirler. Gorev alt unsurlara bolinir. Sorular bir yada iki kelimeden olusacak sekle
getirilir.  Pilotun oldukga sade (mimkinse tek kelime) cevap vermesi
beklenmektedir. Toplanan veriler, sorulara verilen cevaplari ve pilotlarin verilen
cevaplarda raporladiklari eminlik derecesini icermektedir. Teknigin uygulanmasi

sirasinda simulasyon durdurulmaz. Teknik, deneklerin eminlik derecesini dikkate alir
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ve denekler élglim sirasinda oldukga az rahatsiz edilirler. Hafizada tutulan bilgilerin
yitirilme ihtimalinin ¢ok olmasi, is ylkinde artig, pilotlarin egitimek zorunlulugu
dezavantajlarindandir (Cak, 2006:8; Stanton ve digerleri 2005: 226).

2.1.3.16 QUASA (Quantitative Assessment of Situation Awareness)

Askeri kumanda ve kontrol senaryosu icinde asil ve algilanan DF’yi gercek
zamanh sorusturma teknigi ile 6z degerlendirme teknigi birlestirerek kullanir.
Katilimcilara sorular gérev sirasinda es zamanl olarak sorulur ve her cevap ile
duyduklari given orani dogru - yanhs metodu kullanilarak olgulir (Salmon ve
digerleri, 2009: 46).

2.1.4.17 SAGAT (Situation Awareness Global Assessment Technique)

Durumsal Farkindalik Kiresel Degerlendirme Teknigi (SAGAT-Situation
Awareness Global Assessment Technique) 1980’li yillarin ortasinda Endsley’nin DF
kavramiyla birlikte ortaya koydugu, ilk olarak askeri havacilik ile baslayip zaman
icinde vyayginlasan, guvenilirligi yuksek bir olcimdur. Kullanici / operatorin
gerceklesen olayla algilanan durumunun karsilastiriimasiyla objektif bir dlgim saglar
(Endsley, 1988: 793). Onceden konu hakkinda uzmanlar tarafindan DF
gereksinimlerinin detayh incelenerek hazirlanmig senaryo temelinde simulatérde
yapilan ve simulasyonun rastlantisal olarak durduruldugu, o an resmedilen gevreyle
ilgili olarak denegin bilgisinin soru seti ile sorgulanfigdi bir tekniktir. Bu bilgi insan
bilissel sisteminin farkli seviyelerinden birine karsilik gelmektedir. Denegin
davranigini/eylemlerini ve 6zinde DF’yi etkileyen sahip oldugu bilgi seviyesi yaninda
baska faktorler de mevcuttur (Ensley ve Jones, 2004: 272).

Tablo 2.4: SAGAT Ozellikleri

Avantajlari Dezavantajlari Uygulama Esaslari

-Genel DF belirlenmesi icin | -Senaryo icinde | -DF gereklilikleri icin detayli analiz ister.
kabul edilmistir. durdurulmasi -Gorevle ilgili sorular kullanilir.

-Gegmise donik hatirlamadan | -Senaryo hizini ve | -Takimlar igin goklu bilgi toplanmasi

kacinir gercek  zamanh | gerekir.

-DF 6nyargisi minumumdur akigi etkiliyebilir. -Dondurma 2-3 dakika sturmelidir.

-lyi psikometrik kalite -Dondurma zamani ongorilebilir
-Gergek olayin igcinde ve olmamalidir.

dinamik bir gevreye sahiptir. -Dondurma, saha operasyonlarinda sorunlu
-Takim DF i¢in uygundur. olabilir.

Kaynak: Endsley ve Jones, 2004:271
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Gereksinimler DF kavraminda belirtildigi Gzere Ug ayri seviyeye bolinmustar.
SAGAT, birinci seviyede verilerin algilanmasi, ikinci seviyede anlamlarinin
kavranmasi, Uglncl seviyedeyse yakin gelecege projeksiyon yapilmasiyla, sahip
olunan dogru ve kapsamh bilginin DF’nin dogru orantii oldudu varsayimina
dayanarak, operatériin sahip oldugu DF hakkinda nesnel bir degerlendirmedir.
Gergek bir olay Uzerine kurgulanan senaryo ve uygulanan simulasyon sonucunda
SAGAT, davraniglarin, eylemlerin DF disindaki faktorlerden etkilenebilecegi,
dolayisiyla 6lgimiin salt bilgi Gzerinden yapilmasinin uygun olacagi esasina dayanir
(Cak, 2006:3; 2011: 24).

Yukarida o6lgim tipleri icinde anlatilmis olan davranislari ya da eylemleri
degerlendirerek DF’yi 6lgmeye calisan metodolojilerin 6znel degderlendirmeler
yaptigi acik olmakla birlikte 6znel dederlendirmelerin alan uzmanhgi gibi deneyim ve
alan bilgisi gerektiren bakis acilariyla yapiliyor olmasi, metodolojilerin 6znelliginden
daha c¢ok hassasligina yogunlasmayi zorunlu kilmaktadir. Bilgi tabanli élcim bakis
acisiyla, SAGATIn DF gereksinim analizi, senaryo hazirligi ve sorularin belirlemesi
bolimlerinde alan uzmanlarini kullanmasi, teknigin hassasligini da saglamaktadir.
(Cak, 2006: 4)

Sonug olarak, DF &lgiim teknikleri incelendiginde, arastiriimasi disidnudlen
alana uygun yontemin segilmesi ¢ok 6nemlidir. Olgim sirasinda
operatdrin/kullanicinin goérevini yerine getirirken dogal isleyisi bozmayacak sekilde
ve operatdr/kullaniciyi etkilemeyecek sekilde olmasi temel sart oldugu anlasiimistir.
Hangi yontem kullanihirsa kullanilsin yontemin kullanilacak alana uygunlugu iyi
incelenmelidir.

Serkan Cak’in Ortadogu Teknik Universitesi Enformatik Enstitlisi'nde
yapmis oldugu “Calisma belledi, dikkat ve deneyimin pilot durumsal farkindahgi
Uzerine etkileri” adli doktora tezinde sorulan SAGAT prensibine gbére 6nceden
hazirlanmis bir senaryo devam ederken uygulanan sorulardan olup, ilk seti 6érnek
olarak asagida Tablo 2.5'de g&sterilmistir.

Ayrica yine ayni bolimde pilotlar Gizerinde yapilan bir ¢alisma olan Orgun
Orkan Ozcan’a ait “Bir ugus simulasyonu ortaminda calisma belledi kapasitesi,
dikkat ve deneyimin durumsal farkindalik Uzerindeki etkilerinin arastiriimasi” ylksek

lisans tezinde de benzer SAGAT sorulari kullaniimistir.
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Tablo 2.5: Ornek SAGAT Sorulari

1. 1AS (Indicated Air Speed) degeri nedir?
a. 80-85 kts b. 85-90 kts c. 90-95 kts d. 95-100 kts e. Higbiri
2. Ugus irtifaniz (MSL) nedir?
a. 8500ft-8700ft b. 8701ft-8900ft c. 8901ft-9100ft d. 9101ft-9300ft e. 9301ft-9500ft
3. Ucus basiniz (heading) nedir?
a. 240-245 b. 246-250 c. 251-255 d. 256-260 e. Higbiri
4. Bir sonraki kontrol noktasina ne kadar siire sonra ulasacaksiniz?
a. 0-10 dakika b. 11-15 dakika c. 16-20 dakika d. 21-25 dakika e. 26-30 dakika
5. Pozisyonunuzu LTBA, BKZ, YAA, SADIK ve ERMAN noktalarina gore arti (+) isaretiyle
gosteriniz?
. ®BKZ
LTBAGy e :
ERMAN?‘
smmi__

Kaynak:Cak, 2011:128

2.1.5. Durumsal Farkindalik Uygulama Alanlari

Yapilan literattr arastirmasi sonucunda ;

= Askeri havacilik (Endsley,1988,1995a; 1999; SAGAT-2000a; Endsley ve
digerleri, SAGAT-SART-1998; Kozuba, 2013; Kozuba ve Pila, 2015

= Sivil havacilik (Endsley,1998; 1999; SAGAT — SPAM - Cak, 2011; Ozcan, 2012;
Kilingarua ve digerleri, 2013)

» Hava trafik operatorleri icin (Endsley, 1995b; SAGAT - Durso ve digerleri, 1999)

» NiUkleer santral galisanlari (SACRI - Hogg ve digerleri, 1995)

» NiUkleer enerji sektoriinde (SACRI, Lee ve digerleri, 2015)

» Gl¢ yonetim sistemleri (Panteli ve Kirschen, 2015)

» Kontrol odasi operatérleri (SAGAT - Ikuma ve digerleri, 2014)

= Siber alanlar ve bilisim sektérinde (Lin ve digerleri, 2014; Tadda ve Salerno,
2015; D’Aniello ve digerleri, 2015; IIFE - Rashidi ve digerleri, 2015)

» Kompleks sistemlerde (SAGAT - SART, Salmon ve digerleri, 2009)

» Glvenlik yonetiminde (SAGAT — SART - Naderpour ve digerleri, 2016)

= Sistem glivenliginde (Gozlem - Naderpour ve digerleri, 2014)

» Kimyasal tesislerde (Naderpour ve digerleri, 2014)
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= Bilgi glvenligi (SA-ISRM - Webb ve digerleri, 2014)

= Sofdrler ve 6fkenin sofér durumsal farkindaligina etkisi (SAGAT -SPAM -Jeon
ve digerleri, 2014 ve 2015)

= Surlculerdeki yas farki (SAGAT- Liu ve Cian, 2014)

» Otomasyon ve yari otomatik tarim araclari operatérleri (SART-Bashiri ve Mann,
2014)

» Saglk sektori icinde acil-travma bolimua (TSAGAT - Crozier ve digerleri, 2015)

» Hasta bakimi ve hemsirelik (Forea ve Sculli, 2013)

» Egitim ve endustriyel operatorler iliskisi (Nazir ve digerleri, 2014)

= Biligsel alanlarda (SART — SAGAT - Liu ve digerleri, 2014)

galismalarina rastlanmistir. Tablo 2.3’de gérllebilecedi gibi genel kullanim alanlari

belirtilmistir.

Deniz Ulastirmasi Alant:

¢ Acik deniz sondaj ¢alisanlari icin yapiimis olan SAGAT temel prensibiyle “Work
Situation Awareness - WSA (Sneddon ve digerleri, 2013) bilissel bosluklarin
neler oldugu tamaciyla 6z-bildirim Olgedi kullanilarak off-shore platformlarinda
calisan 185 kisiye 6zel bir DF teknigi gelistirilerek élgiimustir.

e Yine agik deniz sondaj c¢alisanlarina Norveg'te 166 gemiadamina Endsley’in
Ucli modeli esas alinarak 6lgtilmis bir galisma vardir (Saetrevik, 2013).

¢ Denizcilik ve acik deniz sondaj endustrisinde c¢alisan Dinamik Pozisyonlama
(DP) operatorlerinin (kaptan-zabit) icinde oldugu 24 kaza arastirilarak DF ve
karar verme iliskisi tespit edilmeye calisiimisgtir ( dvergard ve digerleri, 2014).

e Diger bir calismada, 39 geminin karistigi 27 adet denizde ¢atismanin “HFCS
(Human Factor Analysis and Classificaiton System) ile, durumsal farkindalik,
dikkat agigi ve iletisim eksikleri arastiriimistir (Chauvin ve digerleri, 2013).

e Ayrica, gemi trafik hizmetleri operatéri (VTS - Vessel Traffic Services) olmasi
beklenen 134 Cadiz Denizcilik Okulu 6grencisini degerlendirmek icin yapilan
SAGAT temelli “Situation Awareness Test for Vessel Traffic Services (SAT-
VTS)” (Corddn ve digerleri, 2014: 91) gorulmekle birlikte bunun disindaki deniz
ulastirma alanlarinda benzer ¢alismalara rastlaniimamistir.

Dolayisiyla emniyet kavraminin ulastirma sektérindeki 6nemi g6z &nune

alindiginda kilavuzluk gibi liman manevralarina iliskin hizmetlerde de durumsal

farkindalik kavramlarinin élgtilmesinin dnemi buyuktir.
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2.2. Kilavuzluk Hizmetleri ve Emniyet

Kilavuz kaptanin asil sorumlulugu geminin emniyetle seyri ve yanastiriimasi—
kaldinimasi yaninda son yillarda ¢evre emniyetinin éne c¢ikmasiyla kamu gorevi
Ustlendigidir. Gemi kaptaninin dogru bilgilendiriimesi ve kaptaninda gemisi hakkinda
dogru bilgi vermesi yapilan manevralarin emniyeti agisindan ¢ok dnemlidir.

Gemi manevrasi ister gemi kaptani, ister kilavuz kaptan tarafindan yapilsin
nitelikli bir gemi kullanicisinin teknik olarak ilk anda hesap ederek yararlandidi Ug¢
ana kuvvet vardir. Bunlar geminin ana makinesi, dimen ve rtizgar/ cakinti etkisidir.
Asil hedef, bileske vektéri hesap edip istenilen sekilde gemiyi kullanarak hem
geminin emniyetini hem de liman ve liman unsurlarinin emniyetini distinerek gemiyi
yanastirmaktir. Kullanilan rémorkoérler (itici / gekici kuvvet) ve bas / ki¢ pervaneler
yardimci gereclerdir. Dolayisiyla burada Kilavuz Kaptan cevresel faktorlere karsi
geminin temel kuvvetlerinin nasil ve ne oélglde kullanilacagini i¢cinde bulundugu
kosullara gore degerlendirmek zorundadir. Algilama, anlama ve manevrasini dogru
yapabilmek icin algiladiklarini dogru sekilde yorumlayabilme becerilerinin yuksek
olmas! beklenen Kilavuz Kaptan’larin icerisinde bulundugu gemiye ve gemideki
personele yabanci olma durumu ise belki de baska bir arastirmanin konusu
olabilecek kadar 6nemlidir.

Unutulmamasi gereken bir diger husus ise yanasma/ayrilma manevralarinda
esas sorumlulugun gemi kaptaninda bulunmasi ve ayni kriterlerin onun iginde
gecerli olmasi zorunlulugudur. Bu agidan bakildiginda da denizcilik sektdri ve deniz
ulastirmasi agisindan son derece dnem kazanmis olan emniyet kavraminin
durumsal farkindahk ile iliskisi daha net olarak anlasilacaktir. Asadida gemi
manevralari 6zelinde DF iligkisi ayrica agiklanmaya calisiimistir.

Deniz ulastirmasinda emniyet kavrami son yirmi yilda oénemli bir degisim
gecirerek, risklerin neler oldugu ve riskin Olculdugu yaklasimlar gelistirilmistir.
Kilavuzluk hizmetleri denizcilik sektoranin énemli bir pargasidir. Denizde emniyet ve
glvenligin gelisimi acgisindan, sektorin uluslararasi temsilcisi IMO tarafindan
“Bicimsel Guvenlik Degerlendirmesi” (FSA-Formal Safety Analysis) 6nerilmis, 1997
yilinda IMO tarafindan yayinlanmig, 2002 yilinda da revize edilmistir. Bicimsel
guvenlik degerlendirmesinde bes adimli bir yaklagsim tavsiye edilmistir. Buna gore
(MSC/Circ.1023, 2002: 5):

1. Tehlike tanimlama
2. Risk tahmini

3. Risk kontrol secenekleri
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4. Maliyet-fayda analizi
5. Karar verme igin tavsiyeler

Asagidaki Sekil 2.7°de belirtilen risk tabanh karar verme surecinde FSA’yl da
destekleyen risk tabanli karar verme sireci yaklasimi gértilmektedir. Hedefe yonelik
her adimda iletisimin ayrilmaz bir parga oldugu ve risk degerlendirmesi ve
yonetiminin etkilerinin bir dongl icinde oldugu belirtiimektedir. Denizcilik endistrisi

icinde siklikla zor kararlarla karsi karsiya kalinmaktadir. (Gorgias, 2002: 12)

Sekil 2.7. Risk Tabanli Karar Verme Sureci

Kaynak: Gorgias, A.2002: 12’ den uyarlanmistir.

IMO’nun tanittigi FSA ile sistematik bir metot kurulmus, risk / maliyet ve fayda
degerlendirmelerini kullanarak yasam ve saglik korumasini da iceren deniz
cevresinin emniyetini arttirmak amaglanmigtir. Bu asamada yukarida belirtilen bes
temel adimdan ilk Gcline insan unsuru dahil edilebilir. “insan Glvenirlik Analizi”
(Human Reliability Analysis - IMO 2000) asagidaki maddeler ¢ikariimigtir:

Kilit gérevlerin tanimlanmasi
Kilit gérevlerin analizi
insan hatasi tespiti

insan hatasi analizi

S

insan glivenirlik dlgiimii

Bu sayede, IMO deniz kazalarinin artmasina iligkin gercekleri tespit etmek igin insan
faktériinlin goreceli katkisini dlgmeyi amaclamistir. (Oses ve Ventikos, 2003: 6)
Yine IMO tarafindan 2010 Kasim-Aralik ayinda dizenlenen toplantida FSA

uzman grubu (IMO 2010b) tarafindan alinan kararlardan biri de hem gemiadamlari
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hem de kilavuz kaptanlar icin simulator ile DF’yi arttirmak amach kisith sularda gemi
kullaniimasi ve manevra yapilmasi tavsiye edilmistir (Yang ve digerleri 2013: 268).

Haziran 2010 yilinda Manila toplantisinda STCW Konvansiyonuna gore
(Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlari - The
International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
for Seafarers) yapilan degisikliklerde gorilecegi tUzere gelecekteki denizcilik egitimi
icin DF ve karar verme 6nemli yer tutacaktir. Ve son dénemde kritik denizcilik
operayonlarindaki birgok zabit bu durumla bireysel ya da takim icinde
karsilagsmaktadir (Qvergard ve digerleri, 2014: 2).

Ayni duruma maruz kalindijinda insan odakh DF, operatorler arasinda
onemli olgide farkhlik gosterebilmektedir. Farkli DF, farkli emniyet ddlnlerine yol
acacaktir. Bunu onlemek igin sistem tasarimi; egitim, prosedirler ve teknolojiler
kullaniimalidir. Coklu kullanicinin ya da insan faktorinin oldugu sistemlerdeki diger
tecribeler DF'’yi yliksek seviyede etkiler. Dikkat daginikhigi ve DF iliskisi karisik olup,
arastirmalarla desteklenmelidir. Haberlesme DF igin dnemli bir noktadir. Stres, uyku
bozuklugu ve yorgunluk DF’yi olumsuz sekilde etkilemektedir. Semalarin, durumsal
dikkati ve kesfi arttirdigi goriimuagtir. DF kaybinin emniyeti birebir etkiledigi etik
endigelerden biridir. Bununla birlikte emniyetin “insan hatasi” ve “mental yorgunluk”
gibi kavramlarla iligkili oldugu da bellidir (Salmon ve Stanton, 2013: 4).

Deniz ulastirmasi alaninda yapilan ¢alismalarda bahsi gegen Chauvin ve
digerlerinin (2013) yaptigi 39 geminin karistigi 27 adet denizde ¢atismanin “HFCS
(Human Factor Analysis and Classificaiton System) ile durumsal farkindalik, dikkat
acigi ve iletisim eksikleri arastirma sonuglari asagidaki Tablo 2.6’da gdsterilmigtir.
Buna gore; olusan kazalarin sebepleri bes ana baslikta gruplandirilarak gtvenli
olmayan davraniglar, glvenli olmayan davranislarin én kosullari (¢evresel faktoérler,
operatorlerin kondisyonu, kisisel faktorler), glvenli olmayan liderlik, érgitsel etkiler
ve dis faktorler seklindedir. Tablodaki “hatalar” baghgi altinda karar hatalari %32 ve
“operatorlerin kondisyonu” bashgi altinda, DF kaybi %33.33 seklinde c¢iktigi ve

6nemli bir paya sahip oldugu goértlmektedir.
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Tablo 2.6. Catisma Sayilari ve Sebepleri

*Say! ve her faktor igin vakalarin Adi gegen
yuzdesi. faslgsrsza\?eor Kisitli sular TSS ve agik
yiizdesi (%) N N=18 denizler N = 21
=39

1- Guvenli olmayan davraniglar 39 18 21
Hatalar
Beceriye dayali hatalar 0
Karar hatalar 32 (82,05) 17 15
Algisal hatalar 6 (15,38) 1 5
ihlaller
Diizenli ihlaller 1 (2,56)
Ender ihlaller

2- Givenli olmayan 36 (92,30) 18 18

davraniglarin 6n kosullari
2.1- Cevresel Faktorler 32 (82,05) 15 17
Fiziksel Cevre
e Hidrodinamik fenomenler 5 (12,82) 5 0
o Gorus ve aydinlatma 22 (56,41) 12 10
Teknolojik gevre
o Gemi yapim/kopriusti dizayni 4 (10,25) 2 2
¢ Araclarin kullanilmamasi veya yanlis 19 (48,71) 5 14
kullanimi

e Radar arizasi 2 (5,12) 0 2
2.2- Operatdrlerin Kondisyonu 24 (61,54) 12 12
Ters zihinsel durum
¢ DF kaybi 13 (33,33) 6 7
o Dikkat eksikligi / is yUkd 12 830,77) 6 6
o Kayitsizlik 6 (15,38) 2 4
Ters fiziksel durum
e Yorgunluk 5(12,82) 0 5
Fiziksel/mental kisithhklar
e Tibbi anormallikler 1(2,56)
o Bilgi ve yetenek kisithliklari 8 (20,51) 5 3
2.3- Kisisel Faktorler 23 (58,97) 17 6
SRM
e Gemiler arasi iletisim 19 (48,71) 14 5
o Kopruisti kaynak yonetimi(BRM) 15 (38,46) 12 3
Kisisel Hazir olma
o Alkol 1(2,56) 1

3- Givenli olmayan liderlik 23 (58,97) 6 17
Yetersiz liderlik 2 (5,12) 2
Planlanmis uygunsuz operasyonlar 20 (51,28) 6 14
Problemi giderme basarisizligi
Liderlik ihlalleri (Glvenlik Yonetim 13 (33,33) 3 10
Sistemine (SMS)uygunsuzluk)

4- Orglitsel etkiler 21 (53,85) 8 13
Kaynak yénetimi 6 (15,38) 3 3
Orgiit iklimi
Orgiitsel siireg
Eksik SMS 14 (36,84) 7 7
Geligtirilebilir denetim 4 (10,25) 4

5- Dig faktorler 6 (15,38) 3 3

Kaynak: Chauvin ve digerleri, 2013: 31
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2.2.1 Liman Kilavuzluk Hizmetleri ve Durumsal Farkindalik

Bir geminin kilavuzlanmasi dinamik bir istir ve devamli degisen ortamda (her
seferinde degisen gemi tipi, her manevrada farkl rihtima yanasma, hava sartlari,
deniz durumu, goérug, ortam 1sisi) yapilir. Gemi kullanma hem operasyonel anlamda
ybnetilen, hem de kumanda edilemeyen ancak etkilerinin 6ngorulmesi gerektigi
birgok etmenin bulundugu bir istir. DF kavraminin ¢ikis noktasi ve gelisimi yukarida
aciklandigi Gzere havacilikta pilotlar ile olmustur. Bir ugaga kumanda ederken
olusan sartlara benzer sartlara sahip gemi kullanicisi (gemi kaptani/kilavuz kaptan)
icin de DF gecerlidir. Yukarida da belirtildigi Gzere DF, karar vermenin éniindedir.
Gemi manevrasi dogru zamanda ve dogru sekilde karar verme Uzerine kurulmustur.
Gemi Kaptani/Kilavuz Kaptan; geminin o andaki hizini algilama; pozisyonunun
nerede oldugunun farkinda olup yaklasimini buna goére sirdirme; ana makine,
dimen, var ise bas / ki¢ iter ve manevray! etkileyecek herhangi bir techizatin
arizasini fark edip 6nlem alabilme; geminin durma ve/veya donlds zamanini,
mevkiini dogru sekilde 6ngdrip manevra sahasini neta birakabilmek seklinde hem
bulundugu geminin tepkilerini hem de ¢evresinde neler olup bittigiyle ilgili degisimleri
dikkate almak zorundadir. Ayrica, manevranin iginde olabilecek tim ratin digi ve

negatif durumlar emniyeti etkilemektedir.

2.2.2 Kilavuzluk ve Emniyet

Liman Kilavuzluk hizmeti, limana gelen bir geminin kilavuz kaptan
pozisyonundan limana yanasincaya ya da limandan kalkan bir geminin kilavuz
kaptan ayrilma bdlgesine kadar olan rémorkér, palamar hizmetlerini de kapsayan bir
surectir. Bu slire¢c gemi kaptani ve kilavuz kaptan igbirligiyle ytrGtaltr.

Kilavuz Kaptan, gemi kullanma konusundaki mesleki tecriibesine ek olarak
bir liman veya deniz alanindaki (kilavuzluk bolgesi) gemilerin yanasma — kalkma ve
emniyetli gegis operasyonlarinda gemi kaptanina yerel bilgi ve deneyimiyle destek
olan kisidir. Kilavuz kaptan ile gemi kaptaninin farkini belirtmek istedigimizde her
ikisini ayn1 anda tanimlayan ve aralarindaki iliskinin dnemini ortaya koyan en 6nemli
yasal diizenleme ingiliz Deniz Ticaret Kanunu'nda gdriilmektedir. “Kilavuz kaptan
(pilot) harig, gemiyi kumandasi altinda bulunduran veya gemiden sorumlu herkese
kaptan denir” seklinde yer alan dizenlemede gemiden sorumlu olanin gemi kaptani

oldugu ifade edilmektedir. Limanlardaki kilavuzluk hizmeti, deniz emniyeti ve ¢evre
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koruma sorumlulugu acisindan kamusal nitelikte olan ve gemilerin zorunlu olarak
almasi gereken bir hizmettir. Gemi manevra sorumlulugu gemi kaptanina ait olsa da,
yerel bilgi ve tecriibesi nedeniyle manevranin kumandasi (conn) ¢ogunlukla kilavuz
kaptana birakilmaktadir. Gemi kaptani ve kilavuz kaptan arasindaki iligki
uluslararasi yasal duzenlemeler ile belirlenmistir (Nas ve Kahraman, 2013: 95).

insanoglunun performansinin éncelikle bedensel mi yoksa algisal mi oldugu
son yillarda arastirma konusudur. Ancak teknolojinin gelismesi ve daha karmasik
sistemlere kumanda edilmesiyle kisinin bilissel diizeyi 6nem kazanmistir (Endsley
1995). Mesleki bilgi ve tecrlibenin yaninda olaylara hakim olmak, yasanilan ortamin
hangi sartlarda oldugunu kavrayip, bir sonraki adimi tim bunlara gore
yorumlayabilmek kisinin mesleki ve hatta sosyal yasamini etkilemektedir. Gemi
kullanicisi ister gemi kaptani ister kilavuz kaptan olsun; gemi manevrasi, dogasi
geregi karar verme Uzerine kurulmustur. Karar vermedeki dogruluk ve zamanlama,
gemi ve ¢evre emniyetini dogrudan etkilemektedir.

Endsley'in  U¢liU modeline gbre rutin bir yanasma manevrasinda
yasanabilecek durumsal farkindalik asamalarini agiklarsak; gemiye kilavuz kaptan
mevkiinde katilan kilavuz kaptan, kendisi igin éncelikli olarak o anki hiz, gemi boyu,
su cekimi ve gemi makine tipini 6grenmek arzusundadir. Yukarida anlatildigi Gzere
gemi kaptani, kendisine yardimci olmak amaciyla gemisine katilan kilavuz kaptana
gemisinin tim manevra karakteristiginin bulundugu “pilot kart’in1 sunar. O andaki
hava ve deniz sartlari bilgisine sahip kilavuz kaptan vyapilacak manevra
senaryosunu gemi kaptanina anlatir (DF Seviye1). Ulusal mevzuata gére minimum
sayida belirlenmis manevraya yardimci rémorkorlerle, yanagsma sirasinda ve
sonrasinda gemiyi rihtimda tutacak halatlarin baglanmasina yardimci olan dok
kaptani ve palamar ile irtibata gecen kilavuz kaptan, dakikalar iginde kendini DF
Seviye 2'nin iginde bulunur. Geminin limana yaklasim sirasinda verdigi ve/veya
verecegi manevra kumandalarini bu duruma gore yapar. Tum manevra suresi
boyunca emniyet riskini hesap eder. DF Seviye 3 esaslarina gére manevra
kumandalarini emniyet prensibi 6n planda olacak sekilde hesaplayarak verir. Buna
ek olarak acil durumda uygulayacagi eylemleri de dislnerek manevrasina devam
eder.

Tdm bu olaylarin akisi sirasinda acil durumlar haricinde kaptan/kilavuz
kaptanin dikkatini dagitacak, algisini etkileyecek dis etkiler ¢coktur. Manevra telsiz
kanalina giren diger gemilerin manevrasi, ikincil olarak dinlenen diger telsiz kanali

konusmalari, kdpraustindeki diger ekip Uyelerinin dolayl ya da dolaysiz etkisi, liman
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otoritelerinin manevra/gemi hakkinda uyari ve sorulari, rdmorkdriin  gemiye
yaklagimi ve halat vermesi sirasinda harcanan dikkat bolinmesi, yerel deniz trafigi
ve liman trafigi, art arda yapilan manevralardaki zaman kaygisi bu duruma érnek
olarak belirtilebilir.

Durumsal Farkindalik kavraminin Deniz Kilavuzluk Hizmetlerindeki 6énemi
yukarida detayl olarak anlatiimaya calisiimistir. Bu dogrultuda durumsal farkindalik
ile ilgili yapilmis bir arastirma olmamasi bu ¢alismanin dnemini de ortaya koymakta

ve incelenmesi ihtiyacini ¢ok net olarak géstermektedir.
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BOLUM 3

Kilavuzluk Hizmetlerinde Durumsal Farkindalik Olgiimii

3.1. ARASTIRMANIN KONUSU

Arastirmanin konusunu liman kilavuzluk hizmetlerindeki durumsal farkindalik
ve bu cergevede emniyetli liman manevralarinin gergeklestiriimesi olusturmaktadir.
Bu dogdrultuda oncelikle deniz ulastirmasi ve liman kilavuzluk hizmetleri detayli
olarak aktariimig ardindan literatirde emniyet kavrami ile yakindan iliskilendirilmig
olan durumsal farkindallk kavrami Uzerinde durulmustur. Daha sonra liman
kilavuzluk hizmetlerinde emniyetli manevralari etkileyen c¢evresel faktorlere
deginilmigtir. Cevresel faktorlerin gemi kullanicisi Uzerindeki ve bizzat gemi
Uzerindeki etkileri ile gelisen bu kosullar altinda gemi kullanicisinin Kaptan / Kilavuz

Kaptan durumsal farkindaligi arastirmanin temelini olusturmaktadir.

3.2. ARASTIRMANIN AMACI VE HEDEFLERI

Calismanin  amaci durumsal farkindalik kavraminin liman kilavuzluk
hizmetlerindeki dnemini ortaya c¢ikarmak, aktif olarak calisan kaptan ve kilavuz
kaptanlar arasinda durumsal farkindalik seviyeleri agisindan farklilik olup olmadigini
ve var ise hangi acilardan durumsal farkindalik farklihgi gézlemlendigini tespit

etmektir.

3.3. ARASTIRMANIN ONEMI

Yaplilan literatlr taramasinda yukarida da belirtildigi Gzere acik deniz sondaj
calisanlarinda, denizde meydana gelen c¢atismalarda insan faktorl icindeki
durumsal farkindaligin tespitinde, deniz trafik kontrolérlerinde ve DP Sistem
kullanicisi zabitlerde yapiimis sinirli sayida c¢alismaya rastlaniimistir.  Ancak
dogrudan gemi kaptanlari ve / veya liman kilavuz kaptanlarini iceren herhangi bir
calismaya rastlaniimamigtir. Emniyet ile yakindan iligkili durumsal farkindalik
kavraminin énemi ortada olup bu calismada da deniz ulastirmasinda emniyet ve

durumsal farkindahgin iligkisi ortaya konulmustur. Dolayisiyla emniyetli liman
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manevralari agisindan kilavuz kaptanlarin ve gemi kaptanlarinin durumsal

farkindaliklari son derece onem arz etmektedir.

3.4. ARASTIRMANIN KISITLARI

Arastirmada temel kisit olarak érneklem gortlmektedir. Bu dogrultuda gérev
yapmakta olan tim kilavuz kaptanlara ulasilamamasi érneklemin kisitlari igerisinde
yer almaktadir. Bununla birlikte Tirkiye’de calismakta olan Kilavuz Kaptanlar'in
neredeyse tamaminin erkek olmasi nedeniyle cinsiyete dayali bir farklilik élgimu de
yapilamamistir. Ayrica calisma sadece Tlrk Kaptanlari igerisinde yapilmis olup
milliyete dayali bir analiz gerceklestiriiememistir. Similasyonun belirli olanaklara
sahip olmasi da gemi kullanicisinin gergek kosullarda yaptigi manevralar ile fiziksel
kosullar agisindan sinirliliklar géstermektedir. Ornek olarak riizgarin kisinin yizine
carpmamasi (hissedilememesi), ayni anda hem sancak hem de iskele bordasi gibi

alanlarin goézle taranamamasi, vb. gosterilebilir.

3.5. ARASTIRMANIN MODELI

Arastirmanin modeli Asagida Sekil 3.1 ’de gosterilmistir. Bu modele uygun
olarak arastirmaya dahil edilen kilavuz kaptanlar ile gemi kaptanlarinin demografik
Ozellikleri, simulasyon baslamadan dnce alinmis, daha sonra durumsal farkindalik
seviyeleri dlgimune gecilmigtir. Demografik 6zelliklerin farklihdina gére durumsal

farkindalik etkileri de dlcliimeye calisiimistir.

Sekil 3.1. Arastirma Modeli

Hi| H DF1
Algilama
H.
DURUMSAL
:.H FARKINDALIK DF2
21 . . Anlama
H,.2 SEVIYESI
DF3
Yordama
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Calismanin hipotezleri ise asagidaki gibidir;

H1: Kilavuz kaptanlarin durumsal farkindalik seviyesi ile gemi kaptanlari durumsal
farkindalik seviyesi arasinda fark vardir.

Hi.1: Bolgede calisan Kilavuz Kaptanlar ile diger Kilavuz Kaptanlar ve gemi
kaptanlarinin durumsal farkindalik seviyesi arasinda fark vardir.

H.: Kilavuz kaptanlar ile gemi kaptanlarinin durumsal farkindalik seviyeleri arasinda
demografik 6zelliklerine gére farklilik vardir.

H..i: Katihmcilarin yaslari 40 yasin altinda olanlar ile 40 yasin Ustlinde olanlar
arasinda durumsal farkindalik seviyesinde fark vardir.

H.-2: Kilavuz Kaptan ve gemi kaptanlarinin deniz hayati 10 yil ve Ustlinde olanlar ile
10 yil ve altinda olanlar arasinda DF seviyelerinde fark vardir.

H..s: Kilavuz Kaptanlardan birden fazla ehliyete sahip olanlarin DF seviyesi daha

ylUksektir.

3.6. ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu galismada literatirde yaygin kabul goren, genis kullanimi ve o&zellikle
kolay anlagilabilmesi sebebiyle Endsley’in G¢li DF modeli esas alinmis ve detaylari
Bolim 2 icerisinde aktariimis olan SAGAT yontemi kullaniimistir.  SAGAT
yonteminde deneklerin durumsal farkindalik seviyelerinin dlgimd amaciyla gercek
gemi yerine havaciliktaki arastirmalarda da oldugu Uzere simulatér kullanilimigtir.
Arastirmada kullanilan similasyon sistemi, Dokuz Eylil Universitesi Bilimsel
Arastirma  Projeleri  Koordinasyon Birimi (BAP) tarafindan desteklenen
2013.KB.FE.001 numarali “Liman Modelleme Simulatord”dir.

Kurulu bulunan tesisteki similasyon vyazilimi ise Transas firmasinca
uretilmis, IMO STCW/95 Konvansiyonu gereklerini karsilayacak sekilde tasarlanmis,
her turli ¢evresel etkilerle manevralarin gergekgi ortamlarda test edilmesine olanak
saglamakta olan bir yaziimdir. Similasyonda kullanilan NTPro 5000 Koprustu
Simulatori temel olarak asagida belirtiimis olan gorevleri yerine getirebilecek

yeteneklere sahiptir:
» Seyir, elektronik seyir yardimcilari kullanimi (AlS, ECDIS; Radar, ARPA

Radar, vb.), acil durumlar, arama/kurtarma operasyonlari, bitin kosul ve

sartlarda gemi manevrasi, buzda seyir balik¢ilik operasyonlari, vb.
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Sekil 3.2. NTPro 5000 Képriudsti Similatori

Gasterge Paneli (Riizgar, RPM,
Heading, Echo Sounder)

B . =

Gésterge Paneli (Alarm, ana
makine ve bow thruster, heading)

Seyir Yardimailan (Diirbiin,
larlangictan, bastan, kigtan gériinti)

NTPro 5000 Koprudstu Simalatord, “Gemi Hareket Simulasyonu” yardimiyla
tam olarak kontrol edilmis ve gergekcilige uyarlanmig gemi modelleri ile
calismaktadir. Dolayisiyla yanasma / kalkis manevralarinda, yedekleme
operasyonlarinda, halat operasyonlarinda ve diger liman sahasi operasyonlarinda
geminin hareketleri gercek¢i ve matematiksel verilerle desteklenerek elde
edilmektedir.

NTPro 5000 Kopriistl Simulatér Sistemi bilimsel olarak ispatlanmis
denklemlerden yola c¢ikarak modellerin statik ve dinamik durumunu, belirlenmis
parametreler ile iliskili olarak durumun muhtemel geligsiminin gorsel benzetimini
saglamaktadir. Mevcut olan sistem yatayda 229° ve dikeyde 30° agisal gorsel
destegi saglamaktadir. Bu sayede ilgili alana giren obijeleri, gece ve gundiz
kosullarinda, calisilan cografi alanla ilgili olarak gemi radari ve elektronik harita
goruntusi ile birlikte gosterebilmekte, ayrica koprilstli ve haberlesme aygitlarini

fiziki gercekliklerine ve gergek zaman o6lgegine uygun olarak temsil edebilmektedir.
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Sekil 3.3. Simulasyonda Kullanilan Konteyner Gemisi M/V Eilbek

é?l'raff ic.com

Kaynak: www.marintraffic.com

Kullanilan  kdpriusti  similatérd  yardimiyla  olusturulan  similasyon
uygulamasina katilimcinin girisi 6ncesinde EK 1’de verilen form yardimiyla 6n
bilgilendirme yapilmistir (EK:1). Bilgilendirmede “durumsal farkindaligin liman
manevralarinda etkilerini ortaya ¢ikarmaya yonelik deneyin bireyin mesleki, teknik
yeteneklerini ve / veya o6zelliklerini Olgecek higbir degerlendirmesi yoktur ve
olmayacaktir” bilgisi verilmistir. Katilimcinin gérev tanimi DF bilesenleri butininde;
Cografi DF: geminin bulundugu mevki, diger gemilerin durumu, liman bilgisi ve
liman trafik durumu, yerel trafik durumu, acil durum demir yerleri, doniis noktalari,
Konumsal/Gegici DF: Geminin teknik bilgileri (Pilot karti, makine tipi, diimen tipi,
bas pervane), rota, hiz, 6ngériilen yanasma yeri
Sistem DF: Sistem durumu, fonksiyonlar ve ayarlari, telsiz ayarlari, kdpruisti
ayarlari, alarmlari
Cevresel DF: Ruzgar yonlu ve siddeti, hava durumu, goéris mesafesi, 6ngorilen
hava durumu
Taktiksel DF: Tanimlama, gemi tip, yetenekler, diger gemilerin / rémorkdrlerin
bolgesel dinamikleri (Uyarlama, Endsley, 1999:259) senaryoya uygun sekilde

aciklanmistir.
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Katiimcinin simulasyona hazir oldugunu beyan etmesi ile birlikte simulasyon
uygulamasina gegilmis ve senaryo baslatiimistir. Simllasyonun baslatiimasinin
ardindan gemi pozisyonuna bagl olarak similasyon durdurulmus ve 1. Grup sorular
sorulmustur. Analizlerde bu durdurma aninin 9 ile 10. dakikalar arasinda oldugu
gorulmustur. En fazla 2 dakikallk durdurma sdresinin ardindan senaryo kaldigi
yerden tekrar baslatiimis ve yine gemi pozisyonuna bagh olarak ikici kez
similasyonu durdurma ve soru sorma sireci gerceklestiriimistir. ikinci durdurma
araliklari ise analizlerde 11 ile 20. dakikalar arasina denk gelmektedir. ikinci grup
sorularin tamamlanmasinin ardindan senaryo tekrar galistirilmis ve istenen verilerin
elde edilmesine miteakip simulasyon deneyi tamamlanmigtir.

SAGAT yontemine uygun olarak birinci ve ikinci grup sorular altisar adet olup
her bir grup ikiser adet DF 1, 2 ve 3 sorulari icermektedir. Soru formu ve senaryo

uygulamasina iligskin hazirlanmig olan bilgi formu EK 3 ve EK 4’te verilmigtir.

3.7. ARASTIRMANIN SURECI

Arastirma faaliyeti literatlr taramasi ile baglamis olup hem deniz ulastirmasi
acisindan emniyet kavrami ile ilgili durumsal farkindalik hususlari incelenmis hem
de durumsal farkindahgin tespitine yénelik bilimsel ¢alismalar taranmigtir. Taramalar
sonucunda durumsal farkindaligin 6nemi ortaya konarak hangi yontemler

kullanilarak hangi alanlarda uygulandigi tespit edilmigtir.

Sekil 3.4. Arastirma Sireci
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Kullanilan ydntemler detayll olarak arastirimig ve Bolim 2.1.3’te verilen
Tablo 5'te de gosterildidi Uzere hem zaman hem de maliyet agilarindan uygun
olmasi nedenleri ile SAGAT yoénteminde karar kilinmigtir. Bu dogrultuda yukarida
detaylari belirtiimis olan kopruustl simuilator sisteminde 6nce uygulama alani
simldlayonu hazirlanmis sonra da bu alan (zerinde kullanilacak senaryo
gelistirilmistir.

Senaryo hazirlanirken izmir Limani liman manevralari géz éniinde tutularak
Endsley’'in Ggli modeli esasina uygun ve durumsal farkindaligin daha net
belirlenmesini saglayacagi tasarlanan Alsancak 20 No’lu rihtima yanasma
manevrasi tercih edilmistir. Bu manevrada yaklasim, gemi tipi, hava sartlar ve liman
trafigi anlaminda zorluk derecesi olarak orta zorlukta bir senaryo olusturulmustur.

Olusturulan senaryoda katiimcilarin mesleki bilgi ve becerileri 6lgiimemis
ancak basarisiz olarak degerlendiriien deneyler de SAGAT prensipleri geregi
degerlendirmeye alinmamistir. Senaryo deneylerinde katihmcilarin = Tlrkiye
kiyllarinda gorev yapan kilavuz kaptanlardan ve gemilerde Kaptanlk yapmis
uzakyol yeterliligine sahip Kaptanlardan olugsmasi planlanmistir.

Senaryo hazirlandiktan sonra izmir limanindan 2015 Kasim ayinda emekli
olmus iki kilavuz kaptana ve daha énce izmir'de senaryoya uygun manevra yapmis
bir uzakyol kaptanina denetilerek test edilmistir. Testler sonrasinda SAGAT
yontemine de uygun olarak geligtirilen ve sorulari olusturulan ¢alisma uygulamaya
hazir hale getirilmistir. Bu asamada, Ortadogu Teknik Universitesi Biligsel Bilimler
Bolimi’'nde “Calisma bellegi, dikkat ve deneyimin pilot durumsal farkindaligi
Uzerinde etkileri” (Haziran 2011) adli doktora tezini hazirlayan Serkan Cak ve tezin
ortak yoneticisi Yrd. Dog. Dr. Bilge Say ile 26 Ocak 2016 tarihinde Ankara’da bir
araya gelinerek ugak pilotlarina uyguladiklari SAGAT yéntemi, modellemesi ve
Olgcllmesi hakkinda gorisme yapilmistir. Ayrica hazirlanan similasyon senaryosu
hakkinda bilgi verilmis uzman goértsu alinarak fikir aligsverisinde bulunulmustur.

SAGAT yonteminde kullanilacak sorularin segiminde ilk 6nce taslak sorular
hazirlanmig ve sorular DF 1, 2 ve 3 seviyelerine gore siniflandiriimistir. Yine sorular
belirlenirken katilimcinin adaptasyonu ve motivasyonunu engelleyici olmamasi ve
gerceklestirilen goérevden katilimciyl uzaklastirmayacak sekilde cevaplara sahip
olmasina 6zen gdsterilmigtir.

Arastirmanin  bu safhasinda senaryo uygulamalarina baslanmis ve

uygulamalar 9 Subat 2016 tarihi ile 1 Mart 2016 tarihleri arasinda gerceklestirilmistir.
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Uygulamalara 3’0 test, 2’si kontrol grubu olarak katilanlarda dahil olmak Uzere

toplam 35 kisi katilmig, 28’i DF degerlendirmesine alinmistir.

Sekil 3.5. Simiilasyonda izmir Limani Portolon ve Manevra Goriintiisii

\\\
=
——.
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Senaryo uygulamalari sonrasi elde edilen bulgular hem SAGAT ydntemine
uygun olarak matematiksel yontemlerle hem de arastirma sorusu kapsaminda
amaclyla SPSS programinda analiz edilmistir. Elde edilen bulgular asagida

aktariimistir.

3.8. EVREN VE ORNEKLEM

Arastirmanin evrenini Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi
verilerine gore Turkiye'de faal olarak galisan toplam 388 Kilavuz Kaptan (Eylul
2016) ile Turk Siciline kayith 3593 (son bes yilda yeterlik belgesini yenileyen-Eylll
2016) Uzakyol Gemi Kaptanlari olusturmaktadir. Evrenin tamamina ulasmak so6z
konusu olmadigindan amagcsal drneklem metodu kullanilarak izmir limaninda gérev
yapmakta olan 9 kilavuz kaptana ilave olarak Tirkiye’de degisik bdlgelerde
kilavuzluk yapmakta olan 9 kilavuz kaptan daha ¢alismaya dahil edilmigtir.

Calismalara katilan 18 kilavuz kaptanin yani sira uzakyol kaptan yeterliligine
sahip 12 Kaptan’in sonuglari degerlendirmeye alinmistir. Kaptan sayisi belirlenirken
hem izmir Kilavuz Kaptanlarinin sayisi hem de diger boélgelerden gelen Kilavuz
Kaptanlarin sayisi géz éntne alinmigtir. Diger bolgelerden gelen kilavuz kaptanlar

ise 1 kisi Canakkale Bogazi, 1 kisi istanbul Bogazi, 1 kisi izmit Kérfezi Dekas, 1 kisi
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Ceyhan Botas, 1 kisi Nemrut Liman Uzmar, 2 kisi Aliaga Petkim, 1 kisi Aliaga
Tapras ve 1 kisi Cesme Kilavuz kaptani olmak Uzere toplam 9 Kilavuz Kaptandir.

Amagsal (Kasti-Kararsal) Orneklem: Evrenin 6zellikleri hakkindaki bilgiye
dayanilarak ve arastirma problemlerine cevap bulacagina inanilan kisilerden secilen
orneklemdir (Altunisik ve digerleri, 2010: 140). Arastirmacinin evren hakkinda bilgili
oldugu durumlarda kullanilir ve arastirmanin amacina hizmet edecek Kisileri

secmeyi tercih ederler (Monette ve digerlerinden aktaran, Ozen ve Giil, 2007: 414)

3.9. BULGULAR VE DEGERLENDIRME

Arastirmanin gergeklestiriimesi asamasinda hazirlanmis olan toplam 12 adet
soru senaryo uygulamasinda katilimcilara yonlendirilerek cevaplar alinmigtir.
Senaryo galismasi izmir limanina sert hava kosullar altinda yanasmasi planlanan
169 metre boya sahip bir konteyner gemisi ile gergeklestiriimistir. Senaryo
uygulamasi sirasinda geminin belirlenmis olan alanlara ulasmasi ile senaryo
durdurularak altisarli gruplar halinde iki kez katiimcinin sorulara cevap vermesi
beklenmigtir. Sorularin cevaplanmasi asamasinda katilimcinin gemi kumandasi,
cevresel kosullar ve diger gorsel / isitsel panelleri gérmesi engellenmistir.

Katihmcinin verdigi yanitlara bagli olarak DF seviyesi 6lgulmus ve DF
seviyesi ile hazirlanan sorularin pozitif iliskide oldugu kabul edilerek yanitlar
kaydedilmistir. Ayrica geminin manevra izleri ve saniye saniye kat ettigi yol
simllasyon sisteminde kayit altina alinmis daha sonra verilen cevaplarin
dogrulanmasinda kullaniimigtir.

Katilimcilarin DF seviyelerine iliskin tespitlerin yapilabilmesi amaciyla
cevaplarla simulasyon verileri hazirlanan bir excel dosyasi yardimiyla
¢ozUmlenmigtir. Bu ¢dzUmleme de verilerin hassas bir sekilde islenmesi ve DF
seviyelerinin daha kesin sonuglar saglamasina yodnelik olarak temel degerler
belirlenmigtir. Bir baska deyisle farklarin standart hale getiriimesine c¢alisiimistir.

Arastirmaya katilanlarin demografik verileri de detayli olarak asagida Tablo
3.1’de aktarilmistir. Buna goére gecerli kabul edilen katilimci sayisi olan 28
katihmcinin 10’u Kaptan ehliyetine sahip olup halen gemilerde c¢alisanlardan
olusmaktadir. 9u ise izmir Limani Kilavuz Kaptani olup diger 9u izmir limani
disindaki limanlarda gérev yapmakta olan kilavuz kaptanlardan olusmaktadir. Ayrica
arastirmaya katilan iki uzakyol kaptaninin sonuglari, verilen gérev tamamlanmamasi

nedeniyle dahil edilmemigtir.
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Tablo 3.1. Katilimci Profili Tablosu

Profil Frekans %
Kaptan 10 35,7
izmir Kilavuz 9 32,1
Diger Bolge Kilavuz 9 32,1
Toplam 28 100,0

Asagidaki Sekil 3.6'da ise genel katilimci profilinin grafik olarak sekli verilmistir.

Sekil 3.6. Katihmci Profili

104

g

Frekans

A=
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2

I | I I
Kaptan Izmir Kilavuz Diger Bélge Hilavuz

Genel itibariyle katilimcilara ait elde edilen farkindalik skorlari asagida tablolarda
verilmis olup bu degerler ayrica SPSS programinda (mezun olunan okul harig)
demografik verilerle de karsilastiriimistir. Toplanan veriler yas dagihimi, mezun
olduklari okul dagilimi, mezuniyet stresi, toplam deniz hayati (kariyer), kaptanlk
tecribesi, kilavuz kaptanlik siresi ve sahip olduklari kilavuzluk ehliyet sayisi

seklinde dizenlenmisgtir.

a. Asagida gorulen Tablo 3.2 ‘de katilimcilarin 14’4nun 40 yasin altinda diger 14

kisinin 40 yas Ustl oldugu gorilerek dagilimin yari yariya oldugu goraimustar.
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Tablo 3.2. Katilimcilarin Yag Dagilimi

YAS Frekans %
32,00 1 3,6
36,00 2 7,1
37,00 2 7,1
38,00 5 17,9
39,00 1 3,6
40,00 3 10,7
42,00 1 3,6
44,00 1 3,6
46,00 1 3,6
47,00 1 3,6
48,00 1 3,6
50,00 1 3,6
51,00 2 7,1
55,00 1 3,6
56,00 1 3,6
57,00 1 3,6
59,00 1 3,6
64,00 2 7.1
Toplam 28 100,0

Bu dagilima gore en gec¢ katilimcinin 32 yaginda ve en yagh katihmcinin ise 64

yasinda oldugu goérilmustir. 40 yasa yakin daha yogun katilimci oldugu dikkati

cekmektedir.

b. Arastirmaya katilan 28 katiimcinin 20’sinin istanbul Teknik Universitesi Denizcilik

Fakiltesi’'nden ve c¢ogunlugu olusturdugu, Gg¢ kisisinin Dokuz Eylil Denizcilik

Fakiiltesi'nden, iki kiginin Yakindogu Universitesi Denizcilik Fakiiltesi'nden, yine

iki kisinin Deniz Harp Okulu’'ndan ve son olarak bir kisinin de Karadeniz Teknik

Universitesi Denizcilik Fakultesi’nden mezun oldugu tespit edilmistir. Asagidaki

Tablo 3.3'de okul dagilimi gésterilmistir.
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Tablo 3.3. Katilimcilarin Mezun Olduklari Okul Dagilimi

OKUL Frekans %
iTO 20 71,4
KTU 1 3,6
DEU 3 10,7
Y.DOGU 2 7,1
DHO 2 7,1
[Toplam 28 100,0

c. Tablo 3.4 ‘de ise katihmcilarin mezuniyet sidrelerinin en az 11 yil oldugu, 15-34
yil arasi mezuniyet stresine sahip katilimcinin en fazla oranda oldugu ve 30 yil

Ustl mezun sayisinin 7 kisi oldugu gorilmustar.

Tablo 3.4. Katilimcilarin Mezuniyet Suresi

Mezuniyet Stresi (yil) Frekans %
11,00 1 3,6
12,00 1 3,6
13,00 1 3,6
14,00 1 3,6
15,00 2 7,1
16,00 3 10,7
17,00 3 10,7
18,00 2 7,1
20,00 1 3,6
23,00 1 3,6
26,00 2 7,1
27,00 1 3,6
29,00 2 7,1
31,00 1 3,6
34,00 3 10,7
37,00 1 3,6
43,00 1 3,6
44,00 1 3,6

Toplam 28 100,0

d. Tablo 3.5'de katilimcilarin deniz hayatinin en az 7 yil oldugu, bununla birlikte 10

yil ve Ustl deniz hayati olan katihmcilarin, katilanlara gére orani % 78,7 oldugu

gorulmastdar.
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Tablo 3.5. Toplam deniz hayati

Deniz Hayati (yil) Frekans %
7,00 1 3,6
8,00 2 7,1
9,00 3 10,7
10,00 4 14,3
11,00 1 3,6
12,00 3 10,7
13,00 1 3,6
15,00 6 21,4
16,00 2 7,1
17,00 1 3,6
18,00 1 3,6
19,00 1 3,6
20,00 1 3,6
28,00 1 3,6

Toplam 28 100,0

e. Katilimcilarin kaptan olarak gorev yaptigi yil toplami dagilimi Tablo 3.6'da genel

olarak 4 ve 5 yillik kaptanlik tecribesinin daha fazla oldugu gérilmektedir.

Tablo 3.6. Kaptanlik Tecribesi

f.

Kaptanlik Tecrlibesi (yil) Frekans %

0 1 3,6
1,00 5 17,9
1,50 2 7.1
2,50 1 3,6
3,00 2 7,1
4,00 5 17,9
5,00 6 21,4
6,00 1 3,6
7,00 1 3,6
10,00 3 10,7
20,00 1 3,6

Toplam 28 100,0

Toplam kilavuzluk siresi igin dagihim asagidaki Tablo 3.7°’da gdsterilmistir.

Gorlldugu tzere, katilmcilarin icerisinde meslegde yeni baslayanlarin yani sira,

meslekte 25 yilini tamamlayan kilavuz kaptanlarin da oldugu goriulmektedir.
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Tablo 3.7. Kilavuz Kaptanlik Suresi

Kilavuzluk Suresi (yil) Frekans %

1 1 3,6

2 1 3,6

3 1 3,6

4 1 3,6

7 2 7,1
8 3 10,7

10 1 3,6

11 1 3,6

13 1 3,6

18 2 7,1

19 1 3,6

26 1 3,6

32 1 3,6

34 1 3,6
Toplam 18 64,3
Eksik 10 35,7
TOPLAM 28 100,0

g. Arastirmaya katillan kilavuz kaptanlarin birgogunda birden fazla bolgeye ait

kilavuz ehliyeti oldugu tespit edilmistir. Asagidaki Tablo 3.8’ de goéruldugu lzere

birden fazla boélge ehliyetine sahiplikte en ¢ok oran % 28,6’lik oranla 6 bdlgeye

ait ehliyeti olan 8 kiside gorulmustr.

Tablo 3.8. Sahip Olduklari Kilavuzluk Ehliyeti Sayisi

Kilavuzluk Ehliyeti (Adet) Frekans %
1 4 14,3

2 2 7,1

3 1 3,6

5 1 3,6
6 8 28,6

7 1 3,6

8 1 3,6
Toplam 18 64,3
Eksik* 10 35,7
TOPLAM 28 100

*Eksik: 10 kisi-Gemi kaptani
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»  “Hi: Kilavuz kaptanlarin DF seviyesi ile gemi kaptanlari DF seviyesi arasinda
fark vardir’ icin SPSS Uzerinde yapilan “Bagimsiz degiskenli t-testi’ne gére (Tablo
3.9) %95 seviyesinde anlamlilik aranmis ve Kilavuz Kaptanlar ile Gemi Kaptanlari

arasinda anlamli seviyede fark olmadigi bulunmustur (anlamlhlik > 0,05).

Tablo 3.9. Gemi Kaptanlari ile Kilavuz Kaptanlar Arasinda DF Seviyesi “Bagimsiz
Degiskenli T-Test” Sonugclari

Gemi Kaptani ile Kilavuz Kaptan Ortalama F t émaknwlrtk
PLANLANAN GERCEKLESEN Gemi Kaptani | ,596000 444 ,120 ,905
HIZ 3 Kilavuz Kpt. | ,577778 116 ,909
FARKINDALIGI
HIZ ALGISI FARKINDALIGI Gemi Kaptani | ,583333 ,088 -,250 ,805

Kilavuz Kpt. ,611111 -,248 ,807
ROTA FARKINDALIGI Gemi Kaptani | ,524000 ,015 -,254 ,802

Kilavuz Kpt. 567778 -,253 ,803
RUZGAR FARKINDALIGI Gemi Kaptani | ,600000 | 1,281 -,644 525

Kilavuz Kpt. 722222 -,623 ,541
HELIKOPTER FARKINDALIGI Gemi Kaptani | ,500000 ,482 ,5562 ,586

Kilavuz Kpt. ,388889 ,544 ,593
POZISYON FARKINDALIGI ~ Gemi Kaptani | ,186391 | 1,982 -1,125 271

Kilavuz Kpt. ,326502 -1,225 ,233
MESAFE FARKINDALIGI Gemi Kaptani | ,466667 ,407 ,170 ,867

Kilavuz Kpt. 440741 170 ,866
HIZ FARKINDALIGI Gemi Kaptani | ,683333 ,012 ,552 ,586

Kilavuz Kpt. ,601852 ,542 ,594
PRUVA MESAFE Gemi Kaptani | ,432000 ,038 114 ,910
FARKINDALIGI Kilavuz Kpt. 416296 114 ,911
EKIPMAN ARIZASI Gemi Kaptani | ,100000 ,505 -,335 , 740
FARKINDALIGI Kilavuz Kpt. ,125000 -,347 ,732
RUZGAR YONU DEGISIM Gemi Kaptani | ,783889 | 9,162 1,319 ,199
FARKINDALIGI Kilavuz Kpt. ,608951 1,634 ,115
POZISYON FARKINDALIGI 2 Gemi Kaptani | ,486945 | 1,021 -,983 ,335

Kilavuz Kpt. ,578259 -1,083 ,290
DURUMSAL FARKINDALIK  Gemi Kaptani |2,574550( 1,621 , 704 ,488
SEVIYE 1 Kilavuz Kpt. 2,389689 741 467
DURUMSAL FARKINDALIK  Gemi Kaptani |1,705340| ,022 -,434 ,668
SEVIYE 2 Kilavuz Kpt. 1,834950 -,407 ,690
DURUMSAL FARKINDALIK  Gemi Kaptani |1,662670| ,096 -,281 , 781
SEVIYE 3 Kilavuz Kpt. 1,740733 -,286 78
TOPLAM DURUMSAL Gemi Kaptani [|5,942540| ,006 -,038 ,970
FARKINDALIK Kilavuz Kpt.  |5,965378 -,037 971

»  “Hi.q: Bolgede cgalisan Kilavuz Kaptanlar ile diger Kilavuz Kaptanlar ve gemi
kaptanlarinin durumsal farkindalik seviyesi arasinda fark vardir “icin de anlamh fark
ctkmamistir. Tablo 3.11° deki tespitle, 9 kisilik izmir Liman kilavuzu ile 19 kisilik grup
arasinda %95 seviyesinde anlamlilik aranmig, anlamli bir fark bulunmamigtir
(anlamlihk > 0,05).

71



Tablo 3.10. Katihmcilarin izmir Kilavuzu Ve Digerlerine Gére DF Seviyesi “Bagimsiz
Degiskenli T-Test” Sonuglari

izmir Kilavuz Kaptani ile Digerleri Ortalama F t élr]l![akrﬂylrﬁ;
PLANLANAN Izmir Kilavuz | .688889 | 16,412 1,013 ,321
GERCEKLESEN HIZ
FARKINDALIGI Digerleri 534737 1,246 224
HIZ ALGISI izmir Kilavuz | .722222 3,744 1,639 113
FARKINDALIGI Digerleri .543860 2,002 ,056
ROTA FARKINDALIGI  Izmir Kilavuz | .455556 254 -,813 423
Digerleri 597895 -,787 444
RUZGAR FARKINDALIGI Izmir Kilavuz | .666667 ,031 -,089 ,929
Digerleri 684211 -,088 931
HELIKOPTER izmir Kilavuz | .222222 7,530 -1,528 ,139
FARKINDALIGI Digerleri 526316 -1,615 124
POZISYON Izmir Kilavuz | .405190 3,647 1,512 143
FARKINDALIGI Digerleri 215486 1,329 ,209
MESAFE FARKINDALIGI izmir Kilavuz | .401852 ,025 -,454 ,654
Digerleri 472807 -,454 ,656
HIZ FARKINDALIGI izmir Kilavuz | .592593 241 -,372 713
Digerleri 649123 -,378 710
PRUVA MESAFE Izmir Kilavuz | .357037 2,091 -,684 ,500
FARKINDALIGI Digerleri 452632 -,723 479
EKIPMAN ARIZASI izmir Kilavuz | .194444 1,273 1,575 127
FARKINDALIGI Digerleri .078947 1,455 ,169
RUZGAR YONU _ lzmir Kilavuz | 676543 470 ,054 ,958
DEGISIM FARKINDALIGI Digerleri .669006 ,051 ,960
POZISYON Izmir Kilavuz | .602295 1,769 873 ,391
FARKINDALIGI 2 Digerleri 518814 774 454
DURUMSAL izmir Kilavuz | 2.446900 173 -,048 ,962
FARKINDALIK SEVIYE 1 Digerleri 2.459884 -,045 ,964
DURUMSAL _ Izmir Kilavuz | 1.781200 11 -,036 972
FARKINDALIK SEVIYE 2 Digerleri 1.792195 -,038 ,970
DURUMSAL ] izmir Kilavuz | 1.757400 5,823 ,230 ,820
FARKINDALIK SEVIYE 3 Digerleri 1.691753 287 776
TOPLAM DURUMSAL  izmir Kilavuz | 5.985511 | 3,905 ,067 947
FARKINDALIK Digerleri 5.943821 ,082 ,935

» Tim demografik 6zelliklere gore DF seviyelerinde anlamli bir farkhlik
bulunmamakla birlikte asagdida agiklandigi Gzere alt hipotezlerden dolayi kismen
anlamh farkhlik oldugu soéylenebilir (“H.: Kilavuz kaptanlar ile gemi kaptanlarinin
durumsal farkindalik seviyeleri arasinda demografik 6zelliklerine gore farkhlik vardir”
reddedilmistir).

» Asagida Tablo 3.10’ da gorulduga Uzere “Hz-1: Katiimcilarin yaslari 40 yasin
altinda olanlar ile 40 yasin Ustinde olanlar arasinda durumsal farkindalik

seviyesinde fark vardir’ igin %95 seviyesinde anlamliik aranmig, bu dogrultuda
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ortalama yas degeri olan 40 yasin altindaki 14 kisi ile 40 yasin Ustlindeki 14 Kisi

arasinda anlamli fark olmadigi gorulmastar (anlamhlik > 0,05).

Tablo 3.11. Katihmcilarin 40 Yas Alt/Ust Sinirna Gére DF Seviyesi “Bagimsiz Degiskenli
T-Test” Sonuglari

40 Yas alt1 ve uistii agisindan Ortalama F t émakrz;m;
PLANLANAN 40yas < | .565714 144 -,257 ,800
GERCEKLESEN HIZ 40yas > | .602857 -,257 ,800
FARKINDALIGI
HIZ ALGISI FARKINDALIGI 40yas< | .619048 424 ,335 740

40yas> | .583333 ,335 740
ROTA FARKINDALIGI 40yas < | .550000 2,206 -,026 ,980

40 yas > | .554286 -,026 ,980
RUZGAR FARKINDALIGI 40yas < | .714286 ,602 ,391 ,699

40 yas > | .642857 ,391 ,699
HELIKOPTER 40yas < | .571429 2,039 1,537 ,136
FARKINDALIGI 40vyas> | .285714 1,537 ,136
POZISYON FARKINDALIGI 40yas< | .191879 6,193 -1,438 ,162

40yas> | .361046 -1,438 ,164
MESAFE FARKINDALIGI 40yas < | .557143 1,874 1,526 ,139

40 yas > | .342857 1,526 ,140
HIZ FARKINDALIGI 40yas < | .654762 234 ,335 740

40yas> | .607143 ,335 740
PRUVA MESAFE 40yas < | .447619 418 ,392 ,698
FARKINDALIGI 40yas> | .396190 ,392 ,698
EKIPMAN ARIZASI 40yas < | .125000 ,044 ,249 ,805
FARKINDALIGI 40yas> | .107143 ,249 ,805
RUZGAR YONU DEGISIM ~ 40yas < | .754762 4,282 1,310 202
FARKINDALIG!I 40 yas > | .588095 1,310 ,203
POZISYON FARKINDALIGI 2 40yas < | .526820 447 -417 ,680

40yas > | .564474 -417 ,680
DURUMSAL FARKINDALIK 40yas < | 2.578564 ,041 ,985 ,334
SEVIYE 1 40 yas > | 2.332857 ,985 ,334
DURUMSAL FARKINDALIK 40vyas < | 1.862743 [ 1,181 518 ,609
SEVIYE 2 40yas> | 1.714579 ,518 ,609
DURUMSAL FARKINDALIK 40yas< | 1.837143 ,325 ,947 ,352
SEVIYE 3 40 yas > | 1.588564 ,947 ,352
TOPLAM DURUMSAL 40yas < | 6.278450 ,392 1,138 ,266
FARKINDALIK 40 yas > | 5.635993 1,138 266

> “H.-2: Kilavuz Kaptan ve gemi kaptanlarinin deniz hayati 10 yil ve

Ustlinde olanlar ile 10 yil ve altinda olanlar arasinda DF seviyelerinde fark vardir”
icin deniz hayati 10 yil ve Ustlinde olan 18 kisi ile deniz hayati 10 yil ve altinda olan
10 kisiye gore DF2 (Tablo 3.12-5 ayri kriter igin) icin anlamh farklilik oldugu
gorulmustir (anlamlilik 0,038<0,05).
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Tablo 3.12. Katilimcilarin 10 yillik kariyer alt/Gst sinirna gére DF seviyesi “Bagimsiz
degiskenli t-test” sonuglari

Toplam Kariyer IOrtalama F t éﬂltakmuglrllz(k
PLANLANAN 10 yil< | .728000 25,628 1,544 ,135
GERCEKLESEN HIZ 10 yil > | .504444 1,877 ,072
FARKINDALIGI
HIZ ALGISI FARKINDALIGI 10 yil < | .650000 4,566 ,688 498
10 yil > | .574074 799 432
ROTA FARKINDALIGI 10 yil< | .570000 1,129 ,161 873
10 yil> | .542222 ,155 ,878
RUZGAR FARKINDALIGI 10 yil< | .700000 ,128 174 ,863
10 yIl> | .666667 175 ,863
HELIKOPTER 10 yil < | .500000 482 552 ,586
FARKINDALIG!I 10 yil > | .388889 544 ,593
POZISYON FARKINDALIGI 10yl < | .279647 232 ,039 ,969
10 yil> | .274693 ,040 ,969
MESAFE FARKINDALIGI 10 yil < | .435000 379 -,153 ,880
10 yil> | 458333 -,150 ,882
HIZ FARKINDALIGI 10 yil < | .700000 ,884 731 472
10 yil> | .592593 751 461
PRUVA MESAFE 10 yil< | .585333 971 1,986 ,058
FARKINDALIGI 10yil> | .331111 2,044 ,054
EKIPMAN ARIZASI 10 yil < | .200000 6,557 1,858 ,075
FARKINDALIG!I 10 yil > | .069444 1,629 127
RUZGAR YONU DEGISIM ~ 10yil < | .645556 ,063 -,294 771
FARKINDALIG!I 10 yil > | .685802 -,288 776
POZISYON FARKINDALIGI 2 10yil < | .610414 734 1,089 ,286
10 yil> | .509666 1,006 ,331
DURUMSAL FARKINDALIK 10 yil < |2.565550 1,402 ,650 ,522
SEVIYE 1 10 yil > |2.394689 ,605 ,554
DURUMSAL FARKINDALIK 10 yil < |2.175400 1,520 2,182 ,038
SEVIYE 2 10 yil > |1.573806 1,967 ,069
DURUMSAL FARKINDALIK 10 yil < |1.862990 ,013 ,850 ,403
SEVIYE 3 10 yil > |1.629444 844 1409
TOPLAM DURUMSAL 10 yil < |6.603940 787 1,763 ,090
FARKINDALIK 10yil > |5.597933| 25,628 1,657 117

» “Ha2.3: Kilavuz Kaptanlardan birden fazla ehliyete sahip olanlarin DF seviyesi
daha yUksektir” icin ise katilimcilardan tek bolge kilavuz ehliyeti olan 4 kiginin birden
fazla bolgenin ehliyetine sahip 14 kisi ile arasinda rlzgar yénina fark etmek ve
ekipman arizasini fark etme bagliklarinda anlamh bir farklilik oldugu goérulmustar.
Asagidaki Tablo 3.13’ de anlasilacadi gibi arastirmaya katilan 4 kisilik katihmci ile
digerleri arasinda razgar yonu farkindahdinin anlamlihik degeri 0,019 ve rizgar yonu

degisim farkindahgdinin anlamlilik degeri 0,013 olmustur.
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Tabo 3.13. Katiimcilarin Kilavuzluk Ehliyeti Sayisina Gére DF Seviyesi “Badimsiz

Degiskenli T-Test” Sonuglari

Toplam Kilavuz Ehliyeti Ortalama| F t é:}{akrﬂ';'r'l']‘k
PLANLANAN Tek ehliyete sahip | ,440000 | 3,883 | -,853 406
SEFSP%EIELAE?CEIN HIZ Birden fazla 617143 -,659 549
HIZ ALGISI Tek ehliyete sahip | ,416667 | ,463 -1,653 ,118
FARKINDALIGI Birden fazla 666667 -1,349 251
ROTA FARKINDALIGI  Tek ehliyete sahip | ,425000 | ,302 | -,734 474

Birden fazla ,608571 -,676 ,533
RUZGAR FARKINDALIGI Tek ehliyete sahip | 1,000000 [40,000| 1,405 79

Birden fazla 642857 2,687 ,019
HELIKOPTER Tek ehliyete sahip | ,500000 | ,316 491 630
FARKINDALIGI Birden fazla 357143 450 674
POZISYON Tek ehliyete sahip | ,311793 | 3,495 -,094 ,926
FARKINDALIGI Birden fazla ,330704 -125 ,904
MESAFE FARKINDALIGI Tek ehliyete sahip | ,691667 | ,816 | 1,513 150

Birden fazla ,369048 1,553 ,181
HIZ FARKINDALIGI Tek ehliyete sahip | ,708333 | ,157 647 527

Birden fazla 571429 652 544
PRUVA MESAFE Tek ehliyete sahip | ,423333 | 3,574 | ,045 1965
FARKINDALIGI Birden fazla 414286 ,034 974
EKIPMAN ARIZASI Tek ehliyete sahip | ,000000 |16,211| -1,494 155
FARKINDALIGI Birden fazla ,160714 -2,857 013
RUZGAR YONU — Tek ehliyete sahip | ,736111 | ,181 712 487
DEGISIM FARKINDALIGI gjrqen fazla 572619 614 571
POZISYON _ Tek ehliyete sahip | ,388950 | ,282 | -1,760 1097
FARKINDALIGI 2 Birden fazla 632347 -1,934 104
DURUMSAL . Tek ehliyete sahip | 2,286125| ,962 | -,325 749
FARKINDALIK SEVIYE 1 gjrden fazla 2,419279 -,372 723
DURUMSAL . Tek ehliyete sahip | 1,624075| ,003 | -,678 508
FARKINDALIK SEVIYE 2 gjrden fazla 1,895200 -,622 565
DURUMSAL . Tek ehliyete sahip | 2,131675| ,156 | 1,252 229
FARKINDALIK SEVIYE 3 Bjrden fazla 1,629036 1,188 293
TOPLAM DURUMSAL __ Tek ehliyete sahip | 6,041850| ,111 A11 913
FARKINDALIK Birden fazla 5943529 | 3,883 | ,004 1930

Yukarida acgiklanmis olan hipotezlerin disinda c¢ikan katilimcilara ait
durumsal farkindalik sonuglari i¢in birbiri arasinda yapilan korelasyon sonuglari
arastinlmistir. Buna goére asagida Tablo 3.14’de gérilen sonuglara ulasiimistir.
Birbirinden bagimsiz sorulara verilen cevaplar sonucunda geminin manevrasi
sirasinda fiziksel etkiyi hesaplayan kullanicilarin dncti durumu fark etmesi sonucu

pesinden sorulan sorunun da farkindaligini dogru gérmustur.
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Tablo 3.14. Katiimcilara ait ¢ikan DF sonuglarinin digerleri ile korelasyonu

Helikopter Pozisyon Mesafe
Farkindaligi Farkindalig: Farkindaligr |
Ruzgar Farkindaligi
Pearson Korelasyonu 0,442 0,399
Anlamhhk Cift-Kuyruk 0,19 0,35
Riizgar Yonii Degisim Farkindaligi
Pearson Korelasyonu 0,469
Anlamhhk Cift-Kuyruk 0,12

= Helikopter farkindahdi ile Rizgar farkindahgi arasinda pozitif ydnde anlamli
bir iliski vardir. (Pearson: 0,442 Sig:0,19)
= Pozisyon farkindahdi ile Rizgar farkindaligi arasinda pozitif yonde anlamli
bir iligki vardir.(Pearson: 0,399 Sig:0,35)
= Ruzgar degisimi farkindaligi ile mesafe farkindahgi arasinda pozitif yonde
anlaml bir iligki vardir.(Pearson: 0,469 Sig:0,12)

Yukaridaki degerler, ilk grup ¢evrimdisi sorularindan dérdincu soru olan rizgar

etkisini dogru tahmin eden kullanicilarin besinci soruda sorulan manevra sirasinda

gecen dogu-bati yonindeki helikopteri de fark ettigi ve altinci sorudaki geminin

pozisyonunu da dogru tahmin ettigi gérilmustir. ikinci grup cevrimdisi sorulardan

tclncl soru olan pruvadaki gemiye mesafeyi dogruya yakin tahmin edenlerin

besinci sorudaki rizgar yéninid dogru tahmin ettigi gortlmastir. Teknik olarak

geminin ana makine gucuyle ileri hareketinin yani sira, rlizgar etkisi nedeniyle

bordasal (yansal) olarak dismesini gozlemleyen kullanicinin ilk farkindahgdinin

pozitif etkisiyle digerlerini de dogru tespit etmistir.

Sekil 3.7. Katilimci Toplam DF Degerleri
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Yukaridaki Sekil 3.7 ‘de Katiimci toplam DF degerleri belirtiimis olup 11. ve

12. katiimcinin yukarida belirtildigi Uzere goérevi tamamlamadigindan; 29. ve 30.

katilimcinin ise kontrol grubu olarak kullanildigi igin degerlendirmeye alinmamistir

Sekil 3.8. Katilimcilarin Soru Bazinda DF Degerleri

Katilimcilarin Soru Bazinda DF Degerleri

1,2

0,8

0,6
0,4
, WL

123456 7 8 91011121314151617 1819 202122 232425262728 29303132

Yukaridaki Sekil 3.8 ‘de ise katilimcilarin her birinin soru bazinda vermis

olduklari yanitlara gére DF degerleri gosterilmektedir

Arastirmaya katilanlarin DF seviyeleri ayri ayri degerlendirilmis ve buna gore

DF1, DF2 ve DF3 degerleri tespit edilmistir Son olarak, asagida Tablo 3.15.”de

degerlendirilen bu sonuglar, durumsal farkindalik seviyeleri arasindaki korelasyon

analizi degerleri verilmistir. Buna gore DF2 seviyesi ile DF3 arasinda 0,05 anlamhlik

seviyesinde 0,516 degerinde iliski oldugu goérilmektedir. Bir bagka ifade ile DF2 ve

DF3 seviyeleri arasinda pozitif ydonde anlamli bir iliski oldugu gorilmustir. Daha acgik

bir ifade ile anlama seviyesi yliksek olanlarin projeksiyon seviyesi de ylksektir.

Tablo 3.15. Katihmcilarin Durumsal Farkindalik Seviyeleri Arasindaki Korelasyonlar

DF1 DF2 DF3

Durumsal Farkindalik 1 Pearson Korelasyonu 1 ,036 ,170

Anlamlilik Cift-Kuyruk ,854 ,388

Sayi 28 28 28
Durumsal Farkindalik 2 Pearson Korelasyonu ,036 1 ,516"

Anlamlilik Cift-Kuyruk ,854 ,005

Sayi 28 28 28
Durumsal Farkindalik 3 Pearson Korelasyonu 170 ,516" 1

Anlamhlik Cift-Kuyruk ,388 ,005

Sayi 28 28 28
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SONUG VE TARTISMA

Yasanmis olan tecribelerde, manevra sirasinda ariza yapan ve/veya
¢alismayan ekipmanlarin bazi gemi kaptanlarindan énce tespit ettigi gorilen kilavuz
kaptanlarin durumsal farkindaliginin daha ylksek oldugu disindlmus, bu sipheden
yola cikilarak “Hi: Kilavuz kaptanlarin durumsal farkindalik seviyesi ile gemi
kaptanlari durumsal farkindalik seviyesi arasinda anlamh fark vardir’ hipotezi
gelistirilmistir.

Kilavuzluk dogasinda olan emniyet kavrami iginde, bir olayi tespitini dnceden
yapabilmenin  6énemli oldugundan yola ¢ikarak hipotezin  desteklenip
desteklenmeyecedi arastiriimistir. Ancak gemi kaptani ve kilavuz kaptani igin
herhangi bir fark tespit edilmemistir.

Literatir taramasinda DF kavraminin ilk uygulandidi askeri havaciliktan
bugline kadar birgcok sektorde kullanildigi goértilmis, son 30 yilda da bilimsel
arastirmalar ile yeni gelismeler kaydettigi tespit edilmigtir.

Arastirmanin sonuglarina gelmeden 6nce calisma tg¢ bolimde ele alinmistir;

Birinci boélimde (5 baslik altinda) deniz ulagtirmasinin tanimi ile baglanmis,
kilavuzluk hizmetleri ve liman manevralarinin denizcilik ve liman operasyonlarindaki
bdlimu arastirihp gemiye yénelik hizmetlerin neler oldugu ve teknik-seyir hizmetleri
aciklanmistir. Ve son olarak ulusal ve uluslararasi kilavuzluk ve mevzuatina
deginilmistir. Yine ayni bélimde kilavuzluk ve rémorkoérculik hizmetlerinin liman
operasyonlarinin ayrilmaz pargasi oldugu ve Avrupa Birligi tarafindan teknik seyir
hizmetleri icinde gemiye verilen hizmetler béliminde réomorkdrculik, palamar ve
gemi trafik hizmetleri ile birlikte gectigi belirtiimistir. Kilavuz kaptanin ne demek
oldugu, tecriibesi ve bilgi birikimiyle gemiye glvenli seyir icin destek olan Kisi
seklinde aciklanmis, genel mevzuatta nasil gectigi ve mesleki oOrgutleri de
belirtilmistir.

ikinci bélimde (iki baslik altinda) durumsal farkindalik kavrami ve modelleri
ve kilavuzluk ve emniyet kavrami incelenmistir. Durumsal farkindaligin ne oldugu,
bilesenleri, faktorleri ve 6lgim metotlari aktariimistir. Durumsal farkindalik uygulama
alanlari arastirilmig, literatirde bulunan alanlar ve cgalismalar belirtiimigtir. Daha
sonra kilavuzluk ile emniyet kavraminin iligkisi; nitelikli gemi kullanici temelinde
incelenmis, risk yénetimi, karar verme ve gemi kullanma alt basliklariyla durumsal
farkindaliga etkisi anlatilmigtir.

Durumsal farkindahgdin oparatdr / kullanici olan islerde élglimesi gereken ve

biligsel bir dizey oldugu tanimlanmigtir. Algilama, anlama ve yansitmanin
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(yordama) insanin biligssel dizeyi iginde bir stire¢ oldugu kavramlarla agiklanmigtir.

Kilavuzluk mesledinin dodasinda olan emniyet kavraminin alti gizilmistir.

Uglincii ve son boélimde literatir taramasi sonucunda segilen SAGAT

yontemi similasyon ortaminda senaryo Uzerinde gemi kaptanlari ve kilavuz

kaptanlarin durumsal farkindaligi dl¢ctimustir. Yapilan uygulamalardan elde edilen

bulgular ise asagidaki gibidir:

Gemi kaptanlari ile kilavuz kaptanlar arasinda durumsal farkindalik diizeylerinde
bir fark olmadigi tespit edilmistir. Her iki gorevi yerine getirenlerin gemi
kullanicisi olarak kabul edilmesi gerektigi anlasiimis olup asil ve ilk amacin
emniyetli manevra olmasi iki gérev grubunu ortak paydada bulusturmaktadir.
Arastirmaya katilan katilimcilarin yasa gore degisen DF dlizeylerinde bir fark
olmadigi tespit edilmigtir. Ortalama yasin 40’li yaslar oldugu goérulmekle birlikte
katiimcilardan en yasli ve en ge¢ arasinda senaryo sirasinda da bir farklilik
tespit edilmemis ve ¢ikan sonucun da bu 6ngoéruyl destekledigi gérulmistar.
Katilimcilarin izmir Limani kilavuz kaptani olarak calisanlar (9 kisi) ile gemi
kaptani ve diger bdlge kilavuzlari (1049 toplam 19 Kkisi) arasinda DF
dizeylerinde anlamli bir fark bulunmadigi tespit edilmistir. Ayni boélgede surekli
¢alisan kilavuz kaptanlarin diger bdlgedeki kilavuz kaptanlar ile ve kilavuz
kaptanlik yapmayan gemi kaptanlari arasinda DF farklihdi olmamasi dikkat
¢ekici bir sonugtur.

Katilimcilarin deniz hayati 10 yil ve ustliinde olan 18 kisi ile deniz hayati 10 yil ve
alti olan 10 kisi arasinda DF2 (anlama) seviyesinde anlaml fark oldugu
bulunmustur. Bunlar bes ayr kriter olup helikopterin gectigi yonu anlama,
geminin pozisyonunu dogru yerde belirleme, geminin doénltse basladi§i sirada
pruvadaki gemiye mesafeyi dogru tespit etme, ariza yapan ekipmanlari tespit
etme ve geminin sorulan ikinci pozisyon bilgisi icin denizde 10 yil ve daha uzun
galisanlarin DF seviyeleri daha yiiksek bulunmustur. lyi bir gemi kullanici, gemiyi
etkileyen fiziksel kuvvetleri bilir ve kumanda ettigi ana ve yardimci gugler ile
geminin ivmesini dogru hesaplar. DF2 seviyesinin kariyerleri daha uzun
olanlarda yliksek ¢cikmasinin temel sebebi tecriibe olabilir.

Katilimcilardan birden fazla boélgeye ait kilavuzluk ehliyetine sahip olan 14 kisinin
rizgar yénunin belirlenmesi ve ekipman arizasinin tespit edilmesi sorularinda
diger 4 kisiye gore DF dizeylerinin daha yiksek oldugu tespit edilmistir. Farkli
bolgelerde kilavuz kaptanhk yapmak, farkli gemi tiplerinde manevra yapma,

farkli meteorolojik sartlarda g¢alisma firsati verir. Ayni zamanda farkli bolgeye ait

79



ehliyeti olan kilavuz kaptanlar mesleki olarak da daha tecribeli oldugu
bilinmektedir.

e Farkindalik tlrleri arasinda yapilan korelasyonda rizgar etkisini dogru fark
edenler (DF3) ayni zamanda helikopterin yéninu (DF2) de dogru bulmuslardir.
Bu durum manevra yaklasimi sirasinda disariyi gozlemleyip rizgar etkisini
hesap etmeye calisan kullanicinin, gecen helikopteri de goérdigi anlamina
gelmektedir. Geminin manevra baslangici sonrasi hangi pozisyonda oldugunu
bilenlerin (DF2) riizgar yénu ve siddetinin sonuglarini dogru tahmin ettigi (DF3)
gérulmastir. Bu da az 6nce aciklanan goézlem ve degerlendirme sonucunda
geminin fiziksel egilimini anlamaktan kaynaklanmistir. Ayrica, geminin yatay
gecisinde mesafeyi dogru raporlayanlar (DF3), rizgar yoninin degisimini fark
ettigi (DF1) goriimustir. Mesafenin dogru bilinmesi hem bulundugu gevreyi iyi
tanidigi ve diger Olculebilir elemanlar ile (kendi gemisinin boyu, rihtim boylarini
hatirlama vb..) kiyaslayarak iyi hesap yaptigi sdylenebilir..

e Toplam DF seviyelerinin arasinda yapilan iliskiye gére durumsal farkindalk
temel yaklagimi gereg@i algilama ve anlama seviyesi yuksek olanlarin yansitma
seviyesi ylUksektir. Gemi manevrasi adaptasyon isteyen ciddi bir istir.
Manevranin her asamasi yluksek biling ve dikkat gerektirir. Gemi manevralarinin
hepsi kisith sularda ve bodlgelerde yapildigindan nitelikli bir gemi kullanicisi
elindeki tim yazili ve goérsel bilgileri 6zimsemeli ve buna goére kumanda
vermelidir. Verdigi manevra kumandalarindaki herhangi bir tereddit veya isini
sansa birakma geri donllmez sonuglar dogurabilir. En kolay manevra olarak
disuindugu rdtin bir gemi manevrasi bile bir anda en zor ve stres yonetimi
gerektiren bir manevraya donusebilir.

Bolium 2 ‘de deniz ulastiriimasi alaninda acik deniz sondaj c¢alisanlari igin

WSA (Work Situation Awareness) teknigiyle yapilan calisma sonucunda (Sneddon

ve digerleri, 2013) yuksek stres ve yorgunlugun durumsal farkindah§r disuk

seviyelere indirdigi dolayisiyla glvenli olmayan ¢alisma davraniglari ve kaza riskini

arttirdigl  tespit edilmistir. Acik deniz sondaj c¢alisanlarina Norveg'te 166

gemiadamina Endsley’in Gg¢li modeli esas alinarak O&l¢ilmis bir calismanin

(Seetrevik, 2013) sonucunda durumsal farkindahgi etkileyen faktorlerin onlg

maddelik bir envanteri ¢ikariimig, DF’nin kisisel bir biligssel 6zellik oldugu ve ¢alisma

sirasindaki durumsal farkindahgin stres, yorgunluk ve uyku kalitesiyle iligkili oldugu
goOralmUstir. Denizcilik ve agik deniz sondaj endlstrisinde c¢alisan Dinamik

Pozisyonlama (DP) operatérlerinin (kaptan-zabit) DF ve karar verme iligkisi igin
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yapilan calismada ( QDvergard ve digerleri, 2014); dogru karar vermek i¢cin DF’nin
gerekli oldugu ancak herhangi bir acil durum nedeniyle operatérlerin dikkat
kaynaklarinin ve bilgi toplama yerlerinin farklilagsmasiyla farkindalik siralamasinin
degistigi ve kazay! énleme adina prosedur disina ¢ikildigi anlagiimistir. 39 geminin
karistigi 27 adet denizde c¢atismanin “HFCS (Human Factor Analysis and
Classificaiton System) ile, durumsal farkindalik, dikkat agigi ve iletisim eksikleri
arastinimig (Chauvin ve digerleri, 2013), guvenli olmayan eylemlerin %85’inin yanhsg
karar vermeye bagli oldugu, durumsal farkindaligi kaybetmedeki faktorler
belirlenmis ve bunlarin etkisiz gbézcullik, képriustli kaynak yénetimi zayifigi, eksik
haberlesme ve iletisim, yetersiz liderlik ve yanlis bilgilerin alinmasi gibi sonugclar
cikmistir. Gemi trafik hizmetleri operatéori olmak isteyenler SAGAT temelli “Situation
Awareness Test for Vessel Traffic Services (SAT-VTS)” (Cordén ve digerleri, 2014)
calismanin sonucunda denizcilik emniyeti igin gerekli olan “Gemi Trafik Hizmetleri-
Durumsal Farkindalik” iliskisi belirlenmigtir.

Bu ¢alismada da deniz ulastirmasi sektoériinde yapilmis olan diger ¢alismalar
ile benzer sonuclara ulasiimistir. Kilavuz kaptanlarin her zaman ayni bdlgede farkli
gemilerle ve farkli meteorolojik sartlarda daha ¢ok manevra yapmasinin farkindalik
seviyelerinin gemi kaptanlarina gére daha yuksek olmasi beklenirken, literatirde de
tespit edilip Bélum 2’de de belirtildigi Gzere Endsley (1995a) DF dinamik karar
verme moduline gére bir sistemde insan aktivitesinin bilissel modeli igcinde gémuli
olmasi nedeniyle durumsal farkindahdin bireysel bir 6zellik oldugu yukaridaki
sonuglarla da desteklenmigtir. Her iki gérevde olanlarin DF 6&lgimu igin gemi
kullanici olarak kabul edilmesi gerektigi ve ortalama ayni tepkileri verdigi
gOrulmustir. Bununla birlikte kilavuz kaptanlarin da mesleki altyapi sebebiyle daha
once gemi kaptanligi yapmis olmasi da bir etken olabilir. Gemi manevrasini
etkileyen sert hava sartlarinin ister gemi kaptani olsun ister kilavuz kaptan olsun
dikkat seviyesini, yaklasimini ve stres yukunu etkiledigi goérulmustar. Etkin bilgi
akisinin saglanmasi halinde cabuk ve kolay karar verildigi, dogru adaptasyon ve
anlama ile emniyetli yanasma manevrasi hedefiyle yola ¢ikan gemi kullanicisinin
basarili sekilde manevrayi tamamlamistir.

Kilavuzluk hizmetlerinde DF dikkate alinmasi, Ol¢tlmesi, degerlendiriimesi,
gelisgtiriimesi ve belirli araliklarla yeniden test edilmesi gereken donemli bir faktor
oldugu anlatiimaya c¢alisiimis olup, denizcilik sirketleri icin gemi kaptanlarina ve ayni
zamanda kilavuzluk teskilatlarinin kilavuz kaptanlara ilk ise aliminda ve meslek igi

egditimlerinde “durumsal farkindalik testi” yapilmasinda fayda vardir.
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Gelecekte denizcilik alaninda DF etkisi icin daha ¢ok galisma yapilip, bu
¢alismada liman manevralarinda dlgilen durumsal farkindaligi daha ¢ok katilimci ile
yapilabilir. Diger oOlcum teknikleri (SPAM, SART vb..) kullanilarak gelistirilebilir,
birbirleriyle kiyaslanilabilir. Ozellikle emniyetin 6ncelikli oldugu geminin ritin
navigasyonu sirasinda, bogaz-kanal gegigleri siresinde hem gemi kaptanlarina hem
zabitlerin durumsal farkindaligini tespit edecek daha cesitli élgimler yapilarak,
denizcilik alaninda DF’i en ¢ok etkileyen faktorler arastirilabilir. Yeterli ve emniyetli
teknik sartlar saglandiginda gergcek manevralar sirasinda katiimcinin haberi
olmadan vyapilacak durumsal farkindalik o&lgimlerinin gegerliligi ve gercekligi
acgisindan énemli arastirmalar planlanabilir.

Ayrica, yine liman manevralari ile ilgili olarak, romorkdr kaptanlari icin
yaklasimlar planlanabilir. Ozellikle insansiz (un-manned) makineye sahip otomasyon
temelli gemilerde basmihendis ve makine zabitleri icin durumsal farkindalik

arastirilabilir.
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EK 1

Gonullu Katillm Formu

Bu calisma, 9 Eylul Denizcilik Fakultesi Sosyal Bilimler Enstitisu
yuksek lisans tezi igin Serkan Kahraman ve Dog¢.Dr. Yusuf Zorba
tarafindan durumsal farkindaligin liman manevralarinda etkilerini ortaya
clkarmaya yonelik bir calismadir. Bu kapsamda gemi kaptani/kilavuz
kaptan kontrol grubundan bilgi toplanmasi hedeflenmektedir. Calismaya
katilm tamamen gonulluluk temelinde olmalidir. Deney oncesi, sizden
kimlik belirleyici higbir bilgi istenmemektedir.

Yapilacak deneyin mesleki, teknik yeteneklerinizi ve/veya
ozelliklerinizi olcecek higbir degerlendirmesi yoktur ve
olmayacaktir.

Cevaplariniz tamamen gizli tutulacak ve sadece arastirmacilar
tarafindan degerlendirilecektir; elde edilecek bilgiler bilimsel
yayinlarda kullanilacaktir. Deney, genel olarak kigisel rahatsizlik verecek
sorular, aktiviteler icermemektedir. Ancak, katilim sirasinda sorulardan
ya da herhangi bagka bir nedenden oturd kendinizi rahatsiz
hissederseniz cevaplama isini veya deneyi yarida birakip ¢ikmakta
serbestsiniz. Boyle bir durumda deneyi uygulayan Kkisiye, deneyi
tamamlamadiginizi sdylemeniz vyeterli olacaktir. Deney sonunda, bu
caligsmayla ilgili sorulariniz cevaplandirilacaktir.

Bu ¢alismaya katildiginiz igin simdiden tesekkur ederiz.

Bu calismaya tamamen géniillii olarak katillyorum ve istedigim
zaman yarida kesip cikabilecegimi biliyorum. Verdigim bilgilerin
bilimsel amacli yayimlarda kullaniimasini kabul ediyorum.

(Formu doldurup imzaladiktan sonra uygulayiciya geri veriniz).

Isim Soyad Tarih Imza
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EK 2

DURUMSAL FARKINDALIK OLGUM TESTINE
KATILACAKLAR ICIN YONERGE (Gemi Kaptanlar)

Gemi Kaptani ile ilgili Bilgiler

Yasi :

Egitim Durumu : o Doktora o Yiksek Lisans o Lisans
Mezun Oldugu Okul

Mezuniyet Yili :

Kag yildan beri denizde:

Kaptanlik tecribesi

Gemi kaptani olarak g¢alistigi en son geminin;
Gemi Tipi :

Gemi Boyu

Gemi Grosu

Gemi Bayragi

1. Izmir Limani 20 No’lu rihtima yanasma manevrasi yapacaksiniz. Gemiye kilavuz kaptan mevkiinde
katilan kilavuz kaptan gorevini yapacak durumda olmayip sizden kendiniz yanasmaniz
beklenmektedir.

2. izmir Kérfezi'nde mevcut gériis 3 deniz mili ve yagmurlu olup, riizgar 045’den 15 Knot esmektedir..
Meteorolojik sartlarin (yagmur, rizgar vs.) degisme ihtimali vardir.

3. izmir Limanr'nda 6 No’lu rihtima 600 metre uzak durumda manevraya baslayacaksiniz..

4. Ekte verilen krokiye bakip manevra sahanizi taniyiniz ve yanasma yerini belirleyiniz. Pilot kartini
inceleyip gemi hakkinda yeterli bilgiyi alimiz. Kartlarinin egitmen tarafindan size verildiginden emin
olunuz. Kartlari incelemek igin kendinize yeteri kadar zaman ayiriniz.

5. Yeteri kadar brifing yaptiginizdan emin oldugunuzda egitmene bildiriniz ve manevraya baslayiniz.
6. Egitmen, gemiyle ve limanla ilgili ek bilgi ihtiyaciniz olacaksa cevaplayacaktir.

7. SimUlatér, manevranin belirli bélimlerinde durdurulacak ve sizden kagit (izerinde sorulara K/U
gostergelerine ve kullandiginiz bilgi kartlarina bakmadan (bulundugunuz yerden geriye dénerek) yazili
olarak cevap vermeniz istenecektir. Yaptiginiz hesaplamalari, ara adimlari cevabiniza dabhil
etmemeye c¢aliginiz. Hafizanizda kalan bilgilere gére cevabi yaziniz.

8. Soru/cevap formunu egitmene teslim etmenizin ardindan manevra kaldigi yerden devam edecektir
9. Konsantrasyonunuzun bozulmamasi ve Ol¢gimlerin saghgi agisindan manevra sirasinda cep
telefonlarinizin kapali olmasi énemlidir
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DURUMSAL FARKINDALIK OLCUM TESTINE
KATILACAKLAR ICIN YONERGE (Kilavuz Kaptan)

Kilavuz Kaptan ile ilgili Bilgiler
Yasi :

Egitim Durumu . o Doktora o Yuksek Lisans o Lisans

Mezun Oldugu Okul

Mezuniyet Yili

Denizde galisma siresi

Kaptanlik tecribesi

Kilavuz Kaptanlik suresi

Calistigi Kilavuzluk Bolgesi : o1 o2 o 3 ve daha fazla

1. izmir Limani 20 No’lu rihtima yanasma manevrasi yapacaksiniz

2. Izmir Kérfezi'nde mevcut goriis 3 deniz mili ve yagmurlu olup, riizgar 045'den 15 Knot esmektedir.
Meteorolojik sartlarin (yagmur, rizgar vs.) degisme ihtimali vardir.

3. izmir Limanrnda 6 No’lu rihtimdan 600 metre uzak durumda manevraya baglayacaksiniz..

4. Pilot kartini inceleyip gemi hakkinda yeterli bilgiyi aliniz. Kartin egitmen tarafindan size
verildiginden emin olunuz. Karti incelemek icin kendinize yeteri kadar zaman ayiriniz.

5. Yeteri kadar brifing yaptiginizdan emin oldugunuzda egitmene bildiriniz ve manevraya baslayiniz.
6. Egitmen, gemiyle ve limanla ilgili ek bilgi ihtiyaciniz olacaksa cevaplayacaktir.

7. SimUlatér, manevranin belirli bélimlerinde durdurulacak ve sizden kagit (izerinde sorulara K/U
goOstergelerine ve kullandiginiz bilgi kartlarina bakmadan (bulundugunuz yerden geri dénerek) yazili
olarak cevap vermeniz istenecektir. Yaptiginiz hesaplamalari, ara adimlari cevabiniza dahil
etmemeye caliginiz. Hafizanizda kalan bilgilere gére en yakin cevabi yaziniz.

8. Soru/cevap formunu egitmene teslim etmenizin ardindan manevra kaldigi yerden devam edecektir
9. Konsantrasyonunuzun bozulmamasi ve Olgimlerin saghgi agisindan manevra sirasinda cep
telefonlarinizin kapali olmasi énemlidir
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EK3

1.1. Ship’s particulars

Ships name

(Full load) version 3.0.23.0

Feeder container ship 1 (1610 TEU)

Displacement 24080t Deadweight 15952t
LOA 169 m Breadth (Moulded) 27.2m
LBP 158.45m Depth (Moulded) 15m
Extreme height of the ships structure 46 m Draft middle 9m
(measured from keel)
Hull coefficient 0.61
Longitudinal metacenter height 249.77 m Distance from middle frame to gravity 4.97 m
center in stern
Transverse metacenter height 0.81m Distance from base plane to gravity 12.75m
center
169
iz 157 ?
Bow Thruster
Type Tunnel
Number of units (bow) 1
Bow thruster capacity 950 kW
Bow thruster location 6.6 m

Steering Characteristics

Steering devices(s)(type/No) Becker’s Rudder /1 | Number of Bow Thrusters 1

Max. Angle 35 | Power 950 kW
Rudder Angle for neutral effect -0,13 degrees

Hard Over to Over (2 pumps) 24 seconds | Auxilary Steering Device(s) N/A

Flanking Rudder(s) 0

Stopping Turning Circle
Description Full Time Head Reach Ordered Engine: 100%, Ordered Rudder: 35 degrees
FAH to FAS 216.0s. 4.10 cbls Advance 2.41 cbls
HAH to HAS 223.7 s 3.29 cbls Transfer 0.88 cbls
SAH to SAS 280.6 s 2.98 cbls Tactical diameter 2.09 cbls
Main Engine(s)
Type of Main Engine Low Speed Diesel Number of Propellers 1
Number of Main Engine(s) 1 Propeller Rotation Left
Maximum Power per Shaft 1 x 12640 kW Propeller Type CPP
Astern Power 77.6 % Ahead Min. RPM 65
Time Limit Astern N/A Emergency FAH to FAS 37.2s
Engine Telegraf Table
Engine order Propeller RPM Speed, Knots Power, kW Pitch ratio
FSAH 126.0 20.5 12261.0 0.988
FAH 126.0 15.5 9116.0 0.790
HAH 126.0 11.0 6357.0 0.593
SAH 126.0 8.0 3991.0 0.395
DSAH 126.0 4.0 2659.0 0.198
DSAS 126.0 -3.0 2659.0 -0.198
SAS 126.0 -5.0 4260.0 -0.395
HAS 126.0 -7.0 6808.0 -0.593
FAS 126.0 -8.0 9808.0 -0.790
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EK 4

Cevrimdisi Sorular Grup 1

Egitmen Bolumu
Katilimci No

Manevra Baslangi¢c Zamani

Similator Durdurma Zamani
Katilimci Bolimii

1.Yaklasimda planladiginiz hiz kag knot’tir?

2.Su anda hiziniz kag knot'tir? (Logspeed)

3.Su anda pruvaniz nedir?

4. Ruzgar etkisiyle geminin pruvasinin nereye dénmesini bekliyorsunuz?

5. Helikopter hangi yone gitmistir?

6.Asagidaki sekle gére geminizin pozisyonu hangi bdlgededir ?
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Cevrimdisi Sorular Grup 2

Egitmen Boliimii

Katilimci No

Manevra Basglangi¢c Zamani
Simulator Durdurma Zamani

Katilimci Bolimii

1. Geri hareket sirasinda rihtim kdsesine (#19-20 kdsesi) mesafenizin ne olmasini

planhyorsunuz?

2. Su andaki hiziniz kag knot'tir?

3. Su anki (pruvadaki gemiye) mesafeniz nedir?

4. Manevra sirasinda galismadigini farkettiginiz ekip ya da ekipmanlar var mi?

5. Ruizgar yoni nedir?

6. Asagidaki sekle gére geminizin pozisyonu hangi bélgededir?
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EK 5

BOLUM 3: Liman Kilavuzluk Hizmetlerinde Durumsal Farkindalik Olgiimiine Yonelik Uygulama
1.Senaryo:

Bu senaryo hem kilavuz kaptan hem de egitmen igindir. Yanasma haritasi ve bilgisi verilen Ek:A
krokiye goOre olacaktir. Gemiye 6no’lu rihtima 600 metre uzak durumda katilinmasi, gecerlilikteki
mevzuata gore romorkdr kullanilarak belirtilen yere yanasma manevrasi yapilacaktir. Geminin iskele
taraftan 20 No’lu rihtima yanasmasi planlanmistir. Senaryo 4 evre seklinde planlanmig, meteorolojik
sartlar ve off-line sorular buna gore sorulacaktir.

Secilmis ve kurgulanmis senaryo, hava sartlari, liman trafik durumu, gemi tipi ve 6zellikleri, yanasma
yeri bakimindan orta Ustl zorlukta bir manevradir.

Geminin teknik 6zellikleri; LOA:169 metre Draft: fwd: 8.50 aft: 9,50 Feeder Konteyner gemisi Bas
pervanesi: 950 kW (Mevzuata gore tek rémorkor)

Ortalama manevra slresi 25 dakika Ongorilmustir. Senaryo pilot mevkiinden katilim sonrasi
yaklasim basinda baslatilacaktir.

Senaryo baslangicindaki hava kosullari, rizgar yoni ve siddeti 045°den 15 Knot (saganak nedeniyle
en fazla 20 knot), goris 3 mil (5556 m), yagmur %20 olacak sekilde tasarlanmistir.

N1: Gemiye katilan kaptan/kilavuz kaptan manevra kumandasini teslim alir.Mevcut rizgar siddeti 4
dakika araliklarla 20 saniye sure igin 20 knota gikartilir.

N2: Senaryo baslangicindan sonra geminin yolcu iskelesi ve 6 no’lu rihtimi gegip, 17 no’lu rihtima
yaklasildiginda simulasyon durdurulup Grup 1 (¢evrimdigi) sorulari sorulmustur.

1.17 no’lu nhtimi kag knot ile gegmeyi planhyorsunuz? DF 3

2.3u anda hiziniz kag knot'tir? (Logspeed) DF 1

3.Su anda pruvaniz nedir? DF 1

4. Ruzgar etkisiyle geminin pruvasinin nereye donmesini bekliyorsunuz? DF 3
5. Helikopter hangi yone gitmistir? DF 2

6. Asagidaki sekle gbre geminizin pozisyonu hangi bélgededir ? DF 2
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N3: Simulasyon tekrar baslatilarak katilimcidan manevraya devam etmesi istenir

N4: Gemi 6 No'lu rihtimi gegip ilerlemesinin ardindan riizgar siddeti gust yaparak 20 knot'a (saganak
nedeniyle en fazla 25 knot) ¢ikar ve yonli 010° olarak degisir. Yagmur siddeti %80 degerine
yukseltilerek gorus 1milin altina (1500 m) diser, ek olarak gyro pusula ve bas pervane arizasi verilir.

N5: Gemi iskele donlsl sonrasinda simulasyon ikinci kez tekrar durdurulur ve Grup 2 (¢evrimdisi)
sorulari sorulmustur.

Geri hareket sirasinda rihtim kdsesine (#19 - #20) mesafenizin ne olmasini planliyorsunuz? DF 3
Su andaki hiziniz kag knot'tir? DF 1

Su anki (pruvadaki gemiye) mesafeniz nedir? DF 2

Manevra sirasinda ¢aligsmadigini farkettiginiz ekip ya da ekipmanlar var mi? DF 2

Ruzgar y6nl nedir? DF 1

Asagidaki sekle gore geminizin pozisyonu hangi bdlgededir ? DF 2
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N6: Simulasyon tekrar baglatilir.

N7: Gemi geri harekete baslayinca rizgar 15 knot'a ve yagmur %20’ye dusurllerek gorus tekrar 3
deniz mili yapilmigtir. Katihmcidan 20 no’lu rihntima yanasmasi beklenmektedir.

N8: Geminin bagi 19-20 no’lu rihtimdan iceri girip, paralel konuma gelince manevra sonlandirilir.
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