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ONSOZ

Bu tez ¢alismasinda, Tiirk Bogazlar1 bolgesinde hizmet vermekte olan Gemi Trafik
Hizmetlerine secgilecek deniz trafik operatdrlerinin se¢im kriterleri irdelenmistir.
Halihazirda calismakta olan operatorler Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin
Kurulmasma ve Isletilmesine Iliskin Yonetmeligi'ne gére secilmektedirler. Ancak
secim Kkriterleri yeteri kadar detaylandirilmamistir. Bu ¢alismada uzman kisiler ile
yapilan anket calismasi AHP yontemi kullanilarak seg¢ilmesi gereken operator
nitelikleri degerlendirilmek istenmistir.

Oncelikle tez calismasi boyunca benden yardimlarmi esirgemeyen, saat farki
gozetmeksizin bana yardimci olan degerli hocam Saymm Prof. Dr. Yasin
ARSLANOGLU’na, tez caligmasinda benden yardimlarmi esirgemeyen kiymetli
hocalarima, degerli katkilarini esirgemeyen Sayin Tuncay Cehreli’ye ve maaile
tiyelerine sonsuz tesekkiirlerimi sunarim. Bu uzun maratonda her zaman yanimda olan
ve destegini siirekli hissettigim kiymetli esime tesekkiirii borg bilirim.

Ocak 2024 Deniz Tokdemir
Kilavuz Kaptan
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GEMI TRAFiK HIZMETLERI DENiZ TRAFiK OPERATORU SECIM
KRITERLERI

OZET

Diinya tarihi bir¢cok deniz kazasina sahne olmustur. Bu kazalar neticesinde birgok
insan 6liimii ve devasa boyutlarda gevre kirlilikleri yasanmustir. Ozellikle 1960-1980
yillar1 arasinda meydana gelen ¢evre felaketleri biitiin diinyada genis yanki
uyandirmistir. Meydana gelen gemi kazalar1 sonrasi yasanan cevre felaketleri o
donemlerde Hiikiimetler Arasi Denizcilik Damisma Orgiitii adi ile hizmet veren
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii'nii bircok tedbir almaya sevk etmistir. Alman
tedbirlerinden biri de o donemlerde daha c¢ok yeni olan gemi trafik hizmetlerinin
yayginlagtirilmas: olmustur. Glinlimiizde gemi trafik hizmetleri olarak bilinen
istasyonlar ilk zamanlarda liman kontrol istasyonlar1 olarak c¢aligmakta. Bu
istasyonlarin ilki 1948 yilinda Isle of Man da kurulmus olup liman kontrol
istasyonlarindan alinan verim yiiksek oldugundan benzer istasyonlarinin
yayginlastirilmas: diisiiniilmiistiir. Ozellikle Avrupa iilkelerinde bu artis yiiksek
olmustur. Kurulusu geregi 6zellikle liman yaklasimlarinda etkili olan liman kontrol
istasyonlart emniyetli seyire ciddi katkilar sunmuslardir. Uzun yillar boyunca bu
istasyonlarda istthdam edilen operatorlerin yeterlilikleri, yetkileri, egitimleri tilkelerin
kendi inisiyatiflerine birakilmistir. Bu konu hakkinda IMO tarafindan herhangi bir
cerceve ¢izilmemistir. Bu siire¢ 1997 yilina kadar devam etmistir. Ancak 1997 yilinda
A.857(20) numarali kararla revize edilen yoOnetmelik gemi trafik hizmetleri
merkezlerinde ¢alisan operatdrlerin ise alim siiregleri, egitimleri ve yeterliliklerine yer
vermigtir. Akabinde A.1158(32) numarali kararla gerekli revizyon 28 Ocak 2022
tarthinde yayimlanmistir. Bu yonetmeliktede VTS’in ana iseleyisi ayn1 kalmak kaydi
ile terimsel olarak birkac degisiklige gidilmis ve genel hatlari ile VTS’in gorev ve
sorumluluklari, VTS operatorlerinin nitelikleri ve egitimlerinden bahsedilmistir.

Denizcilik tarihi diisiiniildiigiinde gemi trafik hizmetleri bu sektorde ¢ok yeni bir aktor
sayllmaktadir. Denizcilikte yeni bir aktor olarak ortaya ¢ikan gemi trafik hizmetleri
can, mal, seyir ve ¢evre emniyetinin saglanmasinda aktif ve ¢ok dnemli rol almaktadir.
Giin gectikce artan hammadde ihtiyaci, teknolojinin hizli bir sekilde gelismesi
denizcilikte de etkisini gdstermistir. Teknolojik gelismeler sayesinde gemi boyutlari
ciddi manada artmistir. Bu artis, devasa boyutlardaki gemilerin 6zellikle dar
kanallarda ve liman yaklasimlarinda ki manevralarimi etkilemektedir. Denizcilikteki
bu yeni aktér son donemlerde devasa boyutlardaki gemilerin emniyetli gecislerinin
saglanmasinda 6nemli bir pay sahibi olmaktadir. Denizcilikte gemi kaynakli kazalar
sonucu yasanacak can, mal, ¢evre zararlarinin minimize edilmesinde bu yeni aktor
onemli gorevler iistlenmektedir. Bu nedenle denizcilik alaninda faaliyet gostermekte
olan bircok iilke kendi karasularinin emniyetinin saglanmasinda gemi trafik hizmetleri
merkezlerinin kurulmasmmi ve yayginlastirilmasini saglamaktadir. Gemi trafik
hizmetleri ilgili tilkenin can, mal, seyir ve ¢cevre emniyetinin saglanmasinda 6énemli bir
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unsur olmakta ve {iilkenin kendi karasularindaki hakimiyetinin saglanmasinda da
onemli bir rol almaktadir. Gemi trafik hizmetleri istasyonun yetki alanlarina giren
gemiler, ilgili iilkeler tarafindan katilimi zorunlu tutulabilecegi gibi goniilliiliik esasina
da dayanmaktadir.

Diinyada yasanan bu kazalarin bir kismi da Tiirkiye de meydana gelmistir. Bu
caligmada kazalarin birkag tanesine yer verilmistir. Bu kazalar incelendiginde yasanan
can kayiplarmin ve cevre felaketlerinin korkung diizeyde oldugu goriilecektir.
Kazalarin meydana gelmesinde ¢ok farkli sebepler bulunmakla beraber kazalarin kok
nedenleri irdelendiginde karsimiza en biiyiik faktdr olarak o donemde faaliyette
olmayan gemi trafik hizmetleri ¢ikmaktadir. Onemli bir diger faktor ise talveg hattinin
kullanilmasi olacaktir.

2003 yilinda Tiirk Bogazlari (Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi)
bolgesinde Istanbul ve Canakkale Gemi Trafik Hizmetleri istasyonlarmim kurulumu
gerceklesmistir. Kurulumu her ne kadar gecikmis olsa da bu bolgelerde deniz trafigine
sunduklar1 katki ¢ok 6nem arz etmektedir. Ilk kurulum asamasinda cesitli sikintilar
yasanmakla beraber gorevlerini muntazam bir sekilde ifa etmektedirler. Her iki
istasyon hizmete sunuldugunda bu merkezler en son teknolojik ekipmanlar ile
donatilmistir. Ayrica bu istasyonlarda gorev yapacak operatorlerin uzakyol gemi
kaptan1 yeterliliginde ve bir yillik deniz hizmeti siiresine sahip olmalar1 saglanmistir.
Teknolojik gelismeler sayesinde bu istasyonlarin verimliligi dnemli dl¢lide artmistir.
Istanbul Bogaz1 gibi yerel trafigin yogun oldugu bir bélgede trafigin yonetilmesi ciddi
bir profesyonellik gerektirmektedir. AIS’in denizcilik hayatina girmesi bu yogun
trafigin yonetilmesinde ciddi katkilar sunmustur.

Diinya {izerinde halihazirda 500’4 askin gemi trafik hizmetleri istasyonu
bulunmaktadir. Her istasyon gorev tanimi gere8i vermesi gereken hizmetleri
sunmaktadir. A.587(20), bir istasyonun gemi trafik hizmetleri merkezi olarak
adlandirilabilmesi i¢in en azindan bilgi hizmetini sunmasi gerekmektedir denmektedir.
Yine ayni yonetmelik gemi trafik merkezlerinin verdigi diger ana hizmetleri ise trafik
organizasyon hizmeti ve seyir yardim hizmeti olarak belirtmektedir. Yayimlanan son
yonetmelikte terimsel olarak bu basliklardan bahsedilmemis olsa bile igerik olarak
ayni hizmetlerden bahsedilmektedir. Belirlenen bu ii¢ ana gorev harici bu istasyonlar
bir¢cok gorev ifa etmektedirler. Bilgi akiginin saglanmasi adina son dénemde 6zellikle
giivenlik konusunda da gorev almaktadirlar.

Gemi trafik hizmetleri istasyonlari incelendiginde gérev yapmakta olan deniz trafik
operatOrlerinin farkli tecriibelere sahip olduklar1 goriilecektir. Genel itibariyle gemi
trafik hizmetleri istasyonlarinda gorev yapmakta olan operatorlerin ¢ogunlugu
denizcilik kokenli olmakla birlikte calismakta olan operatorlerin bir kisminin
denizcilik kokenli olmadigi bilinmektedir. Halihazirda Tiirkiye de faal durumda
bulunan bes istasyonda ¢alismakta olan operatorlerin tamami denizcilik kokenlidir.
Tiirkiye de hizmet vermekte olan istasyonlarda gorev alan operatorlerin farkli
yeterlilikleri bulunmaktadir. Yayimlanan son yonetmelikte en diisiik yeterlilik uzakyol
birinci zabit talebin karsilanamamasi durumunda ise uzakyol vardiya zabiti olarak
belirlenmistir.

Uluslararasi denizcilik orgiitiiniin 2018 - 2023 yillart alt1 y1illik stratejik planlamasini
insan unsuru olarak addettigini diisiinecek olursak insan faktoriiniin denizcilikteki
Oonemini daha da iyi kavramis oluruz. Biitiin denizcilik faaliyetlerinde insan unsuru bu
kadar 6nemli iken gemi trafik hizmetlerinde ki 6nemi de yadsinamaz. Diinya {izerinde
stratejik oneme sahip, li¢ tarafi denizler ile ¢evrili ve Karadeniz {ilkelerini Akdeniz’e
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baglayan bogazlara sahip Tiirkiye Cumhuriyeti’nde bogazlarin emniyetinin ve
giivenliginin saglanmasinda TBGTH ¢ok 6nemli gorevler iistlenmektedir. Dolayist ile
bu merkezlerde gorev yapacak GTH operatorlerinin se¢imi ¢cok dnem arz etmektedir.
Insan unsuru bu ¢alismanin ana yapisini olusturmaktadir. TBGTH istasyonlarina
personel secimi i¢in, kriterleri belirlenen anket hazirlanmis olup farkli uzmanlik
alanlarina sahip kisilerden alinan geri beslemeler ile AHP yontemi kullanilarak uygun
ve nitelikli personel se¢imi i¢in ¢alisma yapilmistir.

Caligmanin sonug boliimiinde nitelikli personel se¢iminin yani sira personel alimindan
sonra verilecek olan egitimlerde tavsiyeler de yer almaktadir. Bu tavsiyeler genel
itibariyle uzun yillar bu sektorde hizmet vermis olan uzman goriislerinden alinmistir.
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OPERATOR SELECTION CRITERIA FOR VESSEL TRAFFIC SERVICES
CENTERS

SUMMARY

World history has witnessed numerous maritime accidents. As a result of these
accidents, many people have lost their lives and massive environmental pollution
incidents have occurred. Particularly between 1960 and 1980, environmental disasters
resulting from these accidents resonated globally. The environmental disasters that
followed ship accidents during that period motivated the International Maritime
Organization (IMO), which was known as the Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization at the time, to take various measures. One of the measures
taken during that period was the widespread expansion of what we now know as vessel
traffic services. The stations known today as vessel traffic services initially operated
as port control stations. The first of these stations was established in 1948 on the Isle
of Man. Due to the high efficiency of port control stations, it was considered to expand
the use of such stations. Especially in European countries, the increase in these stations
was significant. Port control stations, by their nature, significantly contributed to the
safety of navigation, especially in port approaches. For many years, the qualifications,
authorities, and training of operators employed at these stations were left to the
discretion of individual countries. IMO had not established any framework regarding
this matter until 1997. However, in 1997, Regulation A.857(20) was revised, which
included guidelines for the recruitment processes, training, and qualifications of
operators working at ship traffic service centers. Subsequently, the necessary revision
was published on January 28, 2022, with the decision numbered A.1158(32). In this
regulation, a few changes have been made in terminology, provided that the main
operation of VTS remains, and the duties and responsibilities of VTS, qualifications
and training of VTS operators are mentioned in general terms.

When considering the history of maritime affairs, vessel traffic services are considered
relatively new in this sector. Emerging as a new actor in the maritime industry, vessel
traffic services play an active and vital role in ensuring maritime safety, efficiency of
navigation and prevention and control of marine pollution from ships. The increasing
demand for raw materials and the rapid advancement of technology have had a
significant impact on the maritime industry as well. Technological advancements have
led to a considerable increase in the size of vessels. This increase affects the
maneuverability of large vessels, especially in narrow channels and during port
approaches. In recent times, this new player in the maritime industry has played a
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significant role in ensuring the safe passage of massive vessels. Vessel traffic services
contribute to minimizing the potential risks to maritime safety, efficiency of navigation
and prevention and control of marine pollution resulting from accidents involving
ships. As a result, many countries engaged in maritime activities have established and
expanded vessel traffic service centers to secure their territorial waters' safety. Vessel
traffic services play a crucial role in ensuring the safety of life, property, navigation,
and the environment within a country's territorial waters and in asserting control over
these waters. Participation in vessel traffic service stations may be mandatory for
vessels operating within their respective jurisdiction or voluntary, depending on the
policies of the relevant countries.

Some of these accidents have also occurred in Turkey. This study focuses on a few of
these accidents. When these accidents are examined, it will be evident that the loss of
life and environmental disasters were of a horrific magnitude. When we analyze the
root causes of these accidents, while there are various causes for these accidents, the
absence of vessel traffic services at that time emerges as the most significant factor.
Another important factor is the use of the talweg route.

In 2003, the installation of the Istanbul and Canakkale Vessel Traffic Service stations
in the Turkish Straits (the Istanbul Strait, the Canakkale Strait, and the Sea of
Marmara) was completed. Although the installation was somewhat delayed, the
contribution they offer to maritime traffic in these regions is of significant importance.
Despite encountering various challenges during the initial setup, these stations are now
performing their duties efficiently. Both stations were equipped with the newest
technological equipments when they were put into service. Additionally, operators
working at these stations are required to have the competence of a ocean going master
and a minimum of one year of sea service. Thanks to technological advancements, the
efficiency of these stations has greatly improved. Managing traffic in a region with
heavy local traffic, such as the Istanbul Strait, demands a high level of professionalism.
The introduction of AIS (Automatic Identification System) has made significant
contributions to the management of this intense traffic in maritime operations.

There are currently over 500 vessel traffic service stations worldwide. Each station
provides the services required by its mission statement. A.587(20) states that in order
to be defined to as a vessel traffic service center, a station must, at the very least,
provide information services. The other main services offered by vessel traffic centers
are traffic organization services and navigation assistance services. Even though these
headings are not mentioned in terminology in the last published regulation, the same
services are mentioned in terms of content. Apart from these three main tasks, these
stations perform many tasks. Recently, they have also been taking part in security
issues in order to ensure the flow of information.

When we examine vessel traffic service stations, we can observe that the vessel traffic
operators working at these stations have different levels of experience. In general, the
majority of operators working at vessel traffic service stations have a background in
maritime, although it is known that some operators at these stations do not have a
maritime background. Currently, all operators working at the five active stations in
Turkey have a maritime background. Operators working at this stations in Turkey have
varying levels of qualifications. According to the latest regulations, the minimum
qualification is defined as ocean going chief officers, in case the demand cannot be
met, as ocean going chief officers.
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If we consider that the International Maritime Organization considers the six-year
strategic planning for 2018-2023 as the human element, we will have a better
understanding of the importance of the human factor in maritime industry. While the
human element is so important in all maritime activities, its importance in vessel traffic
services cannot be denied. In the Republic of Turkey, which has strategically important
straits that are surrounded by seas on three sides and connect the Black Sea countries
to the Mediterranean sea, TBGTH undertakes very important tasks in ensuring the
safety and security of the straits. Therefore, the selection of VTS operators to work in
these centers is very important. As stated in the six-year strategic planning, the human
element is very important. The human element constitutes the main structure of this
study. A questionnaire was prepared for the selection of personnel for TBGTH
stations, and a study was carried out for the selection of suitable and qualified
personnel using the AHP method with the feedbacks received from people with
different fields of expertise.

In the conclusion of the study, in addition to the selection of qualified personnel, there
are also recommendations for training to be given after personnel recruitment. These
recommendations are generally taken from the opinions of experts who have been
serving in this sector for many years.
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1. GIRIS

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, gemi trafik hizmetlerini deniz trafiginin sebep olacagi
istenmeyen etkilerden dolay1 denizdeki can emniyetini, seyriisefer verimliligini, deniz
cevresini, yakin sahil kesimlerini, ¢alisma alanlarimi ve acik deniz birimlerinin
korunmasina katki saglayan birim olarak tanimlamaktadir. Yine ayn1 zamanda yapilan
baska bir tanimlamada ise gemi trafiginin emniyetini ve verimliligini arttirmak,
¢evrenin korunmasini saglamak tizere dizayn edilmis servis saglayicist olarak ifade
edilmektedir (IALA, 2021). Halihazirda diinya {izerinde interaktif bir dokunus
yaptigindan VTS deniz emniyetinin saglanmasinda, olusacak g¢evre felaketlerinin
engellenmesinde ve deniz trafiginin verimliliginin arttirilmasinda en 6nemli 6ge olarak

karsimizda durmaktadir.

Denizcilik, refahin oncelikle koloniler ve diger bolgeler de ticarete bagli oldugu
yerlerde, tarih boyunca énemli bir insan faaliyeti olmustur (Corbett, 2004). Ozellikle
1900 y1l1 sonras1 endiistrinin hizli bir sekilde gelismesi, hammadde ihtiyacinin artmasi
gibi nedenlerden dolay1 deniz yoluyla taginan miktar gok¢a artmistir. Dolayist ile gemi
ebatlar1 ve sayilarinda da ciddi bir artisa sebebiyet vermistir. 1900’1i yillarda yapilan
seyirlerde genel itibariyle seyir yardimcisi olarak sahillerde kurulu olan deniz fenerleri
ve 1siklar1 akabinde de samandiralar kullanilmistir. Yillar gegtikce bu fener ve
samandiralarin gorlinlirliigii arttirilmis ve ses isaretleri de kullanilmaya baslanmistir.
1940’11 yillara gelindiginde bu sistemlerin trafigin emniyeti ve verimliligi i¢in yeterli
olmadig1 ve ozellikle kotii hava sartlar1 zorlayiciliginin ayni sekilde devam ettigi
goriilmiistiir. 1904 yilinda radar sisteminin bulunmus olmasi ve ikinci diinya savasinin
zorlamasiyla radar teknolojisinin gelistirilmesi neticesinde deniz emniyetinin
saglanmasi ve verimliligin arttirilacagi diisiincesiyle 1948 yilinda Douglas, Isle of
Man’da ilk liman kontrol istasyonu kurulmustur. Sonrasinda yine ayni yil igerisinde
Liverpool ve Rotterdam limanlarinin da ayni denemeler yapilmistir. 1950’11 yillarda
Diinya’da ve 6zellikle Avrupa’da bir dizi sahil tabanl radar istasyonu kurulmustur.
1952 yilinda Amsterdam liman girisinde ve 1956 yilinda biitiin Rotterdam limaninda

istasyonlar kurulmustur (IALA, 2021).



Bu yillardaki ilk hedef verimliligi arttirmak, deniz trafi§inde yasanacak gecikmeleri
minimize etmek olsa da sonraki siirecteki hedef, meydana gelecek olan kazalari
engellemek olacaktir. 1960-1980 yillar1 arasinda bir¢ok gemi kazasi meydana
gelmistir. Ozellikle bu donemde artan tanker kazalar1 gevre felaketlerine neden
olmustur. Yasanan hadiseler toplumun otoriteler ve igletmeler {izerinde ciddi baskilar
olusturmasimi saglamistir. Ozellikle Torrey Canyon, Metula and Amoco Cadiz kazalar
bliyiik cevre felaketlerine neden olmustur. Yasanan kazalar neticesinde o dénem
IMCO(Inter-Governmental Maritime Consultative Organization) adi ile faaliyet
yiirliten IMO bir¢ok kanun, kod, yonetmelik ve tiiziikk ¢ikarmistir. Bunlar arasinda

MARPOL 73/78 en ¢ok dikkat ¢ekenidir.

1948-1960 yillar1 arasinda faaliyet gosteren liman kontrol istasyonlarinin gostermis
oldugu fayda, 1960’1 yillarda yasanan cevre felaketlerinden sonra o dénem genel
itibariyle kanal girislerine ve liman yaklagimlarina konuslandirilmig olan liman kontrol
istasyonlar1, otoriteler iizerinde artan baski sonucunda liman kontrol istasyon
gozetleme bolgelerinin genisletilmesi fikrini ortaya ¢ikarmistir. 1968 yilinda IMCO
MSC’de A.158 numarali bir tavsiye yayimlayarak kontrol istasyonlarinin sunmus
oldugu katkilar g6z Oniine alinarak 6zellikle liman yaklasimlarinin oldugu yerlerde,
tehlikeli ve zehirli yiiklerin elleglendigi yerlere istasyonlarin kurulmasini tavsiye
etmistir. IMO 1985 yilinda A.578(14) numarali gemi trafik hizmetleri i¢in yonerge
yayimlamis ancak bu yonergede otoritelerin sorumluluk ve yiikiimliiliiklerine yer
verilmemistir. Yayimlanan bu yonergede operatorlerin ise alim siireci, egitimleri ve
yeterliliklerine yer verilmemistir. 1997 yilina gelindiginde ilgili yonetmelik revize
edilmis ve A.857(20) olarak yayimlanmistir. Bu yonetmelik ¢ok daha kapsamli olup
gemi trafik hizmetler i¢in kilavuz adin1 tasimaktadir. Yenilenen yonetmelik birgok
yeni baglik icermektedir. Bunlar igerisinde operatorlerin ise alimi, yeterlilikleri ve
egitimleri irdelenmektedir (IMO, 1997). Akabinde 28 Ocak 2022 tarihinde A.1158(32)
numarali yonetmelik yiirlirliige girmis olup VTS’in amaglar altinda yer alan
paragrafta bilgi hizmeti, trafik organizasyon hizmeti ve seyir yardim hizmetleri
basliklar1 kaldirilmig ancak kavramsal olarak VTS’in amac1 / gorevi veya fonksiyonu
olarak devam etmektedir. Mevcut birgcok VTS, hizmetler ile ilgili bu degisimi
hizmetlerden gorevlere veya fonksiyonlara gecis seklinde ele alinmaktadir (IMO,
2022).



Diinya iizerinde halihazirda 500°iin tizerinde VTS oldugu bilinmektedir (IALA, 2021).
Yayimlanan son yonetmelikte, bu istasyonlarda calistirilacak olan operatdrlerin ise
alimlar1, yeterlilikleri ve 0Ozellikle operatorlerin almasi gereken egitimlerden
bahsedilmistir. Yapilan literatiir taramalarinda goriildiigi tizere VTS operatorlerinin
bazilarinin denizci kdkenli olmadig1 ancak genelinde denizci kokenli operatorlerinin
istihdam edildigi goriilmiistiir. Yine literatiir taramasinda da deginilecegi lizere denizci
kokenli operatorlerin istihdam edildigi VTS’lerde basar1 durumunun ¢ok daha iyi
oldugu goriilmektedir. Bununla beraber bircok VTS merkezinde denizci kokenli VTS
operatdrii olmasina ragmen, denizci kokenli VTS operatdrlerinin spesifik olarak sahip
olmas1 gereken ehliyet yeterliliklerinden bahsedilmemistir. Diger iilkelerde durum
bundan ibaretken, Tirkiye’de gemi trafik hizmetleri incelendiginde; halihazirda
kurulmus olan 5 VTS merkezi bulunmaktadir. Bu merkezlerde ¢alistirilan biitiin VTS
operatorleri denizcilik kokenli olup her merkezde farkli yeterlilikler aranmaktadir.
Istanbul ve Canakkale Gemi Trafik Hizmetleri’nde istindam edilen deniz trafik
operatorlerinin uzakyol gemi kaptan1 yeterlilikleri olup en az bir yil deniz tecriibeleri
de bulunmaktadir. Tiirkiye Cumbhuriyeti’nde istthdam edilecek olan deniz trafik
operatorlerinin ige alim kriterleri “Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasina
ve Isletilmesine Iliskin Yonetmelik” kurallarina gore yapilmaktadir. Bu tez
caligmasinda, istihdam edilecek olan operatorlerin yeterlilik ve se¢im kriterlerine

deginilecektir.

1.1 Tezin Amaci

Tiirkiye de gemi trafik merkezlerine operator istihdami planlandiginda her GTH igin
farkli yeterliliklerin tercih edilmesinin nedeni ile ilgili bir netlik bulunmamaktadir. Su
ana kadar yapilan istihdamlarda Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasina
ve Isletilmesine Iliskin Yonetmelik referans alinmigtir. Bu yonetmelikte genel
itibariyle mezun olunacak derece, gemi insani yeterlilik derecesi, saglik durumu,
Ingilizce yeterlilik, deniz hizmet siiresi sartlar1 aranmaktadir. Yonetmelikte gegen bu
matbu metnin operator se¢imi i¢in yeterli olmadigi ve bu calismada Tiirkiye de faaliyet
gosteren TBGTH merkezlerine operatdr se¢im kriterleri detayli olarak irdelenecektir.
Yine bu ¢alismanin kurulumu planlanan diger GTH merkezlerine personel se¢iminde
fayda saglayacag diisiiniilmektedir. Oncesinde Tiirk Bogazlari’'nda GTH kurulumuna

gerektiren olaylar ve hadiseler ile ilgili bilgi verilmesinde fayda olacaktir.



1.2  Tiirkiye’de Gemi Trafik Hizmetleri

Deniz tasimalig1 diinya iizerindeki en eski ve en verimli tagimacilik yontemlerindir
(Praetorius ve Hollnagel, 2014). Deniz ticaretinin ilk yillarindan itibaren Istanbul ve
Canakkale Bogazlar1 bulunduklar1 jeopolitik yerleri itibariyle her zaman stratejik
Ooneme sahip olup siirekli goz onilinde olmuslardir. Tarihin her safhasinda diinya
ticaretinde onemli bir noktada yer almaktadirlar. Bunlarin yaninda Tiirk Bogazlari
bolgesi, morfolojik yapilar1 nedeniyle diinya fiizerindeki en tehlikeli suyollar

arasindadir.

1900’11 yillarda sanayideki ciddi gelismeler ham madde ihtiyacini arttirmistir. Ham
madde tedarikinde deniz yolu ile taginma ihtiyaci fayda maliyet agisindan ilk siralarda
yer almakta ve halen diinya iizerinde tasmnan yiiklerin %80’1 deniz yolu ile
taginmaktadir (Lakshmi ve dig, 2021). 1900’li yillarda artan hammadde nedeniyle
gemi ebatlar1 ve sayilarinda ciddi artislar olmustur. Bu artislar Istanbul ve
Canakkale’ye de sirayet etmistir. Zira Istanbul Bogazi’ndan gegen gemi sayis1 1936
yilinda sadece 4.500 iken, 1985 yilinda 24.000’e, 1995 yilinda 46.954’e, 2000 yilinda
48.079’a, 2007 yilinda 56.606 ile en iist rakama ulasmis olup son olarak 2021 yilinda
38.551 ortalamada kalmistir (Tasligil, 2004). Gemi sayilari incelendiginde son yillarda
gecis yapan gemilerde bir azalma olsa da gegen gemi tonajlar yillar gegtikge artmustir.
2007 yilinda 56.606 gemi sayisina karsin toplam tonaj 484.867.696 GT iken 2021
yilinda bu rakam 541.444.690 GT olmustur (UAB, 2022). Bu rakamlar géz oniine
alindiginda gegis yapan gemi tonajlarinda ciddi artis oldugu goriilecektir. Yukaridaki
rakamlardan da anlasilacag: lizere yogun trafik, bogazlarin morfolojik yapisi, akinti
durumu, hava durumu vs. gibi nedenler ile bogazlar bolgesinde ciddi kazalar
yasanmustir. Bu kazalar neticesinde can kayiplari, ¢evre felaketleri meydana gelmistir.
Istanbul Bogazi’nda yasanan kazalar her ne kadar gecis yapan gemi sayilarmin
fazlaligi ile ilgili olsa da 1934-1982 yillar1 arasinda kullanilan iskele seyri de yaganan
kazalarin nedeni olarak gosterilebilir. Iskele seyri bogazdaki akintilardan
faydalanilarak ortaya c¢ikan ve ozellikle kuzey yonlii seyirlerde gecis siiresini kayda
deger sekilde azaltan bir seyir olarak bilinmektedir. Belirtilen donemde yapilan iskele
seyri, Kizkulesi ve Umuryeri Banki arasinda kalan bolgede ve giiniimiizde ki sancak
seyrinin zitt1 olarak tatbik edilen seyirdir. Diger bogaz bolgelerinde sancakli seyir
uygulanmaktadir. Istanbul Bogazi’ndaki cift yonlii seyirde, Kizkulesi-Umuryeri Banki
civarindaki karsilikli gecis hatti o donem icin biiylik risk teskil etmekte. Nitekim



yasanan bir¢cok kazaya bu gecis yerlerinde ve bogaz igerisinde uluslararasi kurallara
karsin yapilan iskele seyrinin yarattig1 kafa karisiklig1 neden olmustur (Istikbal, 2020).

Sekil 1.1°de iskele seyrinin detaylar1 verilmistir.
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Istanbul

-
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Umraniye

- Esenkent
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—=— Black Sea->Marmara
— Marmara->Black Sea
Crossing Areas

Sekil 1.1: Talveg hatti(Url-1)

Glinlimiize kadar Tiirk Bogazlari’nda bir¢cok kaza yasanmis ve bunlarin bir kisminda
cevre felaketleri ve can kayiplari meydana gelmistir. Bu kazalarin yani sira Bogazlar
bolgesinde raporlanan ya da raporlanmayan sayisiz ramak kala hadiseleri yasanmustir.
Detayli olarak biitiin kazalara bu tez ¢aligmasinda deginilmeyecek olup, sonuglar agir
olan birka¢ tanesine yer verilecektir. 2003 Aralik aymnda gemi trafik hizmetlerinin
kurulmasina giden siireci daha iyi analiz edebilmek igin bu siire¢ dncesi gergeklesmis
ve sonuglart agir olan M/T Peter Zoranic ve M/T World Harmony, M/T Independenta
ve M/V Evriali, Nassia ve Shipbroker kazalarinin ayr1 ayr1 olarak incelenmesi fayda
saglayacaktir. Yasanan kazalarin sonuglarini kiyaslamak ve VTS’ in saglamis oldugu
faydanin goriilebilmesi i¢in yakin zamanda yasanan M/V Vitaspirit kazasina da yer

verilecektir.

1.2.1 M/T Peter Zoranic ve M/T World Harmony kazasi

Iskele seyrinin devam ettigi dosnemde M/T Peter Zoranic ve M/T World Harmony

gemileri 14 Aralik 1960 tarihinde Kanlica civarinda trajik bir kazaya neden



olmuslardir. Bu kazada Tuapse limanindan yiiklii olarak gelen M/T Peter Zoranic
gemisi ile Karadeniz’e ¢ikacak olan ve gazdan arindirilmis olmayan M/T World
Harmony gemileri Kanlica civarinda ¢atismistir. Kazada biri kilavuz kaptan ve diger
ikisi giimriik memuru olmak tizere 3 kisi Tiirkiye, 21’1 Hirvatistan ve 29°u Yunanistan
vatandas1 olmak tlizere toplamda 53 kisi hayatini kaybetmistir. Yasanan kaza nedeniyle
bogaz bolgesinde ciddi bir ¢evre felaketi yasanmistir. Kaza sirasinda Istinye’de baglh
duran S/S Tarsus gemisi de biiylik zarar géormiistiir. Kazaya o dénem etkili olan orkoz
akintisinin ve Ozellikle yerel kural olarak uygulanan iskele seyrinin yarattigi kafa
karigikligimin neden oldugu bilinmektedir. Bu kazadan sonra birka¢ tedbir alinmus,
ancak iskele seyri yapilmaya devam edilmistir (Istikbal, 2020). Bu tedbirler;

e Gemi gegis hizlarinin maksimum 10 knot olmasi,

e Yiikli ya da balastli durumundaki tankerler ve tehlikeli madde tasiyan

gemilerin gece gegislerinin yasaklanmast,

e Gegen gemiler arasindaki mesafe minimum 1000 yarda (914 metre) olmasi

olarak belirlenmistir.

1.2.2 MIT Independenta ve M/V Evriali kazasi

15 Kasim 1979°da Diinya tarihinin en biiyiik deniz kazalarindan biri istanbul Bogaz
gliney girisinde yasanmistir. Giiney yonlii bogaz gegisini tamamlayan M/V Evriali
gemisi, Kizkulesi civarinda kilavuz kaptani biraktiktan takriben 20 dakika sonra
Karadeniz’e ¢ikacak olan ve kilavuz almak i¢in kuzeye dogru yiikselen Independenta
tankeri ile catismistir. Kilavuz kaptanin gerekli rota bilgilerini verdikten sonra
ayrilmasina miiteakip yasanan kazada, Evriali gemisi kaptanin iskele seyri nedeni ile
kafasmin karismis olma ihtimali yiiksektir (Istikbal, 2020). Uluslararas1 yayinlara ve
haberlere bakildiginda diger benzeri kazalar kadar giindemde yer almamis olsa da
yasanan cevre felaketi ve can kayiplarina bakildiginda hadise yadsinamaz boyuttadir.
Torrey Canyon, Metula, Amoco Cadiz, Exxon Valdez kazalar1 bir¢ok kisi tarafindan
bilinirken Independenta felaketi maalesef pek bilinmemektedir. Oysaki bu kazada,
tankerdeki 45 miirettebattan 42” si hayatini kaybetmis ve 94600 ton ham petroliin bir
kism1 yanmig geriye kalan miktar1 ise Marmara Denizi kiyisindaki bolgelerde kirlilige
neden olmustur. Sekil 1.2°de goriilebilecegi gibi, tankerde meydana gelen yangin
oldukga biiyiik ¢apli olup, 30 giin boyunca devam etmistir. Bu kaza incelendiginde

kok nedenlerden biri olarak yine karsimiza iskele seyri ¢ikmaktadir. Yasanan kaza



sonrasi Istanbul Bogazi gecislerinde bazi degisikliklere gidilmistir. 1934 yilindan
itibaren devam eden iskele seyri 1 Mayis 1982 tarihi itibariyle sonlandirilmistir.

Gerekli biitiin bildirimler ilgili yerlere yapilmistir. Bogaz gecisi sirasindan yasanan

kafa karisikligi son bulmus, ulusal ve uluslararasi kurallarda biitiinliik saglanmigtir.

Sekil 1.2: M/T Independenta kaza sonrasi (Url-2).

1.2.3 Nassia ve Shipbroker kazasi

M/T Nassia ve M/V Shipbroker gemilerinin Istanbul Bogazi’ndaki ¢atismasi da
yukarida bahsi gecen kazalar kadar 6nemlidir. Nitekim kaza sonucu can kayiplart ve
biiyiik bir cevre felaketi yasanmustir. 1994 Nassia petrol tankeri kazasi, Istanbul
Bogazi'nda meydana gelen gegmis felaketlerden biridir (Asan ve dig, 2020).
Karadeniz’e dogru seyrine devam edecek olan Shipbroker gemisi kilavuz kaptani
indirdikten bir siire sonra, kilavuz kaptan alip Marmara’ya dogru seyir yapacak olan
98000 ton ham petrol yiiklii M/T Nassia isimli gemi ile 13 Mart 1994 tarihinde Biiyiik
Liman onlerinde catismistir. Kazaya Shipbroker gemisinin diimen arizasi nedeniyle
diimeninn iskele alabanda da kalmasimin neden oldugu belirtilmektedir. Catisma
neticesinde can kayiplar1 yasanmis ve her ne kadar farklh figiirlerden bahsedilse de
denize dokiilen yaklasik 20000 ton ham petrol kirlilige neden olmustur (Asan ve dig,
2020). Kaza sonrasi yanan tanker ki¢ taraftan yedeklenerek Karadeniz’e dogru
cekilmistir (Oguziilgen, 2022). Kazanin yasandigi tarihte lodos riizgarinin hakim
olmas1 nedeniyle kirlilik Karadeniz’e dogru ilerlemistir. Kaza sonrasinda hazirliklar

daha 6nceden yapilan bazi tedbirler alinmigtir. Bunlar;



e Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik, 01
Temmuz 1994 tarihinde yiirtirliige konulmustur. (Tiirk Bogazlan ile ilgili
ilk yasal diizenleme).

e Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Ayrim Diizenleri, 01 Temmuz 1994 tarihinde
uygulanmaya baglanmistir.

e Tiirk Bogazlar1 Rapor Sistemi, 01 Temmuz 1994 tarihinde uygulamaya
baslanmustir.

e Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Kontrol Teskilati kurularak, 01 Temmuz 1994
tarihinde faaliyete gecirilmistir (Oguziilgen, 2022).

1.2.4 MYV Vitaspirit kazasi

Istanbul Bogazi’nda yasanan biitiin kazalar diinya basininda genisce yer tutmaktadar.
7 Nisan 2018 tarihinde Istanbul Bogaz1 Kanlica mevkii civarlarinda yasanan kaza tiim
diinya basininda yer almistir. 07 Nisan 2018 tarihinde 13,0 metre draft ve 62,623.0 ton
bugday yiiklii gemi 1450 yerel saat itibariyle kuzey—giiney gegcisini yapmak {izere
kilavuz kaptan almistir. Kilavuz kaptan aldiktan sonra yol arttirip bogaz seyrine
baglamistir. Yaklasik 80 olan Yenikoy doniisiinii tamamladiktan sonra makine
dairesinde 5 numarali silindirde ceket suyu kacagi alarm1 gelmis ve ilk tedbir olarak
bagmiihendis tarafindan expantion tanka su alinmistir. Bu siirecte expantion tanka
alman su miktari, ceketteki yiiksek miktardaki su kacagindan dolayi yeteri kadar
sogutmaya yardimci olamamis durum bagmiihendis tarafindan gemi kaptanina
bildirilmistir. Bu siirecte gemi Kanlica doniisiine gelmistir. Gemi kaptani kilavuz
kaptana durumu bildirmistir. Diisiik ceket suyu alarmi nedeniyle ana makine slow
down a g¢ekmis bu siiregte kilavuz kaptan Sektér Kandilli’ye kanal 12 {izerinden
bildirim yapmis ve gemi kaptanina demirlemeyi 6nermistir. Bu siirecte makine zabiti
gelen slow down alarmini resetlediginden kisa siirelide olsa makine devri tekrardan
yiikselmis akabinde ana makine stop etmistir. Bu siirecte kilavuz kaptanin siirekli
olarak her iki demiri funda etme tavsiyelerine ragmen demir atilmamis ve saat 1533
yerel saatte gemi Hekimbas1 Salih Efendi yalisina carpmistir. Akabinde ana makine 5
numaralt silindir askiya alinip ana makine yeniden ¢alistirilmistir. Kilavuz kaptanin
VTS’e verdigi ilk ariza raporundan sonra olay yerine romorkorler yonlendirilmis ve
halihazirda bogaz ge¢ini yapmakta olan diger gemilere yasanan hadise ile ilgili gerekli
bilgilendirmeler yapilmistir. Yaklasan gemiler geri dondiiriilerek tekrardan kuzeye

¢ikmalart saglanmistir. M/V Vitaspirit gemisinin ana makinesi ¢alistirildiktan sonra



romorkdrler esliginde Kumkapi demir sahasina emniyetle demirletilmistir. Yasanan
olayda Sekil 1.3’te goriilecegi lizere, Hekimbagi Salih Efendi yalisi ciddi bir sekilde
zarar gormiis yine geminin bas tarafi su lizerinde ve su altinda kalan kisimlarinda hasar
gordiigii belirlenmistir. Olay sirasinda herhangi bir gevre kirliligi yasanmamustir. O
sirada bogazda olan biitiin gemiler emniyetle kuzeye c¢ikislarin1 tamamlamislardir.
Geminin ana makine arizasi yapmasi sonucu yasanan bu hadise her ne kadar 6nemli
olsa da bir o kadar 6nemli olan ariza yapan gemiye yaklasmakta olan gemilerin
emniyetli bir sekilde bogaz cikis1 yapmalaridir. Hele ki olay esnasinda Yenikdy
doniisiinti yapan ve dolu olan Suezmax tankerin emniyetli bir sekilde doniisiinii yapip
bogaz cikisi yapmasi da bir o kadar 6nem arz etmektedir. Zamanin da yapilan
organizasyon ve tanker de hizmet vermekte olan kilavuz kaptanin etkin manevrasi
sayesinde olast bir felaket dnlenmistir. Daha onceden bahsi gectigi lizere bogazda
yasanan sayisiz ramak kala hadiseleri yasanmaktadir. Havacilikta oldugu gibi
denizcilikte de yasanan kazalardan ¢ikarilan dersler ve sonrasinda alinan tedbirler

sayesinde bir¢ok olas1 kazanin 6niine geg¢ilmektedir.

Sekil 1.3: MV Vitaspirite kazas1 (Url-3)

Tiirk Bogazlar1 bolgesinde can, mal ve ¢evre emniyetinin saglanmasina yonelik farkli
zamanlarda farkli tedbirler alinmistir. Tedbirler g6z 6niine alindiginda her ne kadar bu
tedbirlerin alinmasinda gecikmeler yasanmis olsa da (0zellikle 1934-1982

periyodunda) deniz trafigini direk olarak etkilemis ve verimli neticeler alinmistir.



Bogazlar bolgesinde gegmisten beridir alinan tedbirler diisiintildiiglinde can, mal ve
cevre emniyeti korunmasina etki eden tedbirler Oonem sirasina gore asagida
siralanmustir.
e Aralik 2003’te Bogazlar bolgesinde hizmete alinan Gemi Trafik
Hizmetleri.
e Ulusal bir uygulama olan ve 1982 yilinda yirirliikten kaldirilan iskele
seyri.
e 01 Temmuz 1994 yilinda uygulanmaya baslanilan Tiirk Bogazlar1 Deniz
Trafik Ayrim Diizenleri.
e Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik, 01
Temmuz 1994.

Istanbul, Canakkale Bogazlar1 ve Marmara Deniz’ i gibi stratejik 6neme sahip bu
bolgelerde yasanan birgok kaza ve ramak kala hadiseleri Tiirkiye Cumbhuriyeti
Devleti’ni aksiyon almaya yoneltmistir. O donem ¢ok yeni olan gemi trafik
hizmetleri kurulumunun gergeklesmesi planlanmis ancak kurulum siireci nispeten
¢ok sancili gegmistir. Bu siirecte IMO’da gerekli sunumlar yapilmis ancak siireg
baslangicinda baz1 Karadeniz {ilkelerinden olumlu bir yaklagim goriilmemistir.
Kurulacak olan sistemin bogazlarda gecis serbestisi bulunan ticari gemilerin
gegislerini sekteye ugratacagi en biiyiik savlari olmustur. Sonraki siiregte Tiirkiye
gerekli biitlin aksiyonlar1 alarak ve istigsareleri saglayarak Aralik 2003 yilinda
Tiirkiye’deki ilk Gemi Trafik Hizmetleri Servisi’ni hizmete sunmustur. Bu siire
zarfinda Tiirkiye’nin en bilylik kozu, kurulacak olan gemi trafik hizmetlerinde o
donem diinyada bulunan en modern sistemin kurulacagi ve bu merkezlerde
calisacak olan operatorlerin uzakyol gemi kaptanit ehliyetine haiz ve bu
yeterlilikleri ile en az bir y1l deniz hizmetine sahip operatorler ile donatilacagiydi.
Nitekim bu merkezlerde ¢alisan operatorlerin yeterlilikleri ve deniz hizmetleri sarti
devam etmektedir. Sistem kurulumu yapilirken biryandan da operatorlerin IALA
(International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse
Authorities) standartlarma uygun bir sekilde egitim almasi saglanmustir. ilk
kurulum siirecinde gerekli bazi egitimler yurtdisindan saglanmistir. ilerleyen
siiregte Kiy1r Emniyeti Genel Midiirliigli IALA’da belirtilen egitimleri kendisi

vermis ve talep halinde yurt digina egitim vermeye akredite bir kurum olmustur.
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Operatorlerin se¢imi i¢in egitimin ¢ok onem arz etmekte oldugu bilinmektedir.
IALA segilecek olan operatorlerin egitimini belli sinirlar ile ¢izmistir. Belirtilen
standartlarda secilecek olan operatorlerin egitim gegmisi, denizcilik kdkenli olup
olmayacagi ya da hangi meslek grubuna mensup kisilerin secilmesi gerektigine
dair bir bilgi bulunmamaktadir. Halihazirda sayist 500’{in {izerinde bulunan
VTS’lerde genellikle denizcilik kokenli olan operatorlerin daha basarili bir
performans gosterdigi goriilmektedir (M. Baldauf ve dig, 2020). Operator
egitimlerinin ¢ok karisik bir durum oldugu bilinmektedir. Ozellikle denizci kokenli
olmayan operator egitiminin ¢ok daha karisik oldugu yadsinamaz bir gergektir.
Soyle ki, denizci kokenli olmayan bir operatoriin yetistirilmesi siireci uzun zaman
almaktadir. Bu egitim siireci operatér adaylarina sifirdan gemiyi tanitmakla
baslayip akabinde gemi cesitlerinin tanitilmasi, stabilite, meteoroloji, COLREG,
seyir, BRM, ulusal ve uluslararas1 deniz hukuku, denizcilik Ingilizcesi, manevra,
uluslararas1 denizcilik sézlesmeleri, elektronik seyir, denizde haberlesme gibi
dersler hakkinda bilgi verilmesi gerekmektedir. Sonraki siiregte ancak operatorliik
egitimine gegilebilinicektir. Her ne kadar derslerin sonunda Olgme ve
degerlendirme yapilsa ve bu 6lgme ve degerlendirmeden basarili olunsa dahi, kisa
stirede alinan bu kadar bilginin birgogunu hizlica unutulacagi bilinmektedir. Biitiin
bu egitim siirecinin yaninda karsimiza egitim ile alinamayacak ve operatorliigiin
belki de belkemigi sayilacak bir husus olan deniz tecriibesi ¢ikmaktadir. Deniz
tecriibesi operator egitiminde yadsinamayacak bir yerde durmaktadir. Deniz
tecriibesi olan bir operator adayina yukarida siraladigimiz derslerin bir¢oguna
gerek duyulmayacak olup deniz tecriibesi arttik¢a egitim siirecinin daha minimal
diizeyde olacag bilinmektedir.

Bilindigi gibi iilkemizdeki denizcilik egitimi lise diizeyinde baglamakta ve 6n
lisans, lisans, yliksek lisans, doktora olarak devam etmektedir. Buralardan mezun
olan kisiler 3000 GT limitli yakin yol ehliyeti ve uzak yol ehliyeti almaktadirlar.
Ulkemizde gemi trafik hizmetlerinde calistirilan biitiin operatdrler denizcilik
kokenli olup, hizmet vermekte olan 5 gemi trafik hizmetleri istasyonlarinda su ana
kadar cesitli yeterlilikte operatorler istihdam edilmistir. Halihazirda ilgili son
yonetmelikte idarece diizenlenmis ve gegerliligi devam eden en az uzakyol birinci
zabiti veya talebin karsilanamamasi durumunda en az uzakyol vardiya zabiti
(TBGTH’de calisacaklar i¢in denizcilik alaninda lisans diizeyinde egitim veren

yiiksekdgretim kurumlarindan mezun olmus uzakyol kaptam1 veya talebin
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karsilanamamasi durumunda en az uzakyol birinci zabit) yeterlik belgesine sahip
olmak ve en az bir y1l deniz tecriibesi aranmaktadir. Onceki siiregte istihdam edilen
vardiya zabiti yeterliligine sahip operatérlerin egitim siireci nispeten daha uzun
sirdiigii ve verim diisiik kaldig1 i¢in son yayimlanan yonetmelikte revizyona
gidilmistir. Buradan da anlasilacag iizere yeterlilik ile tecriibe arttik¢a egitim
stireci ¢ok daha kisa siirmekte ve verimlilik artmaktadir.

IALA operator adaylarinin denizcilik kokenli olmasini sart kosmamakta ve bir¢ok
merkezde denizcilik kdkenli operatorlerin bulunmadigi hatta Tiirk Bogazlarinda
istihdam edilen uzak yol gemi kaptani yeterliligi ve bir yillik tecriibe 6rnegi ile pek
karsilagilmamaktadir. Gerekli egitimler ve gerekli siire harcandiginda elbette ki
denizcilik kokenli olmayan operatdrlerin istthdami saglanabilecektir. Burada ki
kritik siire¢ egitim, gerekli siire ve maliyet olmaktadir. Tirkiye de gerekli
denizcilik kokenli mezun sayisi elverisli oldugundan denizcilik kdkenli operator
tercih edilmektedir. Buradan hareketle elimizde uygun ehliyetli kisi sayis1t mevcut
oldugundan egitim siireci minimal diizeyde kalmaktadir. Elbette ki uzakyol kaptan
ehliyetli ve tecriibeli adaylar ile uzakyol birinci zabit yeterlilikteki adaylarin egitim
stiregleri de farklilik gostermektedir. Egitim siirecinde bu ehliyete sahip adaylarla
da gesitli problemler ile karsilagilmakta, belki de en belirgin olani ehliyet derecesi
arttik¢a asir1 6zgiiven, fazla asinalik olmaktadir. Adaylarin yasi arttikca (6zellikle
kendilerinden yasca kiiglik egitimciler oldugunda) bu problemler daha da

katlanmaktadir.
1.3 Literatiir Taramasi

Gemi Trafik Hizmetleri kavrami 1974 yilinda yayimlanan SOLAS’m igerisinde
Ozel olarak yer almamaktaydi. Ancak Haziran 1997 yilinda MSC’de yeni bir kural
olarak SOLAS besinci boliimde seyir emniyeti kismina der¢ edilmistir. 2000
yilinda revize edilen besinci boliim, 2002 yilinda yirtirliige girmistir. Akabinde
2022 yilinda A.1158(32) olarak revize edilmistir. Diizenleyici ve yasal gercevesi
asagidaki bagliklar halinde gosterilmistir.

1. Gemi trafik hizmetleri (GTH), Sozlesmenin V/12 numarali basliginda

uluslararasi alanda seyir emniyeti onlemi olarak tanimlanmaktadir.
2. Anlasma hukukunun ve IMO sozlesmelerinin genel hiikiimleri uyarinca,

Taraf Devletler yasa ve yonetmelikleri yayimlamaktan ve bu belgelerin tam
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ve eksiksiz olarak yiiriirlige girmesi ig¢in gerekli olabilecek diger tiim
adimlar1 atmaktan sorumludur.

3. GTH'nin kurulmasi, bolgedeki trafik hacmi, risk derecesi, cografi ve
cevresel kosullar gibi faktorleri dikkate almak kaydiyla ulusal hukuka ve
ilgili uluslararas1 sozlesmelere baglhdir.

4. GTH, IMO tarafindan benimsenen gemi rotalama sistemleri veya zorunlu
gemi raporlama sistemleri ile birlikte, sirasiyla ilgili kuralin V/10 ve V/11
diizenlemelerine uygun kurulabilir.

5. GTH, gonilli katilm sagladigi miiddetce bilgi ve tavsiye saglamak
amaciyla ilgili kiyr devletinin karasularinin 6tesinde de kurulabilir.

6. Taraf devletler kendi bayraklarini tagiyan gemilerin GTH gerekliliklerine
uymalarin1 saglamalidirlar. Kendi bayraklarimin GTH kurallarini ihlal
edildiginin bildirilmesi iizerine bayrak devleti alinan tedbirlerin icerigini

ilgili iilkeye bildirmek zorundadir (IMO, 2022).

1997 yilinda yaymmlanan yonetmelikte VTS operatorii, VIS hizmetlerine katkida
bulunan bir veya daha fazla gorevi yerine getiren ve uygun niteliklere sahip bir kisi
olarak tanimlanirken (IMO, 1997), Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasina
Ve Isletilmesine Iliskin Yonetmelikte ise, gemi trafik hizmetleri gérevlerini etkili ve
emniyetli bir sekilde yliriitebilen, idarece diizenlenmis yeterlik belgesini haiz ve bu
yonetmeligin  besinci  boliimiinde belirtilen  sartlar1  tasityan kisi  olarak
tanimlanmaktadir. Yine ayni1 yonetmelikte VTS faydalarindan bahsedilirken,
gemilerin tanimlanmasina ve izlenmesine, gemi hareketlerinin stratejik planlamasina
ve seyir bilgisi ve yardiminin saglanmasina izin vermesidir diye gegmektedir. Ayrica,
kirliligin onlenmesine ve kirlilige miidahalenin koordinasyonuna yardimci olabilir
olarak tanimlanmasina ragmen VTS bahsi gecen gorevlere ek olarak neredeyse
denizcilik ile ilgili ger¢eklesebilecek her tiirlii olayda ilgililer arasinda koordinasyonu
saglayan birim ve akla ilk bagvurulacak yer olarak gelmektedir. Nitekim her ne kadar

seyir emniyeti olarak diisiiniilse de giivenlik konusunda da aktif rol almaktadir.

VTS’in sunmus oldugu hizmetler sadece bunlar ile sinirli kalmamaktadir. Tlgili
merkezlerden alinan datalar siirli oldugundan VTS’in sunmus oldugu hizmetler tam

olarak bilinememektedir.

Bir liman GTH'" ile kiy1 GTH" arasinda agik bir ayrim yapilmasi gerekebilir. Bir liman

GTH" esas olarak bir limana veya limanlara giden ve bunlardan gelen gemi trafigi ile
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ilgilenirken, kiyt GTH" ise esas olarak bdlgeden gecen gemi trafigi ile ilgilidir. Bir
GTH, her iki tipin bir kombinasyonu da olabilir. Hizmet tiirli ve diizeyi veya verilen
hizmetler her iki GHT tiirii arasinda farklilik gosterebilir. Bir liman veya liman GTH"
genellikle seyir yardim hizmeti ve/veya bir trafik organizasyon hizmeti saglanirken,
K1yt GHT 1ise genellikle yalnizca bir bilgi hizmeti verilir. Bir kontrol istasyonun VTS
vasfi kazanabilmesi i¢in en azindan bilgi servisi hizmetini veriyor olmasi
gerekmektedir(IMO, 1997).

Mevcut gemi trafik hizmetleri merkezleri incelendiginde, denizcilik gegmisi olmayan
personelden gemi kaptanina veya kilavuz lisansi olan personele kadar ¢ok ¢esitli VTS
operatorli oldugunu ortaya koymaktadir. VTS operatorlerine saglanan egitimin tiirii ve
kapsaminda esit derecede genis bir cesitlilik vardir. Ayrica operatoriin ihtiya¢ duydugu
cesitli bilgi ve beceri seviyeleri ve bu seviyelere ulagsmak i¢in gerekli egitim standarda,
diinya ¢apinda hicbir zaman tam olarak tanimlanmamistir. Su anda VTS operatorleri
icin uluslararast kabul gormiis nitelikler bulunmamakta ve ise alim ve egitime
yaklagim iilkeden iilkeye biiyiik farkliliklar gostermektedir. Her ne kadar IALA
tarafindan kriterler belirlenmis olsa da egitim ve ise alim yine de farklilik gostermekte
ve bu durum da VTS Kkalitesini etkilemektedir. Operator aday kriterleri belirlenirken
daha diistik nitelikteki adaylarin egitim siireci ile daha nitelikli adaylarin egitim
stiregleri ¢ok farklilik gostermektedir. Sartlar el verdikce yiiksek nitelikli adaylar ve
ozellikle calistirilacak bolgede tecriibesi olan adaylar tercih edilmelidir. Yine operator
adaylarinda aranacak nitelikler arasinda ilgili beceriler iletisim ve gozetim ekipmanini
calistirma becerisi, grafik ¢aligmasi yapabilme, seyir yardimi saglama yetenegi,
telefon, teleks, gelgit ve meteorolojik ekipman gibi yardimei ekipmanlar1 ¢aligtirma
becerisi igerir, ancak bunlarla smirl degildir. Gerekli olabilecek bilgi 6rnekleri ise
yerel cografya, navigasyon ilkeleri, gegerli kanunlar, yonetmelikler, anlagsmalar ve
yayinlar, iletisim prosediirleri ve kelime dagarcigi, gemi trafiginin organizasyon

ilkeleri igerir.
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Alt Fonksiyon Alt Fonksiyon

1
Alt/Alt Alt/Alt . .
Bilesen Bilesen
Bilesen Bilesen Bilesen Bilesen Bilesen Yetenek Degerlendirme
: : : : g Yetenegi
Degerlendirme
Yetenegi

Sekil 1.4: islevin Beceri Ve Bilgi Bilesenine Analizi

Operator adaylarimin almasi gereken egitimler IALA tarafindan genel bir ¢ergeve
halinde sunulmustur. Bunlar bes baglik altinda bulunmaktadir;

1. V-103/1 - VTS operator egitimi

2. V-103/2 - VTS bag operator egitimi

3. V-103/3 - VTS gorev basi egitimi

4. V-103/4 - VTS gorev basi egitmen egitimi

5. V-103/5 - VTS kalifikasyonu ve belgelendirmesi igin temdit siireci.

VTS de ige alim ve kariyer gelisimi asagida Cizelge 1.1°de 6zetlenmistir.
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Ise Alim i¢cin Onayh Egitim

VTS Merkezi

Ise alinacak VTS Personeli

Baslangigtan itibaren

Ilgili Tecriibe

Liman

Yo6netim

Ticari gemi / askeri
Denizcilik kokenli degil

VTS Operatorii

VTS Bas Operatorii VTS OJT Egitmeni

Onaylanmis Egitimler
V -103/1
V - 103/2
V - 103/4
V —103/5

\ 4
LI VTS Operasyon Amiri

Sekil 1.5: VTS ise alim ve kariyer gelisimi (IALA guideline 1156)

Yukarida belirtilen egitimlerden sonra alinacak olan sertifikanin gecerliligi asagida

belirtilen durumlar harici devam etmektedir (IALA, 2020).

Alman VTS yeterliliginin gecerliligi i¢in siire¢ diyagrami IALA guideline 1156 olarak

Belge sahibinin ilgili makam tarafindan belirlenen gerekli yetkinlik ve

yeterliligin altina diistiiglinii gdsteren degerlendirme.

Ilgili makam tarafindan belirlenen bir siire boyunca herhangi bir nedenle

hizmete ara verilmesi.

Tekrarlama egitimi almak i¢in maksimum siireye ulagiimasi.

yayimlanmustir.

IMO, tiye iilkelerin kendi kara sularinda kuracaklari herhangi bir VTS’1 {ilkelerin
inisiyatifine birakmis olup genel bir gergeve ¢izmistir. Eger kurulacak olan VTS

uluslararas1 sularda degil ise {ilkeler gemilerin VTS’e katilimini
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tutabilmektedir. Ulkeler kuracaklar1 VTS’ler i¢in katilim1 zorunlu tutacaklari gibi (M.
Baldauf ve dig, 2020) goniillii katilimi da olast kilmaktadirlar. IMO toplantilarinda,
uygun zamanlarda diger {ilkeleri bilgilendirmek adina ¢esitli sunumlar yapmak,
iilkeleri bilgilendirmek istisareler i¢in ¢cok 6nem arz etmektedir. IMO, VTS kurulumu
icin liye iilkelerden asagida Sekil 1.5°de belirlenen kilavuzu takip etmelerini siddetle

tavsiye etmektedir.

IMO A.857(20)’ e gore
VTS’ in kurulusu

SOLAS

Bir VTS'in isletilmesi i¢in prensipler
IMO TUZUK ve genel hiikiimler
IALA’nm ilgili VTS dokiimanlarini
A.857(20) Gemi Trafik

Hizmetleri I¢in Kilavuz

Diinya ¢apinda VTS
IALA Standartlar teknolojilerini ve hizmetini
uyumlu hale getirmek i¢in
Tavsiyeler / Kilavuzlar / Modeller cerceve
Kurslar
SOLAS yonetmeligi
V/12'i yiiriirliige
koyan VTS i¢in yasal
Ulusal Kanunlar dayanak

Sekil 1.6: IMO iiye iilkeler diizenleyici ve yasal gergeve (IALA VTS manuel 2021)

Ulkeler, VTS kurulumu planlarken genel itibariyle kendi karasularinda meydana
gelecek olan gemi kaynakli kazalar1 engellemek ve bunlarin olast sonucu olan ¢evre
felaketlerini, can kayiplarini 6nlemek ve kendi kara sularini kontrolleri altinda tutmay1
diisiinmektedirler. Zaten biitiin bu kavramlar VTS’in ana mantigin1 olusturmaktadir.
Buradan hareketle kurulmasi planlanan VTS’lerin kurulum asamasi ¢ok 6nem arz
etmektedir. Zira kurulum ¢ok kolay olmamakla beraber maliyetli bir yatirim
olmaktadir. Ulkeler bu karar asamasinda fayda maliyet analizi (IALA, 2021), risk
degerlendirmeleri yaparak kurulumun gergekten gerekli olup olmadigina karar vermek

zorundadir. Fiziki olarak VTS’in kurulumunun yaninda bu istasyonlarda istihdam
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edilecek olan operatorlerin se¢imi, maliyeti, egitimi, yeterli insan giicii VTS i¢in
onemli konu bagliklarini olusturmaktadir.

VTS operatorleri merkezlerin kabiliyetine gore hizmet vermek zorundadir. Herhangi
bir tehlike sezilmesi durumunda tehlikeli durumdaki geminin bulundugu duruma gére
ilgili sektdrdeki operatdriin bilgi, uyari, tavsiye veya talimat vermek durumundadir.
VTS operatdrleri bu kararlar1 verirken mutlak suretle kendi deneyimlerini ve 6zellikle
kendi sezgilerini kullanmalidirlar (Michael Baldauf ve Wiersma, 1998). Bir VTS
alaninda deniz trafiginin emniyetli bir sekilde hareket etmesi, VTS’in gemi
kaptanlarinin sorumlulugunu anlamasii gerektirir ve bunun tersi de gegerlidir.
Sorumluluk bdlgesinde uzmanlagsmis olan bir VTS, bolgedeki trafigi yonetme
sorumluluguna sahiptir. Bir geminin kaptani, davranis bilgisi ve mesleki becerileri ile
geminin emniyetinden sorumludur. Ancak ilgili sorumluluklar g6z Oniinde
bulundurularak, VTS'den bir tekneye verilen herhangi bir talimat yalnizca sonug
odakli olmali ve uygulama kismin1 kaptana, vardiya zabitine veya gemideki pilota
birakmalidir. Gemi kaptanlar1 genellikle VTS personelinin uzmanligina ve
profesyonelligine giivenir ve verilen talimatlar1 harfiyen yerine getirmeye calisirlar.
Bununla birlikte VTS’in verdigi bir talimatin kaptan tarafindan uygulanmasinin
gemiyi tehlikeye atabilecegini diisiindiigli i¢in dikkate alinmadigi durumlar olabilecegi
kabul edilmelidir (J. W. F. D. U. of T. Wiersma, 2010). Ancak VTS’den gelen
talimatlara uyulmadigi durumlarda gemi kaptani neden uyulmadigina dair gemi
jurnaline gerekli agiklamalar1 yazmak ve istendiginde konuyu detaylar: ile aciklayan
raporu ilgili yerlere gondermek iizere hazirlamakla sorumludur. Herhangi bir ihlal
durumunda geminin bayrak devletinin de ilgili lilkeye alinan tedbirler hakkinda detayl
rapor sunmalari gerekmektedir. Karsilasilan hadiselerden bazilarinda ise gemi
kaptanlarinin operatdrlere olan giivenlerinden dolay:r olast bir durumda kendilerini
VTS operatorlerinin uyarmalarini beklediklerini, lakin VTS operatérlerinin ise kazaya
¢ok yakin duruma diismiis gemiler oldugunda gercek resmi géremedikleri i¢in kazadan

kag¢is manevralarini gemi kaptanlarina biraktiklar: bilinmektedir.

1997 de Rotterdam’da VTS operatorlerinin yenileme egitiminde SATEST testi
yapilmistir. SATEST direk olarak deneysel bir yontem olup havacilikta kullanilan
SAGAT’tan gelistirilmistir. Genel olarak bu test durumsal farkindalik testi olarak
bilinmektedir. Test esnasinda gemiler yakin diisme, karaya oturma, gatigma vs gibi

tehlikeli durumlar ile karsi karsiya birakilmaktadir. Bu test yapilirken farkl
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zamanlarda simiilatér durdurularak operatorlere cesitli sorular yoneltilmektedir. Bu
test sirasinda toplamda 21 operator katilim saglamis ve tecriibelerine gore 3 gruba
ayrilmiglardir. Yapilan testte genel olarak operator tecriibeleri arttikga durumsal
farkindaliklarin arttigi tespit edilmistir. Tehlikeli durumlar, tecriibeli operatorler
tarafindan ¢ok Onceden tespit edilmistir. Her ne kadar bdyle gerceklesse de
operatorlerin deneyimleri ‘a terra incognita’ olarak tanimlanmaktadir (E. Wiersma ve

dig, 1998).

M. Baldauf vd. (2020) yaptig1 ¢alismada Endonezya Sunda Bogazi bolgesinde kurulu
olan Merak VTS ile Baltik Denizi glineyinde kurulmus olan Warnemiinde VTS’1 farkli
acilardan ele almistir. Merak, VTS’in uygunlugu IMO resolution A.857(20) ve IALA
Guideline 1111 bazinda incelenmis ve belirli oranlar verilmistir. Uyumluluk
irdelenirken teknik, insan unsuru ve idari isler konular1 da ele alinmistir. Kurallar ve
diizenlemeler ile ilgili uygunsuzluk tespit edilmemis ancak tam uygunluk ve kismen
uygunluk olarak ikiye boliinmiis durumdadir. Makalede insan faktorii iizerinde
durulmakta ve defaatle bahsedilmektedir. Bu merkezde ¢alisan bir¢ok operatoriin
farkli gec¢misleri oldugu, bazilarinin memur, programci, yazilimci vs oldugu
belirtilmektedir. Merak VTS'e girerken gegerli olan asgari nitelik, 6rgiin bir egitime
sahip olan lise veya dengi bir gecmise sahip olmak, iki yillik is tecriibesine sahip olmak
ve VTSO alanmna girmeden &nce Ingilizce iletisim kurabilmek gibi kriterler
belirlenmis. Yine en az lise mezunu olmak kaydiyla, lisans derecesi ve GOC
yeterlilikleri de operatdr olmadan istenen kriterler arasinda bulunmaktadir. Belki de
bu makalede en dikkat c¢eken kisim ise hicbir operatoriin denizcilik kokenli
olmayisidir. Bu operatorlerin baslangic IALA VTS 103 Module egitimini, SMCP
egitimi ve GOC egitimi aldiklar bilgisi verilmistir. Merak VTS’e karsin Warnemiinde
VTS de ise, calistirilacak olan operatorlerden daha yiiksek nitelikler aranmaktadir.
Biitiin VTS c¢alisanlarinin denizci kokenli olmasi, GOC ehliyetine sahip olmasi
gerekmektedir. Operator olmak i¢in gemide en azindan giiverte zabiti olarak hizmet
vermis olmalart istenmektedir. Bas operatér olmalart icin teknik bir {iniversiteden
mezun olmalar1 gerekmektedir. Burada en dikkat ¢eken bilgi biitiin operatorlerin
denizci kokenli olmalaridir. Operatorliik icin IALA tarafindan belirtilen VTS
Operators Training (V-103/1), VTS Supervisor Training (V- 103/2), VTS On the Job
Training (V-103/3), VTS On the Job Training Instructor (V-103/4), and VTS
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Revalidation Process (V-103/5) egitimlerinin planlamasi yapilmaktadir. Egitim igin
asagida belirtilen Sekil 1.6 plan: takip edilmektedir.

Temel

Genel Kurs S
Bas Operator | 1¢M¢!ve VTS kursu T S
Yasal N I
idari bilgiler Teorik a | Temel N
(2 Hafta) v | VTSkursu 2 VTSC’ da gergek
—»] giinliik operasyon
PRATIK \
Simulasyon
(2 Hafta)
Temel Tazeleme egitimleri
Operator kursu (6zel ihtiyaglar ve
. kurallara gore
TEORI 1 hafta)
(1 Hafta)

Sekil 1.7: TALA tarafindan belirlenen egitim planlamasi(IALA VTS manuel 2021)

Edinilen bilgilerden Endonezya'daki egitim sistemi seviyesi, IALA VTS 103
modiilinden olduk¢a farkli ve devlet kurumu veya iiclinclii kisiler tarafinca
saglanabilmekte oldugu goriiliir. Merak VTSO da sunulan egitim Endonezya da
Aragtirma, Teknoloji ve Yiiksek Ogrenim Bakanligi tarafindan kurulan BP2TL
programini bir parcasidir. VTSO egitimi denizcilik Ingilizce kursu, 30 giinliik temel
VTS kursu ve 40 giinlik VTS operator kursundan olusmaktadir. Ancak, GTH
personelinin bu tiir egitimlere katilabilmeleri i¢in se¢im asamasina gelmeleri
gerekmektedir. Buna karsin Warnemiinde VTS de orada calisanlarin VTS’in
isletilmesinde kilit rol oynadiklarina inanilmakta ve bunun i¢in egitime daha ¢ok dnem
verilmektedir. Ilk olarak, personelin bir yillik sézlesmesinin olmasi ve kurum
tarafindan ilk temel egitim almalari istenmektedir. Bu egitim otorite ile ilgili temel bir
kurs, dort haftalik teorik ve pratikle ilgili ileri diizey bir kurs, yaklasik dort ile alt1 ay
arasinda bir sektor alani kursu ve kamu egitimden olusmaktadir. Akabinde ilgili
bolgede gemide egitim verilmektedir. VTSO olmak i¢in gorev basi egitimi dort ila alti
ay arasinda degismekte ve bu arada bas operator olmak i¢in bir yil hizmet
gerekmektedir. Bu siire zarfinda egitimden basarili olduklarinda resmi olarak GTH

personeli olabilmektedirler.

Yine Merak VTS isletimsel olarak da Warnemiinde VTS’den farklilik gostermektedir.
Merak VTS bilgi hizmeti ve seyir yardim hizmeti yaparken Warnemiinde VTS bunlara
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ek olarak trafik organizasyon hizmeti de sunmaktadir. Merak VTS biitiin gézetleme
alanin1 tek sektor olarak belirlemisken Warnemiinde VTS ise trafik yogunluguna gore
gozetleme alanin1 5 sektore bolmiis ve her sektorde {i¢ operator olacak sekilde
planlama yapmuistir. Bunlarin yaninda birde biitiin sektorleri gézlemleyebilecek bas

operatdr konsolu bulunmaktadir.

Bahsi gegen iki VTS arasinda yapilan karsilastirmada birgok farklilik dikkat
cekmektir. Bunlarin arasinda en goéze ¢arpami kalifiye insan istihdami olarak one
cikmaktadir. Uzerinde durulmasi gereken bir diger konu ise secilecek operator
adaylarinin denizcilik kokenli olmast ve en azindan gemide calismis olmasi
gerekliligidir. On board training egitimi ise operatdor adaylarinin gergek resmi
gorebilmeleri i¢cin ¢cok dnem arz etmektedir. Bunlarin yani sira yine dikkat ¢eken bir
diger konu ise operatorlerin mezun olduklar1 egitim seviyesi. Egitim seviyesi arttik¢a

IMO ve IALA geregi verilen egitim siirelerinin azaldig1 tizerinde durulmaktadir.

Filipin kara sularinda deniz emniyeti ve gemi trafik hizmetlerine iliskin yapilan iki
ankette katilimcilara gesitli sorular yoneltilmis ve ¢ikan ilk ¢alismada en riskli faktor
olarak karsimiza kural ve diizenlemelerin ihlal edilmesi ¢ikmaktadir (Dimailig ve dig,
2013a). Yapilan ikinci anket ¢alismasinda riskleri yonetebilmek igin denizcilerin
egitim ve Ogretiminin gelistirilmesi ¢ikmaktadir (Dimailig ve dig, 2013b). Yapilan
degerlendirmede bolgede liman ve yaklagimlari i¢in VTS gerekliligi ve bu merkezlerin
de Filipin sahil giivenligi tarafindan isletilmesi gerekliligi ortaya cikmistir. Bu
merkezlerde calistirilacak olan operatorlerin mutlak suretle denizci kdkenli olmasi, en
azindan ikinci Kkaptan yeterliliginin bulunmasi, gemi ellegleme ve iletisim
yeterliliginin bulunmasinin elzem oldugu belirtilmistir. Yo6neltilen sorulardan bazilari
ise:

e Sizce VTS operatorlerinin gorev ve sorumluluklari yerine getirebilmeleri
icin deniz tecriibesi gerekli midir? Bu soruya katilimecilar % 93 oraninda
gereklidir yanitin1 vermiglerdir.

e Ne tiir bir 6nceki deneyim gerekli? Bu soruya katilimcilar %87 oraninda gemi
ellecleme ve iletisim deneyiminin olmasi gerektigi yanitin1 vermislerdir.

e Operatorliik ile ilgili isleri yerine getirmek icin ne tiir yeterlilik gereklidir? Bu
soruya da katilimcilar %66 oraninda yonetim seviyesinde bir ehliyete sahip

olmasi gerektigi yanitin1 vermislerdir (Dimailig ve dig, 2013b).
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VTS karisik bir sosyo-teknik sistem olarak tanimlanabilir. Sosyo-teknik bir sistem,
hem etkilesimli hem de birbirine bagimli olan insan, organizasyon ve teknik pargalarin
bir karisimindan olusur (Practorius ve Hollnagel, 2014). Olduk¢a karisik olan bu
sistemde insan faktdrii oldukca fazla yer almaktadir. Insan faktdrii nedeniyle ¢okca
kaza, ramak kala olaylarinin yasandigi bilinmektedir. Bu nedenle olusabilecek
hatalarin engellenmesi adina teknolojik gelismelerin yakindan takibi ve sisteme
entegrasyonu Onem arz etmektedir. Sisteme dahil edilecek olan operatorlerin
yetkinlikleri ve tecriibeleri arttik¢a siire sikintisinin yasanacagi yerlerde nispeten bir
rahatlama olacaktir. Nitekim IGTH’i ve Sektdr Kadikdy buna en iyi 6rnek olacaktir.
Ozellikle giiney yonlii trafigin bitisi ve kuzey yonlii trafigin baslangici ¢cok yogun
olmaktadir. Bu yogunluk igerisinde siirenin etkin kullanimi ¢ok 6nemlidir. (Praetorius
ve Hollnagel, 2014), SMCP geregi kullanmamiz gereken ve verecegimiz mesajin tipini
ve ¢esidini belirleyen bagliklar1 gergekten kullanmak zorunda oldugumuz anlarda
kullanilmasi yararli olacaktir demektedir. Operator tarafindan kullanilacak her ciimle
oncesi bu basliklarin kullanimi zaman kaybina neden olacaktir. Iletisimde énemli olan
bir operatoriin hem diger istasyonlar tarafindan anlasilmasi ve diger istasyonlarin da
verdigi bilgileri anlamasi gerekmektedir. VTS operatorligi egimlerinde IEI(Is

everybody informed? Herkes bilgilendirildi mi) iizerinde ¢ok¢a durulmaktadir.

VTS merkezlerinin yeteri kadar operatdrle donatilmasi elzemdir. Ozellikle trafigin
yogun oldugu bolgelerde vardiya saatlerini optimum diizeye cekip operatorlerin
dinlenme siirelerinin arttirilmasi operatorlerin vardiya sirasinda odagini arttiracaktir.
(Yoo ve Kim, 2021), Yeosu VTS, AIS ve VHF ses datalarin1 kullanilarak optimal
operatdr sayisinin hesabimi yapmistir. Eksik operatdr sayisindan kaynaklanan
diizensiz, kisa yemek saatleri ve artan is giiciinlin ¢alisan operatorler iizerinde stres,
motivasyon eksikligi olusturdugu goriilmektedir. Yine bu c¢alismada VTS
operatériiniin is i¢in gerekli zamani Ttask = TINS + TNAS + TTOS olarak
hesaplanmistir. Goriildiigli iizere biitiin bilgi hizmeti, seyir yardim hizmeti ve trafik
organizasyon hizmeti verilen VTS merkezlerinde operatorlerin is i¢in gerekli olan
zaman1 maksimumdur. VTS i¢in en uygun kisi sayis1 da agagida verilen Sekil 1.7°deki

gibi formiile edilmistir.
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Sekil 1.8: VTS i¢in en uygun kisi sayist (Yoo ve Kim, 2021).

VTS merkezlerinde yeterli sayida operatdr bulunduruldugunda, gemi trafigi sikisik
olsa bile VTS operatdriiniin yorgunlugunun ve ig yiikiiniin azaltilarak gemi kazalarinin

Onlenmesine yardimci olmasi beklenmektedir.
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Son yillarda artan gemi sayilari 6zellikle dar kanallarda, bogazlarda, kiyisal seyirlerde
deniz trafiginde karisikliga ve karmasaya neden olmustur (Crestelo Moreno ve dig,
2022). Bu karmasa da ister istemez deniz emniyetine, ¢evre felaketlerine davetiye
cikarmaktadir. Bunun Oniine ge¢mek i¢in bir¢ok tedbir alinmakta. Belki de en iyi
tedbir olarak karsimiza gecmisi eskiye dayanmayan gemi trafik hizmetleri
cikmaktadir. Ozellikle kaza riskinin ¢ok¢a oldugu, gemi trafiginin yogun oldugu
bolgelerde VTS’in 6nemi ¢ok daha iyi anlagilmaktadir. Daha 6nceden bahsedildigi
tizere VTS sosyoteknik bir yapidir. Bu yapinin ig¢erisinde insan faktorii ok 6nemli bir
yer tutmaktadir. Cogu deniz hadisesi insan hatalartyla ilgilidir. Bu nedenle problemin
¢Oziimi i¢in insan faktorlerinin anlasilmast biiyiik 6nem tagimaktadir (Crestelo
Moreno ve dig, 2022). M/T Alexander | ve M/V Ever Smart gemilerinin Jebel Ali VTS
de ve Norveg firkateyni HNoMS Helge Ingstad ile M/T Sola TS gemilerinin Fedje
VTS bolgelerinde karismis olduklar1 kazalar irdelendiginde izleme eksikligi, durumsal
farkindaligin kayb1 ve VTS operatorleri tarafindan VTS alanina iliskin yetersiz goriis
nedenleri 6ne ¢ikmaktadir. Bu nedenle, insan faktorii kazanin tetikleyicilerinden
biriydi (Crestelo Moreno ve dig, 2022) denmistir. Bu makalede gegen hipoteze gore
ortamin daha emniyetli gériinmesini saglarsak, kullanicilar gercek emniyet seviyesini
sabit tutarak daha riskli davranislarda bulunabiliyorlar. Bu teorinin paradoksu ise
operatOriin is yiikii ne kadar biiyilikse kaza riskinin o kadar diisiik olmasidir. Cilinkii
algilanan risk daha fazladir ve tersine, is yiikii ne kadar diislikse, algilanan risk de o
kadar diisiiktiir. Cilinkii operatoriin biligsel yiikiinlin daha diisiik olmas1 operatérde
daha az risk duygusuna doniistiyor (Crestelo Moreno ve dig, 2022). Operatorlerin
zihinsel is ylikiinlin az olmasi, operatorlerin dikkatlerini kaybetme ve kolayca hata
yapma egilimine neden olmaktadir. Dikkat edilmesi gereken konu is ylikiiniin
muntazam bir sekilde ayarlanmasidir. Eger is yiikii ¢cok fazla olacak olursa bu defa
yorgunluk faktorii devreye girecek olup daha fazla kazalara neden olacaktir. Is
yiikiinlin dagitilmas1 i¢cin VTS’te bulunan sektorlerin is yogunlugunun miimkiin
oldugu kadar esit dagitilmas1 uygun olacaktir. Diger ve 6nemli konu da ¢aligtirilacak

olan operatdr sayilariin belirlenmesidir. Bunun i¢in IALA bir rehber yayinlamistir.
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Cizelge 1.1 : VTS istasyonunda calistirilacak kisi sayist hesaplama kilavuzu(IALA

G1045-Ed1.1-Annex A, 2018)

Verilen girdi verileri:

a
bl

a o

- @

5 Qa

= Glinliik calisma saatler(Normalde 24h)

= haftanin gercek giinleri(Normalde 7)

= yilin gercek giinleri(Normalde 365.25)

= haftalik bireysel (s6zlesmeli) saat !

= vardiya basina normal saat 2

= yillik igerisinde izinde olunan saatler 3

= yil igerisinde hasta olunan saatler *

= yil igerisinde egitimde olunan saatler *

= vardiya basina kaybedilen bireysel dakika sayisi(yemek, vardiya
degisimi, pozisyon molast) ¢

= operasyonel VTS is istasyonu sayis1

Hesaplama(asagidaki hesaplamalari incele)

k' = c¢ikarilmadan once yilda bireysel saat
T = bireyler izin, hastalik ve egitim i¢in kesinti yapildiktan saatler
sonra
'm' = yillik ¢caligma vardiyalari
n' = vardiya basina kaybedilen saat sayisi(Mola ve vardiya degisimi)
‘o' = totalde yillik kayip zamanlar
P’ = bir operator ve bas operator igin istasyonda toplam ¢alisma siiresi
[} = yil icerisindeki gergek saatler
T = bir istasyon i¢in gerekli olan operatdr ve bas operator sayisi
T =her VTS istasyonu igin gereken toplam operator/bas operator sayisi
Asama 1 k=d*(c/b) Asama 6 p=l.0
Asama 2 I=k.(f+g+h) Asama 7 g=a*c
Asama 3 m=l/e Asama 8 r=q/p
Asama 4 n=i/60 Asama 9 T=r*j
Asama 5 0=m™*n
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Operatorlerin tecriibeleri arttikga karsi karsiya kaldiklari acil durumlar kargisinda daha
az mental yorgunluga sahip olacaklardir. Olaylara kars1 cok daha rahat olacaklardir.
Bu bir¢ok yonden iyi olsa da bazen asir1 asinaliktan, asir1 6zgiivenden, ¢ogu zaman
benzer olaylarla karsilasmis olmaktan kaynaklanan kazalar, ramak kala olaylar1
yasanmaktadir. Jebel Ali VTS’te yasanan hadise buna bir 6rnek olarak verilebilir.
Tecriibeli operatorlerin birgok hadise karsisinda ¢ok hizli karar verme yetisine sahip
oldugu goriilmiistiir. Hizli karar verme is yiikiinii azaltacak yonde etki yapmaktadir.
Ancak bazen hizli karar verme, olaymn giivenirliligini etkilemektedir (Kotkowska ve
Marcjan, 2021). (Kotkowska ve Marcjan, 2021) tarafindan yapilan ¢aligmada farkli
tecriibelere sahip 24 operator ile ¢cok asina olduklari bir bolgede farkli zorluktaki {i¢
senaryo simiile edilmistir. Cikan sonuglarda en tecriibeli operatérlerin rutine
baglanmis durumlar karsisinda en ¢ok hata yapanlar oldugu tespit edilmistir. Bir
kisinin ayn1 glinliik gorevi standart bir sekilde tekrarladiginda er ya da geg bir rutinin
icine diistiigli goriilmistiir. Bu davranig bigimi, 6zellikle oto pilot gibi hareket eden ve
digerlerinden daha fazla hata yapan 20 yildan fazla is deneyimine sahip VTS
operatorleri grubunda belirgindir. Trafigi diizenlerken VTS operatoriiniin bir rutine
giivenirken hata yapma egiliminde oldugu sonucuna varilabilir. Asir1 6zgiivenleri

genellikle tehlikeli durumlara yol agmaktadir.

(Relling ve dig, 2020) yaptigi calismada M/V Tide Carrier kazasini ele almistir.
Demirde bulunan M/V Tide Carrier gemisinin demir taradigina dair bilgi operator
tarafindan gemiye veriliyor. Gemi ise demir taramadigini her seyin yolunda oldugunu
raporluyor. Agirlagan hava sartlar1 nedeniyle durumun daha da zorlagacagini 6n géren
operator gemiye makinasini hazirlamasini ve demir alip drifte gitmesini tavsiye ediyor.
Bu sirada romorkérii de olay yerine gonderiyor. Gemi personelinin durumun kontrol
altinda oldugunu, romorkdre gerek olmadigini bildirmesine ragmen operator
rOmorkdre devam etmesi yoniinde bilgi veriyor. Olay yerine ikinci bir rdmorkori
gonderiyor. Fazla bir zaman ge¢gmeden gemiden makinalarinin stop edildigine dair
gelen bilgiye istinaden gemiye kurtarma yardim operasyonuna baslaniyor. Kiyiya
fazlaca yaklasan gemi agir hava sartlarina ragmen karaya oturmadan bulundugu
yerden kurtariliyor. Operator, tecriibesi sayesinde olusabilecek bir kazay1 engellemis
oluyor. One ¢ikan bir diger énemli baslik ise operatdrlerin olay yerine romorkdr

gondermesinin esasen gemi kaptanlarini rahatlatmasidir. Zira isletmeler maliyetleri
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arttirdigr i¢in c¢ogunlukla gemi kaptanlar1 {izerinde yazili olamayan bir baski

olusturabilmektedir.

VTS operatorlerinin gegmisleri ve hizmet yillar1 gibi deneyimleri, karmasiklikla basa
cikmak i¢in 6nemli bir kaynaktir. Deneyim, VTS operatoriiniin ortamdan bilgileri nasil
topladigin1 ve yorumladigini etkiler. Denizcilik kdkenli olmak ve operator olarak
tecriibeye sahip olmak olaylara ¢ok daha farkli bir perspektiften bakmay1
saglamaktadir. Operator olarak her ne kadar o geminin koprii iistiinde bulunma imkani
olmasa da denizcilik tecriibesi ve operatorliik tecriibesi bunu olagan kilmaktadir.
Denizcilik tecriibesi operatorliikkte ¢cok Onem arz etmektedir. Denizcilik kokenli
operatorlerin gemilerde ¢alisirken calismis olduklart gemi biiytikliikleri, gemi tiirti de
olaylara farkli agilardan yaklasilmasini saglamaktadir. Ozellikle kaptan olarak
calismis ve tecriibe kazanmis operatorlerde otoriter olmalari gerekilen durumlarda ¢ok
daha etkili ve faydali oldugu bilinmektedir. Tecriibeli operator, gerekli olan bilgiyi
dogru yerde ve dogru zaman da veren operatordiir. Tecriibesiz olan ise bilgiyi genelde
ya ge¢ ya da erken zamanda verendir. Operatorlerin hadiseler karsisinda nasil basa

¢iktig1 konusunda deneyim sarttir.

Biitiin sektorlerde oldugu gibi denizcilikte de gelisen teknoloji ile gokga gelismeler
yasanmaktadir. Hizla gelisen teknolojinin tasimacilikta lider durumda olan denizciligi
etkilememesi elbette diisiiniilemez. Denizcilikte son donemde birgok gelisme
yasanmis (GPS, DGPS, AIS, ECDIS, IBS vs.) ve bunlarin igerisinde belki de en
onemli olan1 otonom gemiler olmaktadir. Hem personel giderlerini minimize etmek
hem de insan kaynakli kazalarin 6niine gegebilmek i¢in otonom gemi diislincesi uzun
stirelerden beri diisiiniilmektedir. Periyodik olarak makinesi insansiz olan gemilere
gecilmesi bunun 6n gelismelerinden sayilabilir. Otonom gemiler hayatimizda ¢ok yeni
olmakla beraber bizlere ¢cok da uzak olmayan bir gelecekte neredeyse biitiin diinya da
faaliyete ge¢meleri kaginilmazdir. Elbette ki bu biraz zaman alacaktir. Durum boyle
iken otonom gemilerin kontroliiniin saglanmasi bambagka bir baslik olacaktir.
Buradaki calismada ¢ok detaylandirmamak kaidesiyle yer vermenin faydali olacagini
diistinmekteyim. Otonom gemiler RCC (remote control center) denilen yerlerden
yonetilmektedir. Gemilerin kontrolii biri seyir operatorii ve digeri makine operatorii
olmak kaydiyla iki operatér tarafindan saglamaktadir. Navigasyon operatori,
navigasyon ve izlemenin tiim yonlerinden sorumlu olup makine operatorii ise gemi

makinasinin izlenmesi, kontrolii ve arizalarinin giderilmesinden sorumlu olacaktir
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(Bachari-Lafteh ve Harati-Mokhtari, 2021). Sorumluluklar sadece bunlar ile sinir
kalmayacaktir. Uzerinde diisiiniilen sadece geminin agik denizde seyri olmayacaktir.
Giintimiizdeki gemiler gibi bir limana yanasacak, yiikiinii yiikleyecek ya da bosaltacak
ve bir sonraki limanina dogru hareket edecektir. Bu ¢alismada bizim ilgilendigimiz
kisim VTS’in otonom gemiler i¢in nasil bir aksiyon alacagi olacaktir. (Bachari-Lafteh
ve Harati-Mokhtari, 2021) yaptigi ¢alismada otonom gemilerde gorev alacak olan
seyir operatdriiniin kriterleri beklenirken birgok baslik irdelenmis. Burada da 6niimiize
yine deniz tecriibesi cikmaktadir. Operatorler i¢in denizcilik kokenli olmanin
oneminden bahsedilmis ancak echliyet yeterlilik derecesinden bahsedilmemistir.
Otonom gemiler denizcilik i¢in ¢ok yeni bir kavram. Ancak artan teknolojik gelismeler
ile otonom gemiler uzun olmayacak bir siirecte cok daha fazla hayatimizda olacaktir.
Suan i¢cin RCC ve SCC kullanilmakta. Diinya iizerinde 500’{in iizerinde VTS oldugu
bilinmekte ve halihazirda bunlarin birgogunda otonom gemiler ile ilgili bir 6n hazirlik
yapilmadigr bilinmektedir. Cok da uzak olmayan bir gelecekte otonom gemilerin
olacagi kacinilmazken mevcut VTS’lerin gerekli prosediirleri, egitimleri simdiden

takibi ve planlamas1 6nemlidir.

A e e . R e

Sekil 1.9: Otonom gemi 6rnegi (Url-4)
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2. ANALITIK HIYERARSI PROSESI

Karar verme faydal1 bir netice elde edebilmek i¢in ¢cok Onemli siirectir. Secenekler
arasindan dogru karar1 verebilmek bir isletmenin veriminin arttirtlmasi i¢in 6nem arz
etmektedir. Insan faktdriiniin son donemde popiilerligini korumakta oldugu bir
donemde herhangi bir isletmeye belirlenen kriterler arasindan birey se¢gme durumu
gerekli oldugunda bu 6nem ¢ok daha artmaktadir. Nitekim IMO, insan faktoriinii
2018-2023 tarihleri arasindaki alt1 yillik siireci Orgiitiin stratejik planin kapsayici
ilkeleri arasina almistir (IMO, 2023). Diinya ticaretinin %80°nin denizcilik iizerinden
gerceklestigi ve insan kaynakli meydana gelen hata oranin ¢ok yiiksek oldugu
diisiiniildiigiinde bir istasyona segilecek olan operatdrler arasindan se¢im yapilmasinin
zorlugu yine ayni zamanda Onemi anlasilacaktir. Cok kriterli karar verme
yontemlerinin bulunmas1 bu zorluklari nispeten azaltmistir. Ozellikle nitel ve nicel
elemanlarin kombine bir sekilde kullanildigi ve matematiksel islemlere dayanan se¢im
yontemlerinin varligr faydali olmaktadir. Bu yontemlerin basinda Thomas Saaty
tarafindan 1977 yilinda bulunan AHP y&ntemi gelmektedir. Ilerleyen siirecte AHP

yontemi, diger bazi yontemler ile hibrit olacak sekilde kullanilmaya baglanmastir.

AHP yontemi 6zellikle karmasanin yonetilmesi i¢in ¢ok iyi bir yontem olup, nitel ve
nicel yontemlerin bir arada kullanildig1 ve ayn1 anda degerlendirmeye dahil edildigi,
alaninda uzman kisilerinin bilgilerine bagvuruldugu, matematiksel bir hesaplamaya
dayanan, ¢ikan sonuglarin dogrulugunun denetlendigi, karar siireglerini hizlandiran bir
yontem olarak bilinmektedir. Yontemin daha iyi anlagilabilir olmasi i¢in yontem

hakkinda yapilan birka¢ tanimlamaya yer vermek faydali olacaktir.

Analitik hiyerarsi siireci, bir bireyin veya bir grubun karar vermede kaginilmaz olarak
0znel ve kisisel tercihlerini islemek i¢in nesnel matematik saglar. Objektif ve siibjektif
tercihlerin kullanildig1 ve bir kisiye ya da bir topluluga ait kararlarin alinmast igin
gerekli matematiksel hesaplamalarin kullanildigi bir yontemdir. AHP, rasyonel ve agik

karar verme i¢in resmi bir yontem olarak goriilebilir (Saaty, 2001). Zahedi, bir karar
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hiyerarsisi olusturmanin AHP'nin en 6nemli yonii olduguna isaret etmistir. Analitik
Hiyerarsi Stireci, bir¢ok senaryonun, karmasik problemlerin hiyerarsik bir ¢at1 kurarak
aktor ve kriterlerin dikkate alinarak hazirlandigr bir yontemdir. Coziilmesi zor olan
problemleri belli bir hiyerarsik yap1 kullanarak bir¢ok senaryo, aktor ve kriterin dahil
edildigi ¢cok Kriterli bir karar vermeye yarayan bir tekniktir (Larrodé ve dig, 2012).

Insanlarin sonu¢ odakli kararlar vermeleri igin yargilarmi muntazam bir sekilde
kullanabilmelerine yardimci olmayr amaglayan AHP yontemi bircok alanda
kullanilmistir. Bunlar performans degerlendirmesi, proje yonetimi, envanter yonetimi,
kaynak tahsisi, finansal planlama ve kredi puanlama, portfoy yonetimi, biitgeleme
kararlari, teknoloji yonetimi, dagitim kanali yonetimi, terfi ve ise alim kararlari, sosyo-
ekonomik planlama, enerji kaynaklari planlamasi, uyusmazlik ¢éziimii ve ortak oy

tahmini olarak siralana bilinir (Cakir ve Canbolat, 2008).

Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi kullanilarak bir problemin ¢6ziim yolu bulunmaya
calisirken genel itibariyle asagida belirtilen siraya uygun olarak bir yaklasim saglanir:

e Problemin tanimlanmasi.

¢ Amacin tanimlanmast.

o Kiriterlerin ve alt kriterlerin belirlenmesi.

o Alternatiflerin belirlenmesi.

e Hiyerarsik yapmin belirlenmesi. Hiyerarsik cati kurulurken en iistte amag
belirtilirken, sonrasinda kriterler ve bu Kkriterlere ait alt kriterlerin
konumlandirilmasi ve son olarak da en altta ise alternatifler konumlandirilir.

e Hiyerarsik yap1 kurulduktan sonra kriterlere ait ikili karsilagtirma matrisleri
olusturulur.

o Karsilagtirma matrisleri olusturulduktan sonra normalizasyon islemi i¢in her
siitun degeri toplam siitun degerine boliinerek normalizasyon saglanmis
olunur.

e Normalizasyonu yapilmis degerler baz alinarak kriter agirliklar1 bulunur.
Kriter agirligini bulmak i¢in normalize edilen satir degerlerinin toplam siitun
sayisina boliiniir.

e Bulunan kriter agirliklart olusturulan ilk karsilastirma matrisindeki karsilikli
degerler ile tek tek carpilarak tiim Oncelikler matrisi elde edilir.

e Jmak degerinin hesaplanmasi i¢in tiim Oncelikler matrisinde bulunan biitiin

satirlar kendi aralarinda toplanir. Sonrasinda bulunan toplam degerler uygun
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satir ve siitunlar denk gelecek sekilde kriter agirliklarina boltiniir. Akabinde
her satirdaki deger toplam siitiin sayisina boliinerek ortalamasi alinir.
ClI(Consistency Index)= (Amak-n)/(n-1) formiili kullanilarak uyum indeksi
hesaplanir.

Uyum indeksi, RI(Random Consistency Index) tablosuna bakilarak bulunan
uygun degere(olusturulan siitun sayisina karsilik gelen deger) boliinerek bir
deger elde edilir.

Son islemde ise bulunan degerin 0,1 den kii¢iik olmas1 gerekmektedir. Eger
bu deger 0,1’den daha yiiksek bir deger ise hesaplamalarin tekrardan gozden
gecirilmesi gerekmektedir. Genel itibariyle bu tiir hatalara neden olarak
yapilan matematiksel islem hatalar1, matris olusturulurken 1-9 arasinda verilen
degerlerde yapilan yanlisliklar ve anketlerin diizgiin olarak doldurulmamasi

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu islemler i¢in kullanilan formiiller Denklem 2.1, 2.2. ve 2.3 ile belirtilmistir.

_CL

cr =2 @.1)
Cl = Matrisin tutarlilik indeksi = M;a_xl_n (2.2)
RI = Matrisin rastgele tutarlilik indeksi = 195(n-2) (2.3)

Tesadiifi gostergeler indeksi i¢in kullanilan tablo asagidaki gibidir.

Cizelge 2.1: Tesadiifi gostergeler indeksi

n(matris 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
boyutu)
RC 0.00 000 058 090 112 124 132 141 145 149 151 148 156 157 159

AHP yonteminde belki de en Onemli kisim ikili karsilastirma matrislerinin

belirlenmesidir. 1kili karsilastirma matrisleri hazirlamrken Saaty tarafindan

olusturulan ve 1 ile 9 arasinda bulunan rakamlar kullanilmaktadir. Olusturulan bu

tabloya da 6nem derecesi 6lgegi ya da skalasi denir. Genel olarak tabloda bulunan 1,

3,5, 7 ve 9 rakamlarina karsilik gelen betimlemeler kullanilir. 2, 4, 6 ve 8 degerleri
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ara deger olarak belirlenmistir (Saaty, 2008). Onem skala degerleri ve anlamlari

asagida belirtilmigtir.

Cizelge 2.2: 1-9 6nem skalasi (Saaty, 2008)

Deger Tanim Aciklama

1 Esit 6nemli Iki segenekte esit derecede dneme sahip

3 Orta derecede dnemli Tecriibe ve yargi bir kriteri digerine karst
biraz iistiin kilmakta

5 Kuvvetli derecede 6nemli ~ Tecriibe ve yargi bir kriteri digerine kars1
oldukga iistiin kilmakta

7 Cok kuvvetli derecede Bir kriter digerine gore iistiin sayillmistir

onemli
9 Kesin 6nemli Bir kriterin digerinden {istiin oldugunu

2,4,6,8 Ara degerler

gosteren kanit cok bilylik giivenilirlige
sahiptir
Uzlagsma gerektiginde kullanilmak iizere

iki ardisik yargi arasindaki degerler

Hazirlanan hiyerarsik yapida n sayida kriter oldugu varsayilirsa bu kriterlerin 6nem

derecesini gosteren matris asagida gosterildigi gibi olacaktir. Asagida belirtilen

Denklem 2.4’teki matriste kosegenlere denk gelecek olan degerler her zaman 1

olacaktir.
ay a j
A=| g aij
_anl ces anj

2.1 AHP yonteminin Avantajlar:

" (2.4)

AHP yo6nteminin avantajlart asagida belirtildigi gibidir.

e AHP karar verme siirecini basitlestiren ve karmasikligi gideren bir

yontemdir (Saaty, 2001).
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Hiyerarsik bir ¢ati sundugu i¢in problemlerin ¢oziimiinii basite indirgemis
olur.

Ikili karsilastirmalar ile tutarlilik derecesini hesaplar.

Bilgisayar programlar1 yardimi ile hesap yaptigi i¢in duyarlilik analizi
yapar.

Stibjektif ve objektif diislincelerle nitel ve nicel bilgiler kullanilabilmekte.
Stibjektif bilgileri kullanarak dogru karar vermeyi miimkiin kilar.

Grup olarak karar almada uygunluk saglar.

AHP Kkalitatif ve kantitatif faktorleri kullanarak alternatifler igcerisinden en
1yi alternatifi segcmeyi miimkiin kilar.

AHP problemlerin yapilandirmasina yardim ettigi icin herhangi bir
se¢imde kriter agirliklarinin segimine yardimci olur (Menon ve Ravi,
2022).

AHP alternatiflerin 6neminin anlasilabilmesi i¢in ikili karsilastirma matrisi
kullanarak dogru bilgilere ulasilmasini saglar (Menon ve Ravi, 2022).
AHP ¢ok kriterli bir karar verme siirecini ¢ok iyi bir sekilde kullanarak
karar vericilerin birgok alternatifi Onceliklendirmesine yardimci olur
(Menon ve Ravi, 2022).

Birkag¢ kisinin birden ¢ok girdisini konsolide bir sonuca ulagtirabilmesi
avantaj saglamaktadir.

Excel programinin kullanilmasi avantaj saglamaktadir.

2.2 AHP Yonteminin Dezavantajlari

AHP sundugu ¢okca avantaja ragmen bazi1 dezavantajlar da barindirmaktadir. Bazi

problemlerin ¢oziimiinde karsilasildigindan genellikle hibrit olarak kullanilarak karar

vericilerin ¢ok daha dogru kararlar vermesini saglamaktadir. Yontemin dezavantajlar

ise asagidaki gibi siralanmustir.

e Bilindigi lizere AHP siibjektif degerlendirmeleri de miimkiin kilmakta
ve ortaya ¢ikan sonuglarda biiylik tesiri olmaktadir. Ancak yapilan
degerlendirme yanlis oldugunda ortaya g¢ikacak olan sonu¢ da yanlis
olacaktir.

e Hiyerarsik c¢ati olusturulurken alternatifler bazen uygun sira ile

belirtilmemektedir.
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AHP’de kullanilan ve 1-9 rakamlar1 arasinda siralanan skalanin her
zaman dogru olmamasi durumu ile zaman zaman karsilasilmaktadir.
Bazen sozel ve sayisal 6lgeklerin birbirini karsilamadig goriilmektedir.
Tutarlilik endeksi ¢ok yiiksek ise girdileri yeniden gozden gecirme

istegini agiklayan sorunlar ortaya ¢ikmaktadir.
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3. ANALITIK HIYERARSI PROSESI ILE DENIZ TRAFiK OPERATORU
SECIMi KRITERLERININ DEGERLENDIRILMESI

Karar verme siirecinde anket hazirlanmis olup hem anket olusturulurken hem de anket
sorular1 cevaplanirken uzman bilgisine bagvurulmustur. Anket, Tiirk Bogazlari
Bolgesi diisiiniilerek hazirlanmigtir. Diger gemi trafik hizmetleri istasyonlart i¢in
ankette birkac degisiklige gitmek daha dogru cevaplar almayi olagan kilacaktir.
Ozellikle alt kriterlerde yapilacak olan degisiklikler verimlilik igin &nemli katki

saglayacaktir.

Uzmanlara deginmek gerekirse genel itibariyle bir dnceki gorevlerinde deniz trafik
operatorii olarak calismis ve halihazirda kilavuz kaptan olarak gorev yapmakta
olanlardan ekseriyetle faydalanilmistir. Toplamda on kisi ile anket yapilmis olup
uzmanlardan biri daha 6nceden gemi trafik hizmetlerinde operasyon amirligi yapmis
simdilerde ise ticari gemilerde uzak yol gemi kaptanmi yeterliliginde ¢alismaktadir.
Diger bir uzman ise oncesinde 6gretim gorevlisi olarak caligmaktayken aktif olarak
kilavuz kaptanlik yapmaktadir. Uzmanlardan 5 tanesi dncesinde deniz trafik operatori,
deniz trafik bas operatorii olarak c¢alismaktayken aktif olarak kilavuz kaptanlik
yapmaktadirlar. Bir diger uzman ise bogazlarda ve limanlarda uzun yillar romorkdr
kaptanlig1 yapmaktayken simdilerde kilavuz kaptanlik yapmaktadir. Diger uzmanlar
ise halihazirda deniz trafik bas operatorii ve deniz trafik operatorii olarak gorev

yapmaktadirlar.

AHP catis1 kurulurken en iistte amag, sonrasinda sirasiyla ana kriterler, alt kriterler ve
alternatifler olacak sekilde kurulum yapilmistir. Anket hazirlanirken dort ana kriter ve
bu kriterlere ait dorder adet alt kriter ve yine uzman goriisleri dogrultusunda
alternatifler belirlenmistir. Belirlenen ana ve alt kriterler yine uzman bilgilerine
basvurularak tespit edilmistir. Hazirlanan matris 4’¢ 4 olarak hazirlanmistir.

Hazirlanan ana ve alt kriterlerin se¢im yapilirken biitlinii kapsadig1 diisiiniilmektedir.
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Hesaplamalar yapilirken belli harf kodlar1 kullanilmigtir. Bunlar agagida 3.1 numarali

cizelge ile belirtilmistir.

Cizelge 3.1: Ana ve alt kriterler

I Ingilizce Yeterlilik

11 YDS 60
12 YDS 70
13 YDS 80
14 YDS 90 ve Uzeri
E Egitim Ge¢misi
El Lise
E2 On Lisans
E3 Lisans
E4 Yiiksek Lisans
Y Ehliyet Yeterliligi
Y1l Uzakyol Vardiya Zabiti
Y2 Uzakyol Birinci Zabit
Y3 Uzakyol Kaptan
Y4 Kilavuz Kaptan
Adaylarin Denizcilik ve/veya Operatorliik
T Tecriibeleri
Tl Denizcilik Kokenli Olmayan Operator
T2 Denizcilik Kokenli
Tiirk Bogazlar1 Harici VTS' lerde
T3 Uzakyol Vardiya Zabiti Olarak Calismis
Tiirk Bogazlari Harici VTS' lerde
T4 Uzakyol Birinci Zabit Olarak Calismis

3.1 Ana kriter matrisinin degerlendirilmesi

Cizelge 3.1 de belirtildigi iizere Ingilizce yeterlilik, egitim gegmisi, ehliyet yeterliligi
ve adaylarin denizcilik ve/veya operatorliik tecriibeleri ana kriterler olarak
belirlenmistir. Ilk olarak ana kriterler igin ikili karsilastirma matrisleri olusturulmustur
ve Cizelge 3.2 ile ifade edilmistir. Bu matris olusturulurken Thomas L. Saaty
tarafindan hazirlanan 6nem skalas1 kullanilmistir. Uzmanlar tarafindan puanlama

yapilmalar1 istenmistir.
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Cizelge 3.2: Ana kriterler ikili kargilagtirmasi

Ana kriterler | E Y T

I 1,00 1,02 0,48 0,24

E 098 1,00 0,60 0,54
Y 209 165 1,00 1,92
T 413 1,86 0,52 1,00

Ana kriter ikili matrisinin olusturulmasindan sonra Cizelge 3.3’te belirtilen
normalizasyon islemi gerceklestirilmistir. Bu islem i¢in her siitun kendi arasinda

toplanip akabinde her hiicre bu toplam degere boliinerek matris normalize edilmistir.

Cizelge 3.3: Ana kriter normalize matris

Ana
Kriterler I E Y T
I 0,12 0,18 0,18 0,07
E 0,12 0,18 0,23 0,15
Y 0,25 0,30 0,38 0,52
T 050 034 020 027

Normalizasyon yapildiktan sonra kriter agirhigr hesaplanmistir. Kriter agirlig
hesaplanirken her satir kendi aralarinda toplanarak satir sayisina boliintir. Hazirlamig
oldugumuz matriste 4 siitun oldugundan satirlarin toplami 4’e boliinerek aritmetik

ortalama bulunmus olunur. Kriter agirliklar ¢izelge 3.4 ile gosterilmistir.
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Cizelge 3.4: Kriter agirliklar

Kriter agirliklar

0,14
0,17
0,36

0,33

Kriter agirliklar1 bulunduktan sonra ana kriterlerin toplam agirlik vektorii bulunur. Bu
hesaplama i¢in ilk olusturulan matriste her hiicre kriter agirlig ile ¢arpilip yeni bir
matris olusturulur. Akabinde her satir kendi arasinda toplanarak toplam agirlik vektorii

bulunur. Bu hesaplama sonucu ¢izelge 3.5 ile gosterilmistir.

Cizelge 3.5: Toplam agirlik vektori

Toplam agirlik vektori

0,57
0,70
1,56

1,41

Toplam agirlik vektorii bulunduktan sonra her bir hiicre kendisi ile ayni satirda
bulunan kriter agirligi degerine boliiniir. Daha sonra ¢ikan sonuglarin aritmetik

ortalamasi alinarak Amak degeri 4,20 olarak hesaplanmustir.

Cizelge 3.6: Kmak matrisi

Amak matris degerleri

4,07
4,14
4,29

4,29
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Amak degeri hesaplandiktan sonra asagida belirtilen formiil kullanilarak tutarlilik
indeksi hesaplanmistir. Matris 4’e 4 oldugundan elaman sayis1 yani n 4 olarak

belirlenmistir.

Amak-n_

Cl = Matrisin tutarlilik indeksi = =0,07 (3.1)

Denklem 3.1°de ifade edilen tutarlilik indeks hesabindan sonra uyum indeksi hesabi
icin yine kriter sayisi 4 oldugundan Cizelge 2.1 de belirtilen tesadiifi gostergeler

indeksi kullanilmistir.

RI =< =22 =0,07 (3.2)

09 09
Denklem 3.2°deki islem sonucuna gore bulunan deger 0,1’den kiiclik oldugundan
yapilan hesaplamalarin dogru oldugunu ve matrisin uyumlu oldugu c¢ikarimini
yapilabilmektedir (Ozcan, 2019). Ayrica bulunan deger ¢ok kiigiik oldugundan ankette
verilen cevaplarin olduk¢a uyumlu oldugu ve kisilerin alaninda uzman oldugu

sonucuna varabiliriz.

3.2 Alt kriter matrislerinin karsilastirilmasi

Ana kriterler degerlendirildikten sonra alt kriterlerinde kendi aralarinda
degerlendirilmesi yapilmistir. Yapilan hesaplamalar ana kriter hesaplar1 ile aym
olmaktadir. Bundan dolay1 her bir alt kriter i¢in yapilan hesaplamalar bir ¢gizelgede

gosterilmistir.

3.2.1 Iingilizce yeterlilik alt kriterinin degerlendirilmesi
Uzmanlardan alinan degerlendirmeye gore ikili kargilagtirma matrisi hazirlanmis olup

cizelge 3.7 ile gosterilmistir.

Cizelge 3.7: Ingilizce ikili karsilastirma matrisi

Ingilizce

Yeterlilik 'L 12 13 14
11 100 038 018 015
12 266 100 045 053
13 550 221 100 076
14 650 1,9 131 1,00
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Ikili karsilastirma matrisinden sonra gerekli hesaplamalar yapilmis olup tutarlilik oran
hesaplanmis ve 0,01 degeri bulunmustur. Asagida 3.8 numarali gizelge ile belirtilen

degerler bulunmustur. 4’e 4 matriste verilen ilk degerler matrisin normalize edilmis

halidir.

Cizelge 3.8: Ingilizce yeterlilik degerlendirmesi

Toplam Amak

Vhiknd 218 G, Amk o Maws
Vektorii  Degerleri
11 0,06 0,07 0,06 006 0,06 0,26 4,02 Amak= 4,02
12 0,27 0,18 0,15 0,22 0,18 0,72 4,01 Cl=0,01
13 035 040 034 031 0,35 1,41 4,02 RI1=0,01
14 042 035 045 041 040 1,63 4,02 RC=0,9
Toplam= 16,07 TO=0,01

3.2.2 Egitim gecmisi alt kriterinin degerlendirilmesi
Uzmanlardan aliman degerlendirmeye gore egitim ge¢misi i¢in ikili karsilagtirma

matrisi hazirlanmis olup ¢izelge 3.9 ile gosterilmistir.

Cizelge 3.9: Egitim gecmisi ikili karsilastirma matrisi

Egitim Ge¢misi El E2 E3 E4
El 1,00 0,28 0,17 0,14
E2 3,52 1,00 0,31 0,20
E3 5,94 3,24 1,00 1,25
E4 7,03 5,10 0,80 1,00

Tiirkiye de denizcilik egitiminin lise diizeyinde bagliyor olmasindan dolay: ilk alt
kriter olarak lise ile baglanmis ve sonrasinda sirasi ile 6n lisans, lisans ve yiiksek lisans
olarak devam edilmistir. Ikinci alt kriter olarak egitim ge¢misi degerlendirilmis olup

tutarlilik oran1 hesaplanmis ve 0,03 degeri bulunmustur. Asagida 3.10 numarali ¢izelge
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ile belirtilen degerler bulunmustur. 4’¢ 4 matriste verilen ilk degerler matrisin

normalize edilmis halidir.

Cizelge 3.10: Egitim ge¢misi alt kriterinin degerlendirilmesi

Toplam

Amak

Gemiy EL B2 E3 B4 GO Agnk  Mars R
Vektorii  Degerleri
E1l 0,06 0,03 0,07 0,06 0,06 0,22 3,99 Amak= 4,09
E2 0,20 0,10 0,14 0,09 0,13 0,54 4,09 CI=0,03
E3 0,34 0,34 044 0,55 0,42 1,70 4,07 R1=0,03
E4 040 053 0,35 0,44 0,43 1,81 4,21 RC=0,9
Toplam 16,36 TO=0,03

3.2.3 Ehliyet yeterliligi alt kriterinin degerlendirilmesi

Uzmanlardan alinan degerlendirmeye gore ehliyet yeterliligi icin ikili karsilagtirma

matrisi hazirlanmis olup cizelge 3.11 ile gosterilmistir.

Cizelge 3.11: Ehliyet yeterliligi ikili karsilastirma matrisi

Ehliyet Yeterliligi Y1 Y2 Y3 Y4
Y1l 1,00 0,37 0,16 0,12
Y2 2,68 1,00 0,20 0,14
Y3 6,25 4,95 1,00 0,27
Y4 8,29 6,91 3,65 1,00

Bu alt kriter degerlendirilirken Tiirkiye’de dnceki siiregte istihdam edilen deniz trafik

operatdrleri diisiiniilerek degerlendirme yapilmustir. Onceki siiregte bazi gemi trafik

istasyonlar1 merkezlerine vardiya zabiti istihdami yapilmis ancak geri doniislerde

basar1 saglanamadig i¢in sonraki donemlerde en diisiik yeterlilik olarak uzakyol

vardiya zabiti distnilmistiir. Bu alt kriterlerde siras1 ile uzakyol vardiya zabiti,

uzakyol 1.zabit, uzakyol kaptan ve kilavuz kaptan degerlendirmeye dahil edilmistir.
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Cizelge 3.12: Ehliyet yeterliligi alt kriterinin degerlendirilmesi

Toplam Amak

g v v v S N vans
Y1 0,056 0,03 003 0,08 0,05 0,20 4,06 Amak= 4,21
Y2 0,15 0,08 004 0,09 0,09 0,36 4,03 Cl=0,07
Y3 034 037 020 0,18 0,27 1,18 4,31 RI1=0,08
Y4 046 052 073 065 0,59 2,60 4,42 RC=0,9
Toplam 16,82 TO=0,08

3.2.4 Adaylarin denizcilik ve/veya operatorliik tecriibeleri alt Kriterinin
degerlendirilmesi

Uzmanlardan alinan degerlendirmeye gore adaylarin denizcilik ve/veya operatorliik
tecriibeleri i¢in ikili karsilastirma matrisi hazirlanmis olup c¢izelge 3.13 ile

gosterilmistir.

Cizelge 3.13: Adaylarin tecriibe durumunun ikili karsilastirma matrisi

Aday Tecriibe T1 T2 T3 T4
T1 1,00 0,18 0,18 0,14
T2 5,47 1,00 0,84 0,70
T3 5,55 1,19 1,00 0,34
T4 7,22 1,44 2,98 1,00

Onceki bagliklarda deginildigi iizere, diinya genelinde gemi trafik hizmetlerinde
denizcilik kokenli olmayan operatdrlerin bulundugu ve bu operatorlerin sayilarinin da
azimsanamayacak diizeyde olduklarindan bahsedilmisti. Konu alt kriter belirlenirken
denizcilik kokenli olmayan operator, denizcilik kokenli bir birey, uzakyol vardiya
zabiti ve uzakyol birinci zabit yeterliliginde ve Tiirk Bogazlar bolgesi harici
bolgelerinde istihdam edilen deniz trafik operatorleri degerlendirilmeye alimustir.
Buradaki amag halihazirda bu bolgede istihdam edilen uzakyol gemi kaptani ehliyetli
ve bir yil tecriibeli operatorlerin isttihdam devami ig¢in gerekliliginin incelemesi

olmustur. Bulgular ¢izelge 3.14 ile gosterilmistir.
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Cizelge 3.14: Aday tecriibe alt kriterlerinin degerlendirilmesi

Toplam  Amak

T T TS Té g pnk v DK
T1 0,06 005 0,04 0,06 0,05 0,20 4,06 )mak= 4,10
T2 0,28 0,26 0,17 032 0,26 1,05 4,05 Cl= 0,03
T3 0,29 0,31 0,20 0,15 0,24 0,98 4,09 RI= 0,04
T4 0,38 0,38 0,60 046 045 1,90 4,19 RC=0,9

Toplam 16,39 TO=0,04

3.3 Alternatiflerin degerlendirilmesi

Alternatifler belirlenirken mevcut istihdam edilen operatérler ve istihdam edilebilecek

olan muhtemel adaylar gz Oniine alinarak belirlenmistir. Bu adaylarin cesitli

donanimlara sahip olmalari saglanmis ve asagidaki ¢izelge 3.15 olusturulmustur.

Cizelge 3.15: Alternatiflerin igerik bilgisi

Harf Kodlan

Icerik

1- Denizcilik kdkenli degil.

2- Yiksek lisans mezunu.

3- Lisans1 miihendislik.

3- YDS 90 ve iizeri Ingilizcesi var

1- Uzakyol birinci zabit yeterliliginde.

2- Tiirk Bogazlar1 harici VTS'lerde 5 y1l hizmeti bulunuyor.
3- Lisans mezunu.

4- YDS 70 ingilizceye sahip.

1- Bogazlar bolgesinde kilavuzluk tecriibesi bulunmakta.
2- YDS 60 Ingilizceye sahip.
3- Lisans mezunu.

1- Uzakyol gemi kaptani ehliyetli ve bir y1l deniz tecriibesi
bulunmakta.

2- Lisans mezunu.

3- YDS 70 ingilizceye sahip.
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olusturulmus olup ¢izelge 3.16 ile asagida gosterilmistir.

Cizelge 3.16: Alternatifler ikili karsilastirma matrisi

Alternatifler Al A2 A3 A4
Al 1,00 0,25 0,17 0,14
A2 3,97 1,00 0,95 0,93
A3 5,99 1,05 1,00 0,83
A4 6,91 1,07 1,20 1,00

Ikili karsilastirma matrisinden sonra gerekli hesaplamalar yapilmis olup tutarlilik oran
hesaplanmis ve 0,01 degeri bulunmustur. Bulunan degerler asagida 3.17 numarali

cizelge ile gosterilmistir.

Cizelge 3.17: Alternatiflerin ikili kargilastirma hesabi

Kriter Toplam - Amak
Alternatifler A1 A2 A3 A4 Asirlisy Agirhk  Matris
BITIEL vektorii Degerleri

Tutarlilik
Hesab:1

Al 0,06 0,07 0,05 005 006 023 4,01  Amak=4,02

A2 022 030 029 0,32 0,28 1,13 402 CI=0,01

A3 0,34 031 030 029 0,31 1,24 4,03 RI=0,01

A4 0,39 032 036 034 0,35 1,42 4,04 RC=0,9

Toplam 16,10 TO=0,01
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Alternatiflerin ikili karsilastirilmasi yapildiktan sonra alternatiflerin alt kriterler ile
karsilastirilmast yapildi. Her bir alt kriterde bulunan kriter agirliklar1 baz alinarak 3.18
cizelgesinde gosterilen matris olusturuldu. Matris  olusturulduktan sonra

normalizasyon islemi yapildi. Bu degerler 3.19 ¢izelgesinde gosterilen matris ile

gosterildi.
Cizelge 3.18: Alternatif ve alt kriter matrisi
Alternatif ve Alt  Ingilizce Egitim Ehliyet Adaylarm
Kriter Yeterlilik Gecmisi Yeterliligi Tecriibeleri
A 0,4 0,43 0 0,05
B 0,18 0,42 0,09 0,45
C 0,06 0,42 0,59 0,26
D 0,18 0,42 0,27 0,26

Cizelge 3.19: Alternatif ve alt kriter normalizasyon degerleri

Alternatif ve Alt  Ingilizce Egitim Ehliyet Adaylarin
Kriter Yeterlilik Gegmisi Yeterliligi Tecriibeleri

A 0,49 0,25 0,00 0,05

B 0,22 0,25 0,09 0,44

C 0,07 0,25 0,62 0,25

D 0,22 0,25 0,28 0,25

Normalizasyon islemi sonrasi daha dnceden kriter agirliklar: hesaplanmis ana kriterler

ile matris ¢arpimi yapilmis olup sonuglar 3.20 numarali ¢izelge ile gosterilmistir.

Cizelge 3.20: Agirliklandirma degerleri

Alternatif

Puanlama Siralama
A 0,13 4
B 0,25 3
C 0,36 1
D 0,26 2
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3.4 Bulgular ve Tartisma

Yapilan hesaplamalar sonrasi elde edilen verilerin degerlendirilmesi i¢in ¢izelge 3.21
olusturulmustur. Bu c¢izelgede ana kriterlere, alt kriterlere, alternatiflerin kriter
agirliklarina ve genel agirliklaria yer verilmistir. Elde edilen degerlere gore en iyi
alternatif olarak C yani kilavuz kaptan olarak ¢alisan, YDS 60 Ingilizce puanina sahip
ve lisans mezunu bireylerin tercih edildigi belirlenmistir. Akabinde ikinci olarak D
alternatifi olan uzakyol gemi kaptani, iigiincii olarak B alternatifi olan uzakyol birinci
zabit ve son alternatif olarak denizci kokenli olmayan ama nispeten daha donanimli

olan A alternatifi bulunmustur.

Cizelge 3.21: Ana kriter ve alt kriter genel degerlendirme

Ana Alt Alt Genel
Ana Boyutlar Boyutlarin Boyutlar ~ Boyutlarin  Agirhklar
Agirhiklar: Agirhiklar:
11 0,06 0,02
CoL 12 0,18 0,05
Ingilizce 014
Yeterlilik ’ 13 0,35 0,09
14 0,40 0,10
E1 0,05 0,01
E2 0,13 0,03
Egitim 017
Gegmisi : E3 0,40 0,10
E4 0,42 0,11
Y1 0,05 0,01
0,09 0,02
Ehliyet 036 Y2
Yeterliligi ’ Y3 0,27 0,07
Y4 0,59 0,15
0,05 0,01
Adaylarin Tl
Denizcilik T2 0,26 0,07
veya 0,33
Operatorliik T3 0,24 0,06
Tecriibeleri T4 0,45 0,11
Toplam 1,00 Toplam 4,00 1,00
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Alternatifler i¢in olusturulan matristen elde edilen kriter agirliklar1 3.22 cizelgesi ile
gosterilmistir. Elde edilen verilere gore oncelik sirlamast D, C, B ve A alternatifi

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Cizelge 3.22: Alternatiflerin agirliklarinin degerlendirilmesi

Alternatifler Alternatiflerin agirliklari
A 0,06
B 0,28
C 0,31
D 0,35
Toplam 1,00

Ana kriterlere deginmek gerekirse en 6nemli ana kriterin ehliyet yeterliligi akabinde
tecriibenin geldigi goriilecektir. Aslinda ehliyet yeterliliginin kendisi de tecriibenden
ibarettir. Clinkii konu ehliyetleri alabilmek i¢in belirli gérevlerde kanunca belirlenmis
hizmet siirelerini tamamlamak gerekmektedir. Her ne kadar son olarak belirtilen ana
kriter tecriibe olsa da burada tlizerinde durulmasi gereken operatorliik ve denizcilik
tecriibesidir. Akabinde bunlar1 egitim gecmisi ve Ingilizce yeterlilik ile takip

etmektedir.

Alt kriterlere tek tek deginmek gerekirse Ingilizce yeterlilik incelendiginde YDS 90
ve lizerinin en yiiksek oranda oldugu ancak YDS 80 ile arasinda ¢ok da biiyiik farkin

bulunmadig: goriilecektir.

Egitim ge¢cmisi irdelendiginde en yiiksek oranin yiiksek lisans ¢iktig1 ancak lisans ile
arasinda farkin ¢ok az oldugu, aslinda ibre her ne kadar yiiksek lisansi1 gosterse de
insan giicli olarak yiiksek lisans mezunu bireylerin azlig1 nedeniyle tercihin lisanstan

yana olacag diisliniilmektedir.
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Ehliyet yeterliligi incelendiginde en yiiksek oranin kilavuz kaptan, akabinde sirasi ile

uzakyol kaptan, uzakyol birinci zabit ve uzakyol vardiya zabitinin ¢iktig1 goriilecektir.

Son alt kriter irdelendiginde en yiiksek oranin uzakyol birinci zabit yeterliligi ile Tiirk
Bogaz’lar1 harici VTS’ler de 5 yillik hizmeti olan bireylerin tercih sebebi oldugu
goriilecektir. Digerleri ise T2, T3 ve T1 olacak sekilde takip edildigi goriilecektir.
Burada en dikkat ¢ekici olan ise en diisiik orani ile denizcilik tecriibesi olmayan
operatorlerin bulunmasidir. Bu da denizci kokenli olanlarin tercih sebebi olacagin

gostermektedir.
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4. SONUC VE ONERILER

Tiirkiye de hizmet vermekte olan bes gemi trafik hizmetleri istasyonu bulunmaktadir.
Hizmet vermekte olan bu istasyonlarin sunduklar1 katkilar yadsinamayacak
diizeydedir. Yakin bir gelecekte, yarimada olan Tiirkiye nin denizde can, mal, ¢evre
emniyeti ve kendi kara sularimi kontrol altinda tutabilmek igin biitiin kiyilarimi
kapsayacak sekilde bu merkezlerin sayilarinin arttirilacagi diistiniilmektedir. Bu
merkezlerde istihdam i¢in Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasia ve
Isletilmesine Iliskin Yonetmelik referans alinmis olup bu calismadaki amag Tiirk
Bogazlar1 Bolgesinde hizmet vermekte olan gemi trafik hizmetleri merkezlerinde
istihdam edilecek olan operatorlerin segim kriterlerini akademik bir cergeveye
baglamak olmustur. Bogazlar bolgesinin se¢ilmesindeki ama¢ bulunduklart dar su
yollar, yiiksek ve dinamik olarak siirekli degiskenlik gosteren akinti rejiminin varligi,
siddetli hakim riizgarlarin varligi, 6zellikle kis aylarinda yasanan kisith goriis sartlari,

yogun yerel trafik ve stratejik konum olarak siralanabilir.

Calismada alaninda uzman bireyler yer almistir. Yapilan ¢alisma incelendiginde
belirlenmis olan dort alternatiften en yiiksek orana sahip olan kilavuz kaptan karsimiza
cikmaktadir. Ikinci sirada uzakyol kaptanu, iigiincii sirada uzakyol birinci zabit ve son
olarak da denizcilik koken olmayan alternatifler se¢ilmis oldu. Diger kriterler ayni
kalmakla beraber kilavuz kaptanin ingilizce bilgisinin daha diisiik gdsterilmesine
ragmen secilmesindeki en biiylik etkenin bdlgenin dar suyollarina asinaligi oldugu
belirlenmistir. Nitekim Warnemiinde VTS Merkezi incelendiginde istihdam edilecek
olan operatdrler i¢in gemide egitim sartinin bulundugu bilinmektedir. ikinci alternatif
olarak secilen uzakyol gemi kaptani ile liciincii siradaki uzakyol birinci zabit
arasindaki oranin ¢ok az oldugu buna neden olarak uzakyol birinci zabitin bes yillik
operatdr tecriibesinin bulunmasi1 gosterilebilir. Yapilan arasgtirmada en carpici
sonuclardan biride her ne kadar donanimli olursa olsun denizci kdkenli olmayan bir

bireyin en az tercih edilebilir olmasidir. Buna karsin yeterli egitim ve zaman
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harcandiginda denizci kokenli olmayanlarinda tercih edilebilir olmasi da
belirlenmistir. Burada ki kritik siire¢ yeteri kadar siire, yeterli egitim ve tabi ki de bu

stirecte olusacak olan maliyettir.

Konu ile ilgili arastirma yapilirken tespit edilen baska bir baslik ise katilimcilarin bir
onceki gorevlerini, yeterliliklerini unutamadiklar1 ve bunlara uygun cevaplar
verdikleridir. Anket katilimcilarinin hepsinin denizcilik kdkenli oldugunu g6z 6niine
aldigimizda her katilimecinin farkli yeterlilikleri oldugu bilinmekte olup verilen

cevaplarin bu dogrultuda oldugu belirlenmistir.

Yapilan ¢alismada sonucun kilavuz kaptan oldugu tespit edilmis ancak bunun mevcut
insan giicli diistintildiigiinde karsilanmasinin zor oldugu bilinmektedir. Bu neden ile
uzakyol gemi kaptanmi tercihine devam edilmesi gerekliliginin olusturulmasi ve
istihdam edilecek olan operator adaylarina mutlak suretle gemide egitiminin verilmesi
onem arz etmektedir. Yine benzer sekilde gemide egitimin diger gemi trafik hizmetleri
merkezlerinde istihdam edilmis ve edilecek olan operatorlere de uygulanmasi
elzemdir. Bahsi gegen egitimin uygun hava sartlari(akintinin yiiksek oldugu, goriisiin
diisiik oldugu, siddetli riizgarin oldugu, lodos nedeniyle orkoz akintisinin olusmasi ve
yerel trafigin yogun oldugu donemler) saglandiginda yapilmasi ¢ok daha yararh
olacaktir. Bu egitimin belli periyotlar da yapilmasi 6nemli olup operatdrlerde durumsal

farkindalig: arttirllacagr diigtiniilmektedir.

Bu calisma, iilkemizde agilacak olan yeni gemi trafik hizmetleri merkezleri i¢in
operator tercihi yapilirken referans olabilir. Yeni merkezler acilirken bu ¢alismada
belirlenen ana kriterler ve dzellikle alt kriterlerde revizyona gidilerek yeni alternatifler

belirlenebilir.

Halihazirda istihdam edilen operatdrlerin yasam standartlarinin iyilestirilmesi, uygun
operator sayilarinin tutturulmasi, istasyonlarin fiziki sartlarinin her zaman optimumda
tutulmasi, maddi kaygilarinin giderilmesi, tercih edilebilir bir yer yaratilmasi personel
sirkiilasyonunu  engelleyecegi, tecriibeli  operatorlerin  sayisim1  arttiracagi

bilinmektedir.

Otonom gemilerin pek de kisa olmayan bir siiregte denizcilikte olacagi bilinmektedir.
Otonom gemiler ile ilgili birgok firetici firmanin diinya genelinde pek ¢ok ¢alisma
yaptig1 bilinmektedir. Otonom gemilerin hayatimiza girmesi ile mevcut gemi trafik

hizmetlerinde baz1 degisikliklere gidilmesi kagimilmazdir. Yapilacak olan
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degisikliklerin belirlenmesi, gorev alacak olan operatorlerin egitim standardinin
belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Yeni kurulacak olan merkezlerin otonom gemileri

de diisiinerek tasarlanmasi entegrasyon i¢in énemli olacaktir.

o1






KAYNAKLAR

Asan, C., Ozsoy, B., Sthmantepe, A., Solmaz, M. S. (2020). A case study on oil
pollution in Istanbul Strait: Revisiting 1994 Nassia tanker accident by utilising
Potential Incident Simulation Control and Evaluation System (PISCES-I1I)
simulation. What would be different in terms of response if Nassia accident
happe. Marine Pollution Bulletin, 151(September 2019), 110813.
https://doi.org/10.1016/j.marpolbul.2019.110813

Bachari-Lafteh, M., ve Harati-Mokhtari, A. (2021). Operator’s skills and knowledge
requirement in autonomous ships control centre. Journal of International
Maritime Safety, Environmental Affairs, and Shipping, 5(2), 74-83.
https://doi.org/10.1080/25725084.2021.1949842

Baldauf, M., Claresta, G., ve Nugroho, T. F. (2020). Vessel Traffic Services (VTS) to
ensure safety of maritime transportation: studies of potentials in Sunda Strait. IOP
Conference Series: Earth and Environmental Science, 557(1), 012068.
https://doi.org/10.1088/1755-1315/557/1/012068

Baldauf, Michael, ve Wiersma, E. (1998). RISK RECOGNITION AND COLLISION
AVOIDANCE BY VTS OPERATORS. https://doi.org/10.1016/S1474-
6670(17)40099-1

Cakir, O., ve Canbolat, M. S. (2008). A web-based decision support system for multi-
criteria inventory classification using fuzzy AHP methodology. Expert Systems
with Applications, 35(3), 1367—1378. https://doi.org/10.1016/j.eswa.2007.08.041

Corbett, J. J. (2004). Marine Transportation and Energy Use. In Encyclopedia of
Energy (Issue March, pp. 745-758). Elsevier. https://doi.org/10.1016/B0-12-
176480-X/00193-5

Crestelo Moreno, F., Roca Gonzalez, J., Suardiaz Muro, J., ve Garcia Maza, J. A.
(2022). Relationship between human factors and a safe performance of vessel
traffic service operators: A systematic qualitative-based review in maritime
safety. Safety Science, 155(June 2022), 105892.
https://doi.org/10.1016/j.ssci.2022.105892

Dimailig, O. S., Jeong, J.-Y., ve Kim, C.-S. (2013a). Questionnaire on Marine Safety
and Vessel Traffic Services in Philippine Coastal Waters (Part 2). Journal of the
Korean Society of Marine Environment ve Safety, 19(3), 248-256.
https://doi.org/10.7837/kosomes.2013.19.3.248

Dimailig, O. S., Jeong, J.-Y., ve Kim, C.-S. (2013b). Questionnaire on Marine Safety
and Vessel Traffic Services in Philippine Coastal Waters (Part 2). Journal of the
Korean Society of Marine Environment ve Safety, 19(3), 248-256.
https://doi.org/10.7837/kosomes.2013.19.3.248

IALA, (2020). IALA Guideline 1156, Recruitment, Training and Assessment of VTS
Personnel. December, 1-18. Erigim adresi https://www.iala-
aism.org/product/g1156/ 21.10.2023

IALA, (2021) International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse
Authorities. Erigim adresi https://www.iala-aism.org/guidance-
publications/search-in-publications/?ss360Query=VTS-Manual-2021

53



25.05.2023

IMO. (1997). RESOLUTION A.857(20) adopted on 27 November 1997 GUIDELINES
FOR VESSEL TRAFFIC SERVICES. 857(December), 1-26.

IMO. (2022). Resolution A.1158(32) Adopted on 15 December 2021 (Agenda item 12)

GUIDELINES FOR VESSEL TRAFFIC SERVICES

IMO, (2023) International  Maritime  Organization. Erisim  adresi
https://www.imo.org/en/ourwork/humanelement/pages/default.aspx 21.10.2023

Istikbal, C. (2020). Strait of Istanbul, major accidents and abolishment of left-hand
side navigation. Aquatic Research, 3(1), 40-65.
https://doi.org/10.3153/AR20005

Kotkowska, D., ve Marcjan, K. (2021). Identification of errors committed by Vessel
Traffic Service operators. Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej w Szczecinie, nr
65 (137(137), 61-71. https://doi.org/10.17402/461

Lakshmi, E., Priya, M., ve Achari, V. S. (2021). An overview on the treatment of
ballast water in ships. Ocean ve Coastal Management, 199, 105296.
https://doi.org/10.1016/j.ocecoaman.2020.105296

Larrodé, E., Moreno-Jiménez, J. M., ve Muerza, M. V. (2012). An AHP-multicriteria
suitability evaluation of technological diversification in the automotive industry.
International Journal of Production Research, 50(17), 4889-4907.
https://doi.org/10.1080/00207543.2012.657975

Menon, R. R., ve Ravi, V. (2022). Using AHP-TOPSIS methodologies in the selection
of sustainable suppliers in an electronics supply chain. Cleaner Materials,
5(September 2021), 100130. https://doi.org/10.1016/j.clema.2022.100130

Oguziilgen, S. (2021, 17 Mart). NASSIA TANKERI YANGININ
HATIRLATTIKLARI... Deniz Kartali. Erigim adresi
https://denizkartali.com/nassia-tankeri-deniz-kazasi-ve-yanginin-
hatirlattiklari.html

Ozcan, T. (2019). Analitik hiyerarsi yontemi (ahp) kullanilarak cografi bilgi sistemi (cbs)
destekli tasinmaz deger haritast tiretimi. (Yiksek lisans tezi). Necmettin Erbakan
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Konya.

Praetorius, G. (2014). Vessel Traffic Service (VTS): a maritime information service or
traffic control system? Understanding everyday performance and resilience in a
socio-technical system under change. (Doktora tezi). Erisim adresi
https://functionalresonance.com/onewebmedia/Praetorius%20(2014).pdf

Praetorius, G., ve Hollnagel, E. (2014). Control and resilience within the maritime
traffic management domain. Journal of Cognitive Engineering and Decision
Making, 8(4), 303-317. https://doi.org/10.1177/1555343414560022

Relling, T., Liitzhoft, M., Hildre, H. P., ve Ostnes, R. (2020). How vessel traffic
service operators cope with complexity — only human performance absorbs
human performance. Theoretical Issues in Ergonomics Science, 21(4), 418-441.
https://doi.org/10.1080/1463922X.2019.1682711

Saaty, T. L. (1995). Transport planning with multiple criteria: The analytic hierarchy
process applications and progress review. Journal of Advanced Transportation,
29(1), 81-126. https://doi.org/10.1002/atr.5670290109

Saaty, T. L. (2001). Fundamentals of the Analytic Hierarchy Process (pp. 15-35).
https://doi.org/10.1007/978-94-015-9799-9 2

Taslgil, N. (2004). Istanbul Bogazi’nin ulasim cografyasi agisindan énemi. Marmara
Cografya Dergisi, 10, 1-18. Erisim adresi
https://dergipark.org.tr/tr/download/article-file/3085

UAB, (2022). Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanlhigi.  Erisim  adresi

54



https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/turk-bogazlari-gemi-gecis-istatistikleri
21.10.2023

Wiersma, E., Mastenbroek, N., ve Wulder, J. H. (1998). SATEST: The 1997
Rotterdam Experiment on VTS Operator Performance. IFAC Proceedings
Volumes, 31(26), 233-238. https://doi.org/10.1016/S1474-6670(17)40098-X

Wiersma, J. W. F. D. U. of T. (2010). Assessing Vessel Traffic Service Operator
Situation Awareness(Doktora tezi). Erisim adresi
file://IC:/Users/asus/Downloads/Wiersma_J.W.F._PhD_Thesis%20(1).pdf
repository.tudelft.nl/assets/uuid.../Wiersma_J.W.F._PhD_Thesis.pdf

Yoo, S.-L., ve Kim, K.-I. (2021). Optimal Staffing for Vessel Traffic Service
Operators: A Case Study of Yeosu VTS. Sensors, 21(23), 8004.
https://doi.org/10.3390/s21238004

Url-1 < http://aquatres.scientificwebjournals.com/tr/download/article-file/901742 >
Erigim tarihi 22.10.2023.

Url-2 < https://beyazgezegen.com/istanbul-independenta-tanker-faciasi/> , Erisim
tarihi 16.04.2023

Url-3 < https:/[tvmnews.mt/en/news/maltese-registered-vessel-collides-with-
historic-building-in-istanbul/>, Erisim tarihi 08.05.2023

Url-4 <IMO< gemi https://www.offshore-energy.biz/imo-msc-identifies-4-degrees-
of-ship-automation/>, Erisim tarihi 21.10.2023

55


https://www.offshore-energy.biz/imo-msc-identifies-4-degrees-of-ship-automation/
https://www.offshore-energy.biz/imo-msc-identifies-4-degrees-of-ship-automation/




OZGECMIS

Ad-Soyad : Deniz TOKDEMIR

Dogum Tarihi ve Yeri

E-posta

OGRENIM DURUMU:

« Lisans : 2008, Karadeniz Teknik Univesitesi, Siirmene Deniz Bilimleri

Fakiiltesi, Deniz Ulastirma ve Isletme Miihendisligi

MESLEKI DENEYIM VE ODULLER:

2008-2011 Petrol ve Kimyasal Tankerleri Uzakyol Vardiya Zabit

2011-2014 Petrol ve Kimyasal Tankerleri Uzakyol Birinci Zabit

2014-2016 Petrol ve Kimyasal Tankerleri Uzakyol Kaptan

2017-2020 KEGM Istanbul Gemi Trafik Hizmetlerinde VTS Operatorii

2018-2022 Nisantas1 Universitesi Deniz Ulastirma Isletme Programi Misafir

Ogretim Gorevlisi

e 2019- Galatasaray Universitesi Deniz Ulastirma Isletme Programi Misafir
Ogretim Gorevlisi

e 2020-2022 KEGM Canakkale Bogazi Kilavuz Kaptan

e 2022-2022 KEGM Istanbul Bogaz1 Kilavuz Kaptan

e 2022- KEGM Istanbul Limam Kilavuz Kaptan

57



