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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Gemi-Gemi Trafik Hizmetleri Arasindaki Catismalar: E-Seyir Kavram
Kapsaminda Bir Arastirma

Elif ARSLAN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dah

Denizcilikte Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi Yiiksek Lisans Programi

Deniz ulastirmasi kendi icinde emniyetli seyir, denizde can ve mal
kaybinin onlenmesi, ¢cevrenin korunmasi gibi ortak amacglara hizmet eden bircok
alt birimin birlikte calistig1 sosyo-teknik bir sistemdir. Sistemlerin verimli ve
emniyetli calisabilmesi baska sistemlerle iyi isleyen bir iliskiye ve alt sistemlerinin
iyi cahismasina baghdir. Birimlerin ortak amaclann varken ve hareketleri
birbirine bagimhyken, bu ortak amaca ulasmak icin koordineli ¢ahsmak
zorundadirlar.

Bu cahismanin amaci, deniz trafiginin en o6nemli bilesenlerinden olan
geminin kumandasindan sorumlu gemi kaptam ve deniz trafiginin emniyetinden
sorumlu kiyidan gemiye destek olan gemi trafik hizmetlerinin (GTH) iliskisini
incelemek ve hizmetlerin saglanmasi sirasinda meydana gelen c¢atismalar:
belirlemektir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization,
IMO) tarafindan diinyaya tamitilan ve Uluslararasi Seyir Yardimcilarn ve Fener
Otoriteleri Birligi (International Association of Marine Aids and Lighthouse
Authorities, IALA) tarafindan gelistirilmekte olan e-seyir kavraminin bu
yasanan sorunlarla iliskisini incelemek calismanin bir diger amacidir.

E-seyir, seyir emniyetini gelistirmeye yonelik olarak tiim verilerin tek bir
yerde sistematik bir sekilde diizenlenecegi ve iletilecegi, seyir gorevlilerinin
yiikiiniin azaltilacagr gemi ve kiy1 temelli bir dizi elektronik teknolojinin

bulundugu bir sistemdir.
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Calismada veri toplama amaciyla GTH basoperatorleri ile yapilan
miilakatlarin sonucunda gelistirilen anket formlarn1 kullamilms olup Istanbul
Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nde ¢alisan operatorler, gemi kaptanlan ve
kilavuz kaptanlarla yasadiklar catismalarin tespiti ve bu ¢atisjmalarin deniz
trafiginde olusturdugu riskin derecesinin belirlenmesi icin c¢alismanin
orneklemini olusturmustur.

Cahsmanin en onemli kisitlarindan biri, Gemi-GTH arasindaki
catismalarin belirlenmesinde sadece deniz trafik operatorlerinin bilgilerine
basvurulmus olmasidir. Bunun nedeni, tezin bitirilmesi konusunda zaman
baskisindan kaynaklanmis olup, bir sonraki ¢alismalarda bunun tiim paydaslar
ile birlikte arastirilmasi onerilmektedir.

Sonuclara bakildiginda telsizlerin ses kalitesi ve kapsama alani, gemi
trafik hizmetlerinin ekipmanlarimin giincel olmamasi ve arayiiziiniin kullanici
dostu olmamasi, teknik problemlerin is stresi yaratmasi, gemi personelinin
Ingilizcesinin yetersiz olmasi, kilavuz kaptanlarin hiz sinirlamalarina, gemiye
binis ve inis yerlerine itiraz etme konularinin kabul edilemez derecede riskli

ciktig1 goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Gemi, Gemi Trafik Hizmetleri, E-Seyir, Catisma.



ABSTRACT
Master’s Thesis
Conflicts Between Ship-Vessel Traffic Services: A Research Within
E-Navigation Concept
Elif ARSLAN

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

Maritime Safety, Security and Environmental Management Program

Sea transport is a socio-technical system in which many sub-units work
together to serve common purposes such as safe navigation, prevention of loss of
life and property at sea, protection of the environment. The efficient and safe
operation of the systems depends on a good functioning relationship with other
systems and well functioning of the subsystems. When sub-units have common
goals and their actions are interdependent, they have to work co-ordinated to
achieve this common goal.

In this study, the aim is to examine the relationship between marine pilots
which are one of the most important components of the maritime traffic and
vessel traffic services which are responsible for the safety of maritime traffic and
which supports ships from the coast; and is to determine the conflicts between the
units while providing services.

Another aim of the study is to examine the relation of e-navigation concept
introduced to the world by the International Maritime Organization (IMO) and
developed by International Association of Marine Aids and Lighthouse
Authorities (IALA) with experienced problems.

E-navigation is a system in which all data can be properly organized and
transmitted in one place to improve navigational safety and in which there is a
set of ships and a coastal-based electronic technology to reduce the burden of

navigation personnel.
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Operators working in the Istanbul Vessel Traffic Services were chosen as
the sample for determining the conflicts between VTS and Master or maritime
pilot and determining the degree of risk that these conflicts were formed in the
sea traffic.

One of the most important constraints of the study is that the information
is only provided from VTS supervisors in determining conflicts between Vessel
and VTS. The reason is that there is time pressure to complete the thesis and it is
suggested that the next study should investigate this issue with all stakeholders.

The results show that the radio’s sound quality and its coverage zone, the
outdated equipment of the vessel traffic services and the interface of these
equipment’s being far from user-friendly, the technical difficulties of work stress,
the inadequacy of the crew’s English level, maritime pilot’s non-compliance with
the speed limitations and objections to places for boarding/unboarding areas are

determined as “intolerable”.

Keywords: Ship, Vessel Traffic Services, E-Navigation, Conflicts.
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GIRIS

Denizyolu ile tagman yiik miktar1 her yil artis gostermektedir. Sadece 2015
yilinda 10000 milyon ton yiik gemiler aracilig1 ile tasmmustir. IMEAK Deniz Ticaret
Odast’nin raporlarinda belirttigi tizere 2017°nin ilk yarist ve 2016 yili i¢in, diinya
ulagtirmasinin %84’1 denizyolu aracilig1 ile yapilmistir.

Tasman yiiklerin ve insanlarin hacmi disiiniildiigiinde deniz trafiginin
emniyeti, denizde ve karada bulunanlarin can emniyeti, ticari kayiplarin yagsanmamasi
ve ¢evrenin korunmasi agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Deniz trafigi yogunlugu
ile gemi tonajlarin artmasi ve buna bagli olarak olas1 kaza durumlarmin sonuglarinin
siddeti de artig gostermektedir. Tankerler gibi tehlikeli yiik tasiyan gemilerin
tonajlarinin artmasi, gemilerin 6zellikle Istanbul Bogazi gibi dar ve tehlikeli su
yollarindan gegerken ¢ok ciddi boyutta riskler tasimasina sebep olmaktadir.

Deniz trafiginin emniyetinin saglanmasi i¢in ¢ok eski caglardan beri degisik
onlemler almmustir. Onceleri duman ve sinyallerle gemilerin yollarin1 bulmalarinda
yardimc1 olunurken sonralar1 1siklar gemicilere yol gdsterici olmustur. Bu sistemler
kiyidan gemiye yardim eden ilkel anlamda gemi trafik hizmetleri olarak kabul
edilmektedir.

Gilintimiizde gemi trafik hizmetleri, belirlenmis sorumluluk sahalarinda deniz
trafiginin verimliligini de diislinerek, emniyeti saglamak i¢in degisen trafik kosullarina
cevap veren ve trafigi diizenleyen bir sistemdir. Gemilerin ihtiya¢ duydugu bilgileri
iletmekle ve gerek goriildiigiinde seyir yardimi hizmeti de vermekle ytlikiimliidiir.

Eski caglardan beri kullanilan bir diger yardim hizmeti, kilavuzluk hizmetidir.
Bilinmeyen sular denizcileri her zaman korkutmus, o sular1 bilen uzmanlardan yardim
alma ihtiyacini giindeme getirmistir. kilavuz kaptan hem gorev yaptigi bolgenin akinti,
rlizgar, sigliklar, yerel trafik gibi 6zelliklerini ¢cok iyi bilem hem de mesleki tecriibesi
yiikksek olan kimsedir. Kilavuz kaptanlar da deniz emniyetinin saglanmasi, deniz
trafiginin akisimin bozulmamasi ve ¢evrenin korunmasi i¢in hizmet ederler.

Deniz ulastirmasinin emniyeti ve etkinligi, gemi kaptanmin kumandasindaki
gemi, seyir bolgesiyle ilgili gemiye bilgi, seyir yardim, trafik organizasyon hizmeti
veren gemi trafik hizmetleri, gorev yaptig1r bolgede uzmanlasmis kilavuz kaptanlar,

mevzuatlar1 diizenleyen uluslararasi ve ulusal kuruluslar, limanlar, armatorler,



teknolojik gelismeler gibi alt sistemlerinin birbiriyle uyumlu bir sekilde caligmasina
baglidir. Sistemlerin amaclar1 ortak ise ve hareketleri birbirini etkiliyorsa, bu ortak
amaca ulagmak i¢in koordineli ¢aligmalar1 gerekmektedir.

Deniz trafiginin emniyetinin saglanmasinda gemi trafik hizmetleri ile gemi
arasindaki iligki ¢ok biiyiikk rol oynamaktadir. Calismada ilk olarak bu iki birim
arasinda yasanan sorunlarimn tespiti i¢in ¢alisilmistir. Birinci boliimde gemi, kilavuzluk
hizmeti ve gemi trafik hizmetleri anlatilmistir. Taraflarin gérev ve sorumluluklarindan
bahsettikten sonra ikinci boliimde e-seyir konsepti ve destekledigi teknolojik
gelismelerden bahsedilmistir.

E-seyir deniz trafiginin emniyetinin saglanmasi i¢in, gelistirilmis ve kullanici
dostu kopriilistii  dizayni, standardize edilmis ve otomatik raporlama araglari,
kopriiiistii ekipmanlarmin ve seyir bilgilerinin giivenilirligi, gecerliligi ve biitiinliigii,
iletisim  ekipmanlariyla alman grafiksel gostergelerdeki mevcut bilgilerin
entegrasyonu ve uyumu, gemi trafik hizmetleri portfoyliniin iletisiminin gelistirilmesi
gibi 5 oncelikli ¢6ziimiin hayata ge¢irilmesini savunmaktadir

Uciincii  bolimde ise gemi — gemi trafik hizmetleri arasmda yasanan
catigmalarin tespiti adina miilakatlarla gelistirilen iginde 46 adet catisma konusu
bulunan anket formu Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nde ¢alisan deniz trafik
operatOr ve basoperatorlerine uygulanmistir. Anketlerde belirtilen ¢atisma konularinin
gemi ile yasanma sikligimi ve olast durumlarda meydana getirebilecegi zararin
boyutlari belirlemeleri istenmistir. Tiim katilimcilardan elde edilen siklik ve zarar
degerlerinin ortalamasi alinip birbiriyle ¢arpildiktan sonra her bir konu i¢in risk skoru
elde edilmistir.

Belirlenen konularm e-seyir ile ¢oziiliip ¢oziilemeyecegi analiz edilmis olup,
giin gectikce denizcilik camiasmin da asina olmaya basladig1 e-seyir kavramimin,
biitiin kopriitistii dizaynlarinda ortak bir arayiiz standardizasyonu ve is yiikiinii
azaltmay1 hedefleyen, uydu iletisimini destekleyen ve teknolojiyi baz alan yapisinin
birimler arasinda yasanan sorunlara da 151k tutacagi umudu vermektedir.

Risk matrisi géz Oniinde bulunduruldugunda “Gemi Trafik Hizmetleri (GTH)
ekipmanlarinin teknolojik acidan giincel olmamasi”, “VHF ses kalitesinin diisiik
olmasi1”, “Teknik problemlerden dolay: olusan stresin is ortamina yansimasi”,

“Kilavuz kaptanmimin hiz tahdidine uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi”, “VHF



sahasimin  her bolgeyi kapsamamasi”, “Gemi personelinin Ingilizce iletisim
seviyesinin diisiik olmas1”, “Kullanilan GTH sistemlerinin arayiiziiniin kullanici dostu
olmamasr” ve “Kilavuz kaptanin gemiden erken inme ve gemiye ge¢ ¢tkma talepleri”
konularmin kabul edilemez bdlgede yer aldigi aldigi goriilmektedir.

Calismada elde edilen ¢atisma konular1 e-seyir konsepti ¢ercevesinde
incelendiginde denizde emniyetin saglanmasi admna bir ¢ok yenilik, diizenleme,
standardizasyon ve teknolojik sistemlerle bu sorunlarin ¢oziilebilecegi goriilmektedir.
Bilgi transferlerinin kolaylasmasi, gemi ve kiyida kullanilan sistemlerin
biitiinlestirilmesi ve standartlagtirilmasi, ortak bilgi yapilarmmn gelistirilmesi,
sorumluluklarin belirlenmesi, iletisimin gelistirilmesi ve standart raporlama
sistemlerinin getirilmesi gibi e-seyirle birlikte getirilen ¢éziimler denizde emniyetin

ve etkinligin saglanmasinda 6nemli bir rol oynayacaktir.



BIiRINCIi BOLUM
GEMIi VE GEMIi TRAFIiK HIiZMETLERI

1.1. GEMi

Gemi, 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu (TTK)’nun 816. maddesinin 1.
Fikrasinda “tahsis edildigi gayeye uygun olarak kullaniimasi, denizde hareket etmesi
imkanmina bagh bulunan ve pek kiiciik olmayan her tiirlii tekne” olarak
tanimlanmaktadir (RG, 2011: 27846). 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma
Hakkinda Kanun’da ise “adi, tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun denizde
kiirekten baska aletle yola ¢ikabilen her ara¢” gemi olarak belirtilmistir (RG, 1946:
6333).

Bu calismada gemi olarak bahsedilecek olan ticari gemidir ve Tiirk Ticaret
Kanunu madde 931°de “suda ekonomik menfaat saglama amacina tahsis edilen veya
fiilen boyle bir amag i¢in kullanilan her gemi, kimin tarafindan ve kimin adina veya
hesabwina kullanilirsa kullanilsin ticaret gemisi sayilir” diye belirtilmistir (RG, 2011:
27846). Gemiadamlar1 Yonetmeligi’'nde ise “denizde ve i¢ sularda kazang saglamak
amactyla kullanilan gemi” ticaret gemisi olarak tarif edilmektedir (RG, 2002: 24832).

Gemilerin ve gemide ¢alisanlarin amaci, tistlenilen deniz tasima igini can ve
mal emniyetini saglayarak ve ¢evreyi koruyarak en iyi sekilde yapabilmektir (MEB,
2015: 22). Gemideki taraflar1 ve sorumluluklar1 anlayabilmek i¢in gemideki diizeni

bilmek gerekmektedir.

1.1.1. Gemiadamlar ve Gemideki Hiyerarsik Diizen

Gemide, geminin tahsis edildigi amac1 yerine getirmesinde dogrudan veya
dolayl bir katki saglamak amaciyla kaptan, zabitler, gemi tayfasi ve diger calisanlar
dahil o gemide ¢alisanlarin genel olarak adina gemiadami denir (Comert, 2008: 4).

Deniz Is Kanunu’na gére “bir hizmet aktine dayanarak gemide ¢alisan kaptan,
zabit, tayfa ve diger kimselere gemiadami” denir (RG, 1967:12586). Deniz Is
Sozlesmesi (Maritime Labour Convention, MLC)’nde gemiadami, MLC’nin

uygulanacagi bir gemide herhangi bir gérevde istihdam edilen herhangi bir kisi olarak



ifade edilir (MLC, 2006). Bu tanimlara benzer sekilde Gemiadamlar1 Yonetmeligi’nde
ise “geminin kaptani, zabitleri, yardimc1 zabitleri, stajyerleri, tayfalar1 ve yardimci
hizmet personeli” gemiadami olarak tanimlanir (RG, 2002: 24832).

Gemiadamlar1 gemi i¢cinde gerek is gerekse ortak yasami diizenleyen kurallara
uymakla gorevlidir. Gemi is ve yasam diizenini belirleyen kullarin olugturulmasi, bu
kurullara uyulmanin saglanmasi, aksakliklarin diizeltilme gerekliligi gemiadamlar1
arasinda bir asthik-tstliik iliskisini zorunlu kilmaktadir. Diizen bu hiyerarsiyi olusturur
ve hiyerarsi ast-iist iligki siralamasi olarak tanimlanmaktadir (MEB, 2011: 33-34).

Gemilerin Gemiadamlar1 ile Donatilmasina Iliskin Yonerge’de belirtildigi
iizere gemiadamlarinin yeterlilik belgeleri gruplarma gore; giiverte sinifi, makine
smifl, yardimct smifi, yat sinifi, balik¢ir smifi olarak ayrilmakta ve biitliin geminin
yonetim hiyerarsisinde uzakyol gemi kaptani en iist sirada yer almaktadir (RG, 2002:
24832).

Bir gemideki hiyerarsik yapiy1 gdsteren Tablo 1°de de goriilebilecegi iizere
gemi yonetiminin en iist kademesinde kaptan bulunmaktadir. Yonetim, kaptanin

liderliginde giiverte ve makine olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

Tablo 1: Gemideki Hiyerarsik Yapi

KAPTAN
MAKINE BOLUMU GUVERTE BOLUMU
Basmiihendis 1.Zabit (2.Kaptan)
2.Miihendis Giiverte Lostromosu (Reis)
Makine Lostromosu Usta Gemici, Gemici ve Micolar
Yagca ve Siliciler Yardimc1 Hizmetler (Kamorot, Asci)

Kaynak: RG, 2002: 24832.

Zabitler, gemi yonetiminde gemi kaptanina yardimci olan personellerdir.
Kaptan, bagmiihendis ve zabitler gemide operasyonel ve yonetimsel sorumluluklara
sahip gemiadamlaridir.

Gliverte veya makinede manevralarda, kontrollerde, bakim onarim islerinde,
nobetlerde, yemek pisirme ve servis hizmetinde kisaca kaptan ve zabitlerin
gorevlerinin diginda kalan tiim islerde tayfalar gorevlidir (RG, 2002: 24832). Giiverte
lostromosu, usta gemici, gemici, yagci ve siliciler, makine lostromosu geminin tayfa

smifindandirlar. Tayfa, “geminin giiverte, makine ve kamara boliimlerinde ¢alisan



gemi kaptami, gemi zabiti, yardimci zabitleri ve stajyerler disinda kalan
gemiadamlarini” ifade eder. Calisma alanlarma gore giiverte, makine ve yardimeci

hizmet sinifi olmak tizere li¢ sinif tayfa grubu bulunmaktadir (RG, 2002: 24832 ).

1.1.2. Kaptan

“Kaptan” giinlimiizde bir¢ok alanda kullanilmakta olan bir kelimedir. Ucak
kaptani, gemi kaptani, otobiis kaptani vb. gibi ulagim tasitlarin1 kontrol eden kisiler
icin yaygin olarak bu ifade tercih edilmektedir.

Bu ¢alismada kaptan olarak bahsedilen ‘gemi kaptan1’ ingilizce ifadesi ile ‘ship
master’tir. Uluslararas1 Gemi Kaptanlar1 Birlikleri Federasyonu (International
Federation of Shipmasters’ Associations, [IFSMA)’nun “ship master” tanimima gore
denizci uluslarin devletleri tarafindan verilmis, uluslararasi tannan yeterlilik
sertifikasina sahip ve denizde giden ticaret gemisini komuta eden kisiye gemi kaptani
denmektedir IFSMA, 2017).

Deniz Is Kanunu Madde 2’ye gdre “gemiyi sevk ve idare eden kimseye veya
zorunlu sebeplerle gorevi basinda bulunmamasi halinde ona vekalet eden kimseye
kaptan” denir (RG, 1967:12586). Kaptan, geminin sevk ve iradesiyle gérevli ve belirli
ehliyete sahip olan kimsedir (Caga ve Kender, 2010:192). Bir bagka tanima goére
kaptan, gemi yonetimiyle ilgili en yiiksek gorevli kimsedir (TDK, 2017a).

Kaptanin gemiadami sayilip sayilmayacagi tizerine olan Yargitay Hukuk Genel
Kurul Karari’nda kaptan; “gemiadami olarak, gemide c¢alisan kaptan, zabit ve
tayfalarla diger kimseler olarak gosterilmis ve kaptan olarak, gemiyi sevk ve idare
eden kimse veya zorunlu sebeple gorev basinda bulunmamasi halinde ona vekalet eden
kisi ve isveren vekili olarak da kaptan veya isveren adina ve hesabina hareketle yetkili
kimse” olarak tanimlanmistir (Aybay, 2000: 119).

Gemiadamlarmin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda
Uluslararas1 Sozlesme (The International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers, STCW)’de kaptan, gemiyi kumanda
eden kisi olarak tanimlanmaktadir (STCW, 2010).



1.1.2.1. Kaptanin, Gorev, Yetki ve Sorumluluklar

Tarihsel siiregte, teknolojik gelismelerle birlikte kaptanin  yetki ve
sorumluluklarmin degisim gosterdigi goriilmektedir. 1964 yilinda Holman, iletisim
imkanlarinin geligsmesi ile kaptanin yetkilerinin kisitlanacagindan bahsetmis ve bu
durumu destekler nitelikte, Akten “Kaptanin Yiikii Gozetme Odevi” makalesinde,
telsiz telgrafin denizde kullanilmasindan dnce kaptanin gemide pay sahibi olan kisi
oldugunu ama haberlesme imkanlarinin artmasiyla donatanin paydasi olma niteligini
kaybederek gemiyi yoneten kisi durumuna geldigini belirtmektedir (aktaran Nas,
2006: 30).

Kaptan, geminin sevk ve idaresiyle gorevli olan ve belirli bir ehliyete sahip
olan kimsedir. Kaptan gemideki giiverte ve makine gemiadamlarmin basidir. Kaptanin
geminin selametle seyredebilmesi i¢in ¢cok genis yetki ve sorumluluklar1 vardir.

Kaptan donatan veya temsilcisi tarafindan tayin olunur ve seferde geminin
yegane hakimidir (Caga ve Kender, 2010:192). Payne ve Ivamy’s gemi kaptaninin ilk
roliinlin gemi sahibinin temsilcisi, ikinci roliiniin yiik sahibinin temsilcisi oldugundan
bahseder. Hill’e gore de gemi kaptan1 hukukun uygulayicisi ve hizmetkaridir (aktaran
Nas, 2006: 29).

Kaptan, her seyden dnce yaptigi isin teknik niteligi geregi; maddi degerlerin ve
gemiadamlarmin deniz tehlikelerine karsi korunarak sevk ve idaresi sorumlulugunu
iistlenen kisidir. Kaptanligi bu énemli sorumlulugu geregi biitiin denizci devletlerin
hukukunda oldugu gibi Tiirk Hukuku’nda da kaptanlik meslegi sik1 bir diizenlemeye
baglanmustir (Izveren ve digerleri, 1994: 129-130).

1.1.2.2. Tiirk Kanunlarina Gore Kaptanin Gorev ve Yetkileri

Tiirk Ticaret Kanunu’nun Besinci Kitab1 “Deniz Ticareti” bashiginda
diizenlenmis ve bu kitabm {iigiincli kismi kaptan ile ilgili hukuksal diizenlemelerin
oldugu boliime ayrilmistir (RG, 2011: 27846).

“Kaptan, gemi ve yiik iizerinde mutlak bir hakimiyete sahiptir. Kaptan
gerektiginde, denize yiik ve egya atabilir, geminin direklerini, ¢carmihlarmni,
yelkenlerini kesebilir, yiikii, yakitt ve kumanyayr baska deniz vasitasina

aktarabilir, gemisini karaya oturtabilir, yiikii 1slatabilir, gemisini sig bir yerde



batirabilir, yakit yerine yiik ve gemi esyasin yakabilir, gemiyi ve yiikii kurtarmak
i¢in fidye verebilir” (Ersozlii’den aktaran Nas, 2006: 31).

Kaptan, gemiadamlarinin ve gemide bulunan diger sahislarin disiplin amiridir
ve gemide su¢ islenmesi halinde ceza sorusturmasi yapmakla gorevlidir.
Gemiadamlar1 kaptanin emirlerine uymakla yiikiimlidiirler (Kender ve Cetingil, 2010:
96).

“TTK Madde 1088°c¢ gére kaptan, biitiin islerinde, ozellikle ifast
kendisine diisen sozlesmelerin yerine getirilmesinde tedbirli bir kaptan gibi
hareket etmek zorundadwr. Kaptan, kusuruyla yol actigi zararlardan, ozelllikle
gorevlerini yapmamasindan dogacak zararlardan dolayt, yolcular da dahil, gemi

ve esyayla ilgili herkese karsi sorumludur. Donatamn emrine uymasi kaptani

sorumluluktan kurtarmaz” (RG, 2011: 27846).

TTK’de gemi kaptaninin gorevleri asagida belirtildigi {izere 8 baslik altinda
toplanmistir (RG, 2011: 27846);

« Gemiyi denize elverisli hale koyma
Kaptan, seferine baglamadan dnce gemisinin yola elverisli ve gemiadamlariyla
ilgili her tiirlii belgenin eksiksiz olup olmadigina 6zen gostermek zorundadir.
« Yabanci mevzuata uyma
Kaptan, yabanci bir {ilkeye gittiginde ilgili tilkenin mevzuatina uyup ona gore
hareket etmekle yiikiimliidiir.
« Yola ¢cikma vazifesi
Kaptan gemi sefere baglamaya hazir olunca, uygun olan ilk firsatta yola ¢ikmak
zorundadir.
o Gemide hazir bulunma
Zorunlu bir neden olmadikga, kaptan ikinci kaptanla birlikte ayn1 anda gemiyi
terk edemez.
« Kaptanin gemi zabitlerine danismasi
Kaptan herhangi bir tehlike aninda, zabitlere konuyla ilgili fikir sorsa bile
aldig1 kararin sorumlulugu kendisine aittir.
o Gemi jurnali

Kaptan, gemi jurnalinin tutulmasiyla ve bunu gézetlemekle ytikiimliidiir..



e Deniz raporu

Kaptan, yolculuk sirasinda taginan yiikle ilgili ya da herhangi bir maddi zarara
sebebiyet veren olay yasandiginda deniz raporu istemeye yetkilidir. Kendisinden
istendigi takdirde de bunu hazirlamakla zorunludur.

« Donatanin menfaatlerini koruma

Kaptan, gemi zayi olsa bile, gerektigi siirece donatanin menfaatlerini
korumakla yiikiimliidiir.

Kaptanin en 6nemli yetkisi kanundan dogan temsil yetkisidir. Gemiyi sevk ve
idare is1 1le gorevlendirilen kaptanin donatanla gemi adamlar1 arasindaki iligkilerde ve
ozellikle deniz ticaret s6zlesmelerinin yerine getirilmesinde dnemli rolii sebebi ile,
kaptanhk gdrevine bagh olarak birgok temsil yetkisine sahiptir (izveren ve digerleri,
1994: 137).

Oncelikle kaptan gdrevi geregi donatamin kanuni temsilcisidir. Bu temsil
yetkisi baglama limaninda bulundugu zamanlarda daraltilmis, baglama liman1 diginda
ise genisletilmistir (Kender ve Cetingil, 2010; 94). Kaptan baglama limaninda
gemiadami tutmaya, baglama limanm1 disinda geminin donatilmasina, yakit ve
kumanyasma, gemiadamlarina, geminin denize, yola ve yiike elverisli bir halde
tutulmasima ve genel olarak yolculugun giivenli bir sekilde siirdiiriilmesine iliskin her
tiirlii gereklilikleri yapmaya yetkilidir (RG, 2011: 27846).

Kaptan, gemi ister baglama limaninda olsun, ister yolculukta olsun kongimento
tanzim ve imza etmek hususunda kanunen fasiyan: temsil yetkisine sahiptir (Kender
ve Cetingil, 2010: 95).

Kaptanin bir diger temsil yetkisi yiikle ilgilidir. Seyir sirasinda esyanin en iyi

sekilde korunmasi i¢in gereken 6zeni gostermekle yilikiimliidiir (RG, 2011: 27846).

1.1.3. Kilavuzluk Hizmeti

Kilavuz, herhangi bir alanda ve konuda bilgi veren, yol gdsteren anlamina
gelmektedir (TDK, 2017b). Kilavuz Kaptanlarin Yeterlilikleri, Egitimleri,
Belgelendirilmeleri ve Calisma Usulleri Hakkinda Ydnetmelik’te belirtilen kilavuz
kaptan “yeterlik belgelerinden birisine sahip olarak; gemi kaptanina, yetkili kilavuz

kaptan belgesi ile yetkilendirildigi alan dahilinde uluslararasi denizcilik



teammiillerine gore geminin seyir ve manevrasina yonelik konularda damigmanlik
yapan ve gemi kaptaninin sorumlulugu esas olmak tizere seyir ve manevra hizmetleri
ile gemiye kilavuzluk eden kisiyi” ifade eder (RG, 2006: 26360).

Ozellikle akint1, dar gegis gibi zorlu cografi dzelliklere sahip trafik alanlari ile
rthtima yanagsma ve ayrilmalarda geminin yodnetiminde ozel bilgi ve uzmanlik
gerektiren alanlarda, bu sularin Gzelliklerini bilen, gemilerin seyrinde rehberlik
hizmeti veren uzman kaptana kilavuz, onun yaptig1 hizmete de kilavuzluk denir (Light,
2011: 2).

Kilavuz kaptanlar, limanlarda, bogazlarda, goéllerde, nehirlerde ve diger su
yollarinda geminin emniyetli seyri konusunda gemi kaptanina yardimci olan kisilerdir.
Denizcilik isletmelerine kilavuzluk hizmeti sunmak i¢in kilavuz kaptanlar, liman
altyapisi, mevcut hava ve rlizgar kosullar1 ve limanim alt yiizey 6zellikleri de dahil
olmak tizere kilavuzluk yapilacak alanla ilgili kapsaml bilgiye sahip ve lisansh
olmalidir. Kilavuz kaptanlarin bilgisi, kendilerine ¢agrida bulunan her gemi tipinin
tagima Ozelliklerini icermelidir; boylece riizgar, akint1 ve gelgit etkilerinin kilavuzluk
yaptiklar1 gemi {izerindeki etkisini dogru bir sekilde degerlendirebileceklerdir. Sahip
olduklar1 bilgilerin yanisira kilavuz kaptanlar kotii hava kosullarindan ve deniz
etkilerinden korunmak amaciyla iyi fiziksel Ozelliklere de sahip olmalidir (APA,
2013).

TTK madde 1341 kilavuz terimini, “gemide veya herhangi baska bir yerden
gemiye kilavuzluk hizmeti veren kisiyi veya kisileri ve bu kisi veya kisilerin fiillerinden
sorumlu olan biitiin gercek ve tiizel kisileri kapsar” seklinde tanimlamistir (RG, 2011:
27846)

Kilavuz kaptanlara duyulan gereklilikleri Deniz Enstitiisii asagidaki sekilde
belirtmistir (Senders D.J. ve digerleri, 1990: 11);

. Akmt1 ve gelgit etkilerini dogru bir sekilde tahmin edebilme yetenekleri
« Dar kanallarda ve karaya yakin seyirdeki uzmanliklari

« Yerel trafigi kavrama yetenekleri

« Yerel gemi trafik hizmetleri ile etkin ¢calisabilme yetenekleri

« Kiyi servisleriyle irtibat kurulurken gereken dil yetenekleri

« Gemi kullanmadaki yetenekleri
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« Romorkorlerle anlasma ve idare konusundaki uzmanliklari
« Kaptana yardimci olmak ve yorgunlugu hafifletmek icin

« Kopriiiistiinde fazladan kisi ya da kisiler saglayarak seyre yardimci olmak igin.

Bir kilavuz kaptanin gegmisten giiniimiize kadar degismeyen 6zelligi belirli bir
bolge i¢in sahip oldugu yerel bilgisi ve gemi kullanma deneyimidir. Ancak giinlimiizde
bunlara ek olarak, kilavuz kaptan en az kopriiiistiine ¢iktig1 gemi kaptani yeterliligine
ve bilgisine sahip, tim gemi tipleriyle ilgili gemi kullanmanin kuramsal ve
uygulamadaki kurallarint bilen, kopriiiistii donanimlarin1 taniyan ve kullanabilen,
yerel, ulusal ve uluslararas1 mevzuata hakim ve gemi kullanmada ustalagsmis bir kaptan
olmalidir (Erol, 2012).

Kiy1 Emniyeti Genel Midiirliigii’niin tanimina gore “kilavuzluk hizmetleri,
denizlerde ve bogazlarda gemilerin ulusal mevzuat ve uluslararasi kurallarla
belirlenmis seyir kurallarina uygun seyretmelerini saglayarak can, mal ve ¢evrenin
korunmast amaciyla, gemilerin limana giris/cikislarinda, rihtim/iskelelere yanasma
ayrilmalarinda, samandiralara baglamalarinda, demirlemelerinde buralari terk
etmelerinde veya herhangi bir nedenle yer degistirilmelerinde verilen hizmettir”

(KEGM, 2014).

1.1.3.1. Kilavuzluk Tarihi

Diinyadaki her meslek grubu gibi kilavuzluk da gereksinimlerden dogmustur.
Kilavuzluk ¢ok eski zamanlardan beri kullanilan bir hizmettir. Bilinmeyen sular
denizcileri her zaman korkutmus, o sular1 bilen uzmanlardan yardim alma ihtiyacini
giindeme getirmistir. Kilavuz kaptan hem gorev yaptigi bdlgenin akinti, riizgar,
sigliklar, yerel trafik gibi 6zelliklerini ¢ok iyi bilem hem de mesleki tecriibesi yliksek
olan kimsedir (Erol, 2010).

Koraltiirk (2004: 22) ise kilavuzluga duyulan gereksinimi can ve mal kaybina
yonelik tirlii dogal tehlike ve engeller iceren suyollarinda, bu tehlikelere karsi
giivenlik i¢inde yol alabilme ihtiyacindan dogdunu belirtmistir.

Kilavuzluk mesleginin baslangicinm M.O. 2000’lere dayandigi ve eski
Mezopotamya’da kilavuz kaptanlarin gorev yaptigi bilinmektedir (Erol, 2010).
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Diinyada kilavuzlukla ilgili izlerin, insaligin ticaret yapmaya baglamasiyla beraber
ortaya ¢ikt1g1 goriilmektedir. Cesitli tarih kitaplarmnda M.O. 1700°lii yillardan itibaren
Babilliler, Argonautlar, Eski Yunanlilar ve Fenikeliler gibi cesitli milletlerin kilavuz
kaptan kullandiklarina dair bilgiler bulunmuktadir (Koraltiirk, 2004: 24).

Denizciligin 6nder iilkelerinden ingiltere’de kilavuzlugun temellerinin kral I.
Richard’in tarafindan 1190’da Kudiis’e yapilan Hagli seferleri oncesine dayandigi
goriilmektedir. Kral, Oleron Adasi’n1 kusatmis ve denizcilikte gelismis Oleronlularin
denizcilige iliskin kurallarin1 benimseyip uygulamistir. Buna goére bir kilavuz kaptan
gemiyi hatasi sonucu yanlis yere gotiiriip tiiccarlarin zarar etmesine sebep olursa bu
zarar1 kargilamak zorundadir ve aksi takdirle 6liimle cezalandirilir (Koraltiirk, 2004:
25).

Piri Reis’in 1525 yilinda tamamladig1 denizeilik kitabinda (Kitab-1 Bahriye)
Venedik’in yapisinin ¢ok karmasik oldugunu, sahil bile goériinmeden sigliklarin
basladigin1 ve bu yerlerin ancak kilavuz kaptanlar tarafindan bilinebildigini belirtir.
Gemilerin, Peransa Kalesi’'nden kilavuz almadan Venedik’e gelmesinin yasak
oldugundan, bdyle bir gemi varsa ve sehre zarar verilirse, o zararin gemi halkina

odetildiginden bahseder (Erol, 2010).

1.1.3.2. Kilavuz Kaptanin Gorev ve Sorumluluklar

Baslangicta, kilavuz kaptanin gorevi giivenligin saglanip, geminin kendisi,
tasman yik ve geminin tayfalar1 korumak iken zamanla geminin boyutlarmin ve
dolayisiyla tagman yiikiin tonajlarinin bliyiimesi, tehlikeli yiiklerin ¢ogalmasi, liman
giris ¢ikislarindaki yogunluklarin artmasi, yerlesim yerlerinin, yapilarmin ve buradaki
insan niifusunun artmasi gemi kazalar1 sonucu ortaya ¢ikan zararlarm boyutlarini
biiylitmiis ve kilavuz kaptanin verdigi hizmetin i¢ine c¢evrenin korunmasini da
eklemistir (Erol, 2012).

Kilavuz kaptanlarin 6ncelikli goérevi, gemi kaptanina danismanlik yapmak ve
kamu yararina ¢evrenin korunmasi ile can ve mal emniyetinin saglanmasidir.

Kilavuz kaptan, mesleki bilgisi ve deneyimlerini kullanarak gemi seyri
hakkinda gemi kaptanina tavsiyede bulunur. Bu tavsiyeyi, miicbir hallerde baska bir

gemi lizerindeyken ya da karadayken de verebilir. Ancak, seyredilen deniz alan1 yetkili
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bir Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi (GTHM) alan1 i¢inde ise, kilavuz kaptanlar baska
gemilere verecekleri tavsiyeleri veya baska gemi ile kilavuzladiklar1 gemiler arasinda
yapacaklar1 manevra anlasmalarmi GTHM’nin bilgisi dahilinde yapmalidir. Gemi
kaptani, geminin kumandasini kilavuz kaptana birakmis olsa da gemisinin seyrinden
sorumludur. Gemi iizerinde birden ¢ok kilavuz kaptan bulunuyorsa bunlardan bir
tanesi kaptana tavsiye bulunur, digerleri kilavuz kaptana yardimeci olur. Kilavuz
kaptanlar bulunduklar1 gemilerde gozlemledikleri uygunsuzluklari liman bagkanligima
bildirmekle yiikiimlidiirler (RG, 2006: 26360).

Kilavuz kaptanlar, kilavuzladiklar1 geminin seyre devam etmesinin, limana
demirleme, yanasma ve ayrilmasimin seyir ve ¢evre emniyeti agisindan tehlike arz
ettigini gozlemledikleri ya da gemiye cikis ve iniste kullanacagi kilavuz ¢armihi vb.
araclarin kurallara uygun ve emniyetli olmamasi durumunda kilavuzluk hizmeti
vermeyi reddetme hakkina sahiptir. Boyle bir durumda kilavuz kaptan gerekceleriyle
birlikte s6z konusu durumu varsa bolgedeki GTHM’lere ve gerekli islemlerin
yapilmasi icin ilgili liman baskanligma yazili olarak bildirmekle yiikiimliidiir (RG,
2006: 26360).

Kilavuz kaptanlar, deniz giivenligi hizmeti i¢cin geminin giivenli seyir
yapmasini ve karaya oturmasini 6nlemekle gorevlidir (Gegili, 2017: 120).

Gilintimiizde kilavuzluk hizmeti gemilerin yanisira ¢evrenin de giivenligini
sagladig1 icin kamu hizmeti olarak goriilmekte ve diizenli, disiplinli, devamli ve belirli
standartlarda, tarafsiz ve bagimsiz, giivenlik i¢inde hizli bir sekilde ve kamu yararini
koruyacak sekilde verilmelidir (Erol, 2012).

Kilavuz kaptan kendi kilavuzluk bolgesindeki 6zel yasal diizenlemelerden
geminin seyir durumunu etkileyebilecek yerel unsurlardan haberdardir. Kilavuzluk
yaptig1 iilkenin dilini bildiginden bu avantajmi liman yetkillileri, Gemi Trafik
Hizmetleri, romorkorler ve diger gemilerle haberlesmede kullanir (Yersel, 2006: 11).

Bir kilavuz kaptanin gérev ve sorumluluklarina ragmen, kilavuzun gemide
bulunmas1 gemi kaptani ve diger vardiya zabitlerinin seyir emniyeti ile ilgili gorev ve
sorumluluklarini ortadan kaldirmaz. Kilavuz kaptan gemiye ¢ikmadan 6nce , kaptan
ve kopriiiistii zabitlerinin geminin emniyetli geg¢isi konusunda kendi goérevlerinin

farkinda olmalar1 gerekmektedir. Gemi kaptani, kpriitistii vardiya zabitleri ve kilavuz
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kaptan iyi bir iletisim kurmak ve geminin emniyetli gecisinin saglanmasindaki
sorumlulugu paylasirlar (IMO, 2004: A960).

Kilavuz kaptanlar, Tiirk Bogazlari’'nda yanlis seyreden ya da kurallara
uymayan gemileri ve kilavuzlamakta olduklar1 gemilerde meydana gelen deniz
kazalarin1 ve rotalar1 iizerinde seyir giivenligi bakimindan saptadiklari sakincali
hususlar1 derhal Trafik Kontrol Istasyonuna bildirmekle ve 24 saat icinde yazili bir

rapor yazmakla gorevlidirler (RG, 1998: 23515).

1.1.3.3. Uygulandigi Alanlar Bakimindan Kilavuzluk

Kilavuzlugun yapildig1 bolgelerin cografi 6zellikleri ve uygulandiklar: alanlara
gore benzer tehlike ve Ozellige sahip olmalar1 farkli kilavuzluk sistemlerinin
getirilmesine sebep olmustur.

Ulkemizde kilavuz kaptan yeterlilikleri, Liman Kilavuz Kaptam ve Tiirk
Bogazlar1 Kilavuz Kaptani olmak iizere iki ¢esittir (RG, 2006: 26360). Ancak diinyada
kilavuzluk hizmetleri, uygulandiklar1 alanlar bakimindan liman, deniz ve uzaktan
kilavuzluk olarak 3’e ayrilmaktadir.

Liman kilavuz kaptani, gemiyi giivenlik i¢inde limana alarak yanasmasini
kilavuzlar. Deniz kilavuzlugu, liman sinirlar1 disinda kalan deniz alanlarinda verilen
kilavuzluk hizmetlerini igerir. (RG, 2006: 26360).

IMO tarafindan Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz gecis yapacak gemilere can,
mal, seyir ve ¢evre giivenligi bakimidan riskleri minimuma indirmek i¢in kilavuz
kaptan almalar1 6nemle tavsiye edilir (IMO, 1995: A.827).

Uzaktan kilavuzun ingilizce karsiligi olarak literatiirde “remote” ve “shore-
based” kavramlarinin kullanildig1 goriilmektedir.

Avrupa Deniz Kilavuzlar1 Dernegi (European Maritime Pilot Association,
EMPA) ve Uluslararas1 Deniz Kilavuzlar1 Dernegi (International Maritime Pilots’
Association, IMPA) tarafindan yapilan tanima gore uzaktan kilavuzluk; gemi lizerinde
bulunmadan belirlenen bir merkezden lisansl bir kilavuz kaptan tarafindan gemilerin
giivenli seyir yapabilmesi i¢in verilen kilavuzluk hizmetidir (Hadley'den aktaran

Bruno ve Liitzhoft, 2009: 427)
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Hollanda, Belgika, Almanya, Fransa, italya ve Malta gibi Avrupa iilkelerinin
bazi1 limanlarinda hava kosullarmin pilotlarin normal binis noktasma gitmesini
engelleyecek kadar siddetli oldugu durumlarda uzaktan kilavuzluk hizmeti
verilmektedir (Bruno ve Liitzhoft, 2009: 427).

Bu sistemde trafik kontrol istasyonlarmmda gorevli kilavuzlar tarafindan
gemilerin uzaktan yOnlendirilmeleri s6z konusudur. Klasik deniz kilavuzluguna

nazaran daha ekonomiktir (Yersel, 2006: 4).

1.1.3.4. Hukuki Bakimdan Kilavuzluk

Diinyada deniz kilavuzluk hizmetlerinin hukuki agidan ihtiyari ve zorunlu
kilavuzluk olmak tizere 2 smifa ayrildigi goriilmektedir. Bu iki farkli kilavuzluk
sisteminde taraflarin sorumluluklar1 da farklilik gostermektedir.

Kilavuz kaptan alip almama durumunun gemi kaptaninin insiyatifinde oldugu
kilavuzluk tiiridiir.

Devletlerin i¢ sular1 lizerindeki mutlak hakimiyet haklar1 ve karasularindaki
diizenleme yetkisi nedeniyle deniz alanlarmin herhangi bir yerinde kilavuzlugu ihtiyari
veya zorunlu yapma hakkma sahiptirler. Kiy1 devletlerinin gemiyi zorunlu
tutmamasma ragmen, gemi kaptaninin seyir emniyeti agisindan gerekli gordigi
hallerde kendi rizasi ile kilavuz kaptan almasi isteye bagl yani ihtiyari kilavuzluktur
(Yiceer, 2001: 94).

Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin “Baris zamaninda, ticaret gemileri, giindiiz
ve gece, bayrak ve yiik ne olursa olsun, hi¢chbir islem olmaksizin, Bogazlar’dan gegis
ve gelis-gidis tam ozgiirliigiinden yararlanacaklardir” hilkkmii ile Bogazlardan, saglik
kontrolii disinda hi¢gbir denetime tabi olmaksizin, geg¢is ve ulasim serbestliginden
yararlanacaklar1 hiikkme baglanmistir (Vank, 1998: 60). Bu baglamda Tirk
Bogazlari’'nda Montré Bogazlar Soézlesmesi uyarinca kilavuzluk ve romorkorceiilitk
istege baglh kalmaktadir.

IMO tarafindan hiikiimetlerin, seyir emniyeti i¢in kilavuzluk hizmetlerini
organize etmeleri, gemi ve gemi smiflarma gore gerekli goriilen bdlgelerde

kilavuzlugun zorunlu kilmmas1 6nerilmistir (IMO, 1968: A159).
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Mecburi kilavuzluk, ilkelerin i¢ sularinda, 6zellikle dar ve s1g sular ile liman
giris ¢ikislarinda ve seyir risklerinin yiiksek oldugu yerlerde seyir yapan gemilerin
almasi gerekli zorunlu hizmet olarak nitelendirilir (T6z, 2007: 29).

Zorunlu kilavuzluk alanlarinda, kopriitistiinde kilavuz kaptan olmasi emniyetli
seyrin, ¢evrenin en iyi sekilde korunmasinin ve kamu yararinin garantisidir (Pelletier,
2013).

Uygulamada zorunlu kilavuzlugun ihtiyari kilavuzluga gore daha c¢ok tercih
edildigi goriilmektedir. Bunun sebebi olarak devletlerin emniyeti saglamak ve riskleri
azaltmak i¢in almayr uygun gordiigii bir Onlem olarak diisiinebiliriz. Ayrica
kilavuzlugun zorunlu tutulmasinin para kazanma amacina da hizmet ettigi
disiiniilmektedir (Yiiceer, 2001: 95).

Kilavuz kaptan almanin zorunlu oldugu durumlarda incelenmesi gereken bir
diger konu kilavuzun geminin yoneteni mi danigmani mi oldugudur. Bu bakimdan
zorunlu kilavuzluk, “zorunlu danmisman kilavuzluk” ve “zorunlu sevk ve idare
kilavuzu” olarak 2’ye ayrilmaktadir.

Zorunlu danigsman kilavuzlukta, kilavuz kaptan tavsiye verir, geminin sevk ve
idaresini ele almaz, gemi kaptaninin danismani konumundadir. Y6netim geminin
kaptanindadir (Yersel, 2006: 5). Gemi zorunlu danisman kilavuz tarafindan sevk
edilirken onun kusurundan ileri gelen ¢catmadan geminin donatani sorumludur (RG,
2011: 27846). Ulkemizde liman giris cikislarinda uygulanan kilavuzluk hizmeti
zorunlu danisman kilavuzluktur (Erol, 2012).

Zorunlu sevk kilavuzunda ise geminin yonetimi kanunen kilavuz kaptana
gecmektedir (Yiiceer, 2001: 98). Gemi, zorunlu sevk kilavuzu tarafindan sevk
edilirken onun kusurundan ileri gelen ¢tmadan geminin donatani sorumlu degildir
(RG, 2011: 27846). TTK’da belirtilmis olmasina ragmen iilkemizde zorunlu sevk
kilavuzlugu hizmeti uygulanmamaktadir. Diinyada bu tip kilavuzlugun 6rnekleri ¢ok

nadirdir. Panama Kanali’nda verilen hizmet buna 6rnek gosterilebilir (Erol, 2012).

1.1.3.5. Tiirkiye’de Kilavuzluk Sistemi

Diinya tarihinine bakildiginda kilavuz kaptanliin 4000 yili askin ge¢misi

oldugu goriilmektedir. Ulkemizde ise denizcilige uzak kaligimiza paralel olarak
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kilavuz kaptanlik ve kilavuzluk hizmetleri ancak cumhuriyet doneminden itibaren
gelismeye basladig1 goriilmektedir. Bu alanla ilgili yazili diizenlemelerin {ilkemizdeki
gecmisi yliz yili biraz gegmektedir (Erol, 2010).

Ulkemizde kilavuzluk hizmeti, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlhigi’nin idaresi altindadir. Bogaz gecisleri, mecburi demirlerme, limana
yanasma kalkma hizmetleri ‘Gemi Trafik ve Kilavuzluk Hizmetleri Dairesi
Bagkanlig1’ biinyesinde verilmektedir (KEGM, 2014).

Ulkemizde bogaz gecislerinde ihtiyari kilavuzluk, limanlarda zorunlu
danigman kilavuzluk hizmeti verilmektedir.

Limanlar Y6netmeligimize gore kiy1 tesislerine yanasacak veya bu tesislerden
ayrilacak, 500 GT ve istii tanker ve her tiirlii tehlikeli madde tasiyan gemi ve deniz
araclar1 ile 1000 GT ve tizerindeki Tiirk Bayrakli gemi ve deniz araglari, 500 GT ve
iizerindeki yabanci bayrakli gemi ve deniz araglar1 ile 1000 GT ve iizerindeki yabanci
bayrakli ticari ve 0zel yatlar, yabanci bayrakli tiim askeri gemiler, askeri olmayan kiy1
tesislerine giris ve bu tesislerden ¢ikista kilavuz kaptan almak zorundadir (RG, 2012:
28453).

Ulkemizde verilen kilavuzluk hizmetleri, Tiirk bogazlarindan ugrakli veya
ugraksiz gecis yapan gemilere verilen gegis hizmetini, sorumluluk sahalarindaki demir
yerlerine demirleme ve demirden kalkma hizmetini, iskeleler, rihtimlar ve
samandiralara baglama ve ayrilma manevralarini, 6zel durumlarda ilgili otoritelerin
miisaadeleri ile mevcut yetki alan1 disinda verilecek her tiirlii kilavuzluk hizmetini

kapsar (KEGM, 2014).
1.2. GEMI TRAFIK HiZMETLERi

1.2.1. Gemi Trafik Hizmetlerinin Tanim

Ingilizce “Vessel Traffic Services (VTS)” olarak tanimlanan ve Tiirkceye
“Gemi Trafik Hizmetleri” olarak ¢evrilen GTH, belirli bir bolgeden gecen gemilerin

seyrinin 24 saat takip edilerek egitimli personel tarafindan gemilerin seyrine yardimci

olan bir sistemdir (Ilgar, 2015: 3).
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Gemi Trafik Hizmetleri, sorumluluk sahasindaki deniz trafik verimliligini de
dikkate alarak, deniz emniyetini artirmak amaciyla, deniz trafigini izleyerek degisen
trafik kosullarina cevap veren ve aktif bir sekilde deniz trafigini diizenleyip planlayan
sistemdir (RG, 2007: 26438).

GTH, deniz trafiginin emniyetinin saglamasina yonelik bir seyir yardim
sistemidir. Bu sistemle gemilerin konumlar1 izlenmekte ve emniyetli seyir i¢in
gemilerin ithtiya¢ duydugu her tiirlii bilgi gemilere iletilmektedir (Topsoy, 2013: 899).
Ulusal sularda uygulanan ve gemiyle ¢ok yiiksek frekans (VHF) {lizerinden yapilan
telsiz haberlesmesiyle bilgi aktarimini saglayan hizmettir (Praetorius, 2014: 8).

Gemi trafiginin emniyeti, etkinligi ve ¢cevrenin korunmasi1 amaciyla yetkili bir
otorite tarafindan uygulanan, GTH alaninda gelisen trafik durumlarina cevap verme
yetegine sahip bir hizmettir. GTH alani resmi olarak beyan edilen servis bolgesidir ve
alt gruplara ya da sektorlere boliinebilir (IMO, 1997: A.857).

Gemi trafik hizmetleri, ¢evre kosullar1 ve gemi trafiginin mevcut durumu gibi

cesitli konularda gemilere karadan saglanan teknolojik agirlikli bir hizmettir.

1.2.2. Gemi Trafik Hizmetlerinin Tarihsel Gelisimi

Ozellikle II.Diinya Savasi’ndan sonra gelisen diinya ekonomisine bagl olarak,
deniz yoluyla tagman yiik miktari ve cesitliliginde, gemi sayis1 ve boyutlarinda artislar
yasanmistir.

Diinya iizerinde seyreden gemi sayisinin artmasi Ozellikle liman giris
cikislarinda, kanal, bogaz ve darsularda deniz trafiginin yogunlagmasina, manevra
alanlarmin daralip seyrin emniyetini riske etmeye, ¢catma ve karaya oturma olaylarinin
artmasina sebep olmaya baslamistir. Kiyilara ve yerlesim bolgelerine yakin bu tarz
alanlarda yasanan gemi kazalarinin sadece gemiye, calisanlarina ve yiike zarar
vermedigi ayni zamanda c¢evreye ve ¢evrede yasayanlara da biiyiik zararlar verdigi
anlasilmistir. Kaza yapan gemilerin kayiplarinin yaninda o bolgedeki trafik akismin
kesilmesinden 6tiirii diger gemilerin ugradiklari zararlar bolgesel olarak deniz trafigini
diizenleyecek sistemlere duyulan ihtiyaci giindeme getirmistir (Erol, 1999).

Temelde gemi trafik hizmetleri, gemilere sahilden yapilan yardimlari tanimlar.

Uygulamalar1 ve ad1 giiniimiizdeki gibi olmasa da GTH nin tarihinin denizcilik tarihi
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kadar eski oldugu diisiiniilmektedir. Onceleri bu hizmet karadan duman veya ses ile
sinyal verilerek baglatilmis daha sonra bu sistemler bayrak ve 1sik ile isaret verme
seklinde gelismistir. Bu yardimlar da bir anlamda ilkel GTH diisiiniilmektedir
(Istikbal, 2000: 136).

Modern anlamda ilk GTH sisteminin 11 Haziran 1948 yilinda Liverpool
Limant’nda kurulan liman izleme radari oldugu kabul edilmektedir. 1950 yilinda
Kaliforna’da gemilerin konumlarmin takip edilebilmesi ve gemilerin limanla iletisime
gecebilmesi icin radar ve telsiz birlesimi bir sistem kurulmustur. Bunu 1956°da
Roterdam Limam takip etmistir. Béylece GTH Avrupa limanlarina yayilmaya
baslamistir (NAVCEN, 2014).

60’11 ve 70’li yillardaki Torry Canyon ve Amoco Cadiz biiyiik deniz felaketleri,
deniz kazalarinin ne kadar biiyiik ¢capta ¢gevresel hasarlara sebep olabilecegi konusunda
insanlarin farkindaligiin artmasina sebep olmustur (IALA, 2012: 17).

[Ik baslarda ¢ok basarili olamayan GTH, teknolojinin gelismesine pararel
olarak gelistirilen bilgisayar destekli sistemlerle 6zellikle 1980’11 yillardan sonra deniz
kazalarinda 6nemli bir azalma saglamistir (Topsoy, 2013: 907).

Ilkel anlamda GTH calismalar1 ¢ok eskilere dayansa da GTH’m hukuki
statiisiine yonelik ¢alismalar son 40 yila denk gelmektedir.

GTH ile ilgili ilk uluslararasi metin 20 Kasim 1985 tarihinde kabul edilen
A578(14) sayil1 “GTH i¢in Kilavuz (Guidelines for VTS)” IMO kararidir. Bu kurallar
ihtiyaclar dogrultusunda Uluslararas1 Seyir Yardimcilar1 ve Fener Otoriteleri Birligi
(International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities,
IALA) GTH komitesinin ¢alismalariyla gelistirilmis olup 1997 yilinda revize kilavuz
kabul edilmis ve ilki iptal olmustur (IMO, 1997: A.857).

IALA ilk olarak 1993’te olmak iizere gilincellemeler yaparak sirasiyla 1998,
2002, 2008, 2012 ve 2016 yillarinda GTH El Kitab1 (VTS Manual) hazirlatmistir
(IALA, 2016a: 3). Ulkesinde GTH sistemi kuran her devler de kendi GTH kullanic1
rehberini olusturmustur (Topsoy, 2013: 908).

GTH ile ilgili diizenlemelerin dnciileri IMO ve TALA’dir. Ancak bu iki
kurumun disinda GTH’lerin ¢alisma esaslarinin bagl kalmak zorunda oldugu hukuki
dayanaklar bulunmaktadir. Bunlarm basinda Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii

(International Regulations for Preventing Collisions at Sea, COLREG) gelmektedir.
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Ornegin, GTH sisteminin i¢inde bulundurulacak trafik ayrim semalarmm, COLREG’e
uygun olarak diizenlenmesi gerekmektedir. Ayrica Denizde Can Giivenligi
Uluslararas1 Sozlesmesi (International Convention for the Safety of Life at Sea,
SOLAS)’nde de GTH ile ilgili diizenlemeler bulunmaktadir. Buna gore kiy1
devletlerinin IMO’nun yayinladig1 kilavuzlara miimkiin oldugunca uymak sartiyla,
deniz trafiginin emniyetini saglamak i¢in gerekli goriilen deniz alanlarinda GTH

sistemi kurma ve isletme haklar1 bulunmaktadir (Topsoy, 2013: 909).

1.2.3. Gemi Trafik Hizmetlerinin Yetkileri

Gemi trafik hizmetleri otoritesi, sorumluluk sahasi igerisinde olagandisi
meteorolojik ve hidrolojik durumlar, arama ve kurtarma operasyonlari, deniz kazalari,
deniz gilivenligi, 6zel tasimalar ile deniz trafigini kisitlayan ve deniz trafigi i¢in tehlike
olusturan 6zel durumlarin meydana gelmesi halinde deniz trafiginin diizenlenmesine
yonelik ve gegici bir siire i¢in ilgili Liman Baskanlig1 ile koordineli bir sekilde asagida
belirtilen onlemleri alma yetkisine sahiptir (RG, 2007: 26438);

o Sorumluluk sahasindaki deniz alaninin bir kismini veya tamamini deniz
trafigine kapatma, deniz trafiginin belirli bir yonde akisin1 durdurma

o Geemileri demirletme, demirdeki gemileri kaldirma, limandan ayrilan bir
gemiyi limana geri dondiirme veya limanda bagli bir gemiyi liman digia alma

« Gemilere birbirini gegme yasag1 koyma veya belirleyecegi deniz alanlarinda
seyir yasagi getirme

o Gemi trafik hizmetleri alaninda izlenmesi gereken rotalar1 belirleme ve
gemilere hiz smirlamasi getirme

Alman Onlemlere iligkin bilgileri, gecikme olmaksizin Bakanlhiga, gemi trafik

hizmetleri alaninda veya alana yaklasan gemiler ile liman isleticilerine bildirir.

1.2.4. Gemi Trafik Hizmetlerinin Verdigi Hizmetler

Gemi trafik hizmetlerinin gorevi, ¢atigmalar1 ve karaya oturmalar1 dnlemek

suretiyle ¢evrenin korunmasini saglamak, deniz trafiginin giivenli bir sekilde
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islerligini temin etmek ve diger ulusal ¢ikarlarm koruyuculugunu yapmaktir
(Mehrkens ve Steuer, 2010).

Gemii trafik hizmetleri otoritesi, IMO’nun ve IALA’nin gemi trafik hizmetleri
ile ilgili karar ve tavsiyelerine uygun olarak Idarenin belirleyecegi “Trafik
Organizasyon Hizmeti (Traffic Organisation Service, TOS)”, “Bilgi Hizmeti
(Information Service, 1S) ” ve “Seyir Yardimi Hizmeti (Navigational Assistance

Service, NAS) "den gerekli olanlar1 yerine getirir.

1.2.4.1. Trafik Organizasyon Hizmeti

Trafik Organizasyon Hizmeti, GTH alaninda tehlikeli deniz trafiginin Oniine
gegme ve emniyetli ve etkin bir gemi trafiginin saglanmasi hizmetidir. Bu hizmet,
ozellikle trafigin yogun oldugu zamanlarda trafigin operasyonel olarak yonetilmesini
ve gemi hareketlerinin planlanmasmi saglar. GTH, trafik organizasyon hizmetini,
GTH icin belirlenen alanm belirli kisimlar1 ya da tamam icin saglayabilir (IALA,
2016a: 36).

Trafik Organizasyon Hizmeti (Traffic Organization Services, TOS) asagidaki
hususlar1 icermektedir (RG, 2007: 26438);

« Gemi trafik hizmetleri alanina giriste ve gemi trafik hizmetleri alani igerisinde
trafik organizasyonu ile ilgili gerekli operasyonel bilgiler,

« Gemi trafik hizmetleri alanina giris izni, limandan veya demir yerinden ayrilis
izni, tarih ve zamani,

« Gemilerin birbirini gegme yasagi ve seyir yasagi olan alanlar,

. Tehlikeli veya kirletici yiik tagiyan gemiler ve 6zel tasimalar icin gemi trafik
hizmetleri alaninda izlenmesi gereken rotalar,

« Demire yasakli alanlar ve belirlenmis demir alanlari.

1.2.4.2. Bilgi Hizmeti
GTH, belirlenen GTH alan1 iginde uygun zamanlarda ve talep lizerine istenen

bilgileri saglayarak bilgi hizmetini yerine getirir. Bilgi hizmeti, artan trafik olaylarmnin

Oniline gecmeyi, mevcut trafikle etkilesim icinde olmayr ve trafigi siirekli olarak
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gorilintiilemeyi icerir. Bilgi hizmeti, asagidakileri igeren ancak bunlarla sinirli olmayan

bilgileri gemileri yonlendirmek amaciyla gerektiginde ve zamaninda saglar (IALA,

2016a: 36; RG, 2007: 26438):

Geminin konumu, kimligi, niyeti ve varig yeri,

Deniz trafigi bilgisi

GTH alanlarina bagl olarak yayimlanan radyo frekansi, raporlama noktalart,
stiregler ve kisitlamalar konusundaki degisiklik ve diizeltme bilgileri,

Zorunlu gemi trafik hareketi raporu,

Meteorolojik ve hidrolojik durumlar ve seyir yardimi durumu,

GTH alaninda geminin manevra kisitlamalari,

Kilavuz kaptan operasyonlari,

Arizali seyir yardimeilarinin durumu,

Gemileri tehdit eden herhangi bir tehlike ve deniz trafiginin emniyetine etki

edebilecek diger hususlardir.

1.2.4.3. Seyir Yardimn Hizmeti

Seyir Yardimi Hizmeti, gemilerin seyirsel karar verme siirecine yardimci

olmak amaciyla seyir i¢in gerekli bilgilerin zamaninda sunulmasi ve bunlarin

etkilerinin gozlemlenmesidir. Bu hizmet, seyir i¢in gerekli tavsiye ve talimatlar1 da

icerebilir. Seyir yardimi hizmeti, 6zellikle ariza ya da eksiklik olmasi durumunda veya

seyirsel ve meteorolojik olarak zorluklarin oldugu durumlarda biiyiik ©nem

tasimaktadir. Bunun yaninda kilavuzluk hizmeti i¢in de 6nemli bir destek hizmetidir.

Seyir yardimi hizmeti GTH’nin miidahalesinin uygun olacagi diislintildiigi

zamanlarda gemi tarafindan da istenebilir (IALA, 2016a: 37).

Deniz trafik Operatorii asagida siralanmig bilgileri vererek gemi kaptaninin

kararmi1 olusturmasinda katkida bulunur (RG, 2007: 26438);

Gemi trafik hizmetleri alanindaki geminin seyrettigi rota ve karaya gore hizi
hakkindaki bilgi,

Geminin mevki bilgisi,

Cevredeki gemilerin mevkileri, kimlikleri ve niyetleri hakkindaki bilgileri,

Gemilere yonelik uyarilari,
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« Olas1 tehlike durumlarini igeren seyir ile ilgili bilgileri.
Deniz trafik operatorii, gerekli gordiigii durumlarda ya da talep edildiginde rota
ve hiz tavsiyesi verebilir. Seyir yardim1 hizmetinin baslangi¢ ve bitis an1, gemi ile gemi

trafik hizmetleri merkezinin anlagmastyla kayit altina alinmalidir (RG, 2007: 26438).

1.2.5. Deniz Trafik Operatorii ve Deniz Trafik Basoperatorii

Deniz trafik operatdrii, Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasma ve
Isletilmesine Iliskin Yonetmelik’te tanimlandigi iizere; gemi trafik hizmetleri
gorevlerini etkili ve emniyetli bir sekilde yiiriitebilen, yeterli egitimi almis, Idarece
diizenlenmis yeterlilik belgesine haiz kimsedir (RG, 2007: 26438).

Deniz trafik basoperatorii, aynm yonetmelikte “gemi trafik hizmetleri
gorevlerini etkili ve emniyetli bir sekilde yiiriitebilen, gemi trafik hizmetleri
vardiyasindan sorumlu, yeterli egitimi almis, Idarece diizenlenmis yeterlilik belgesine
haiz, uzakyol gemi kaptani yeterliligine sahip olan kimse ” olarak tanimlanmstir (RG,
2007: 26438). Deniz trafik basoperatorii, deniz trafik operatoriiyle ayn1 yetkilere sahip
ayni zamanda operatorlerin yonetimi, gerekli yardimlarin yapilmasi ve operasyonel
islemlerin koordinasyonunun saglanmasi gibi sorumluluklarla yiikli kisidir (IALA,

2012: 99).

1.2.6. Gemi Trafik Hizmetlerinin Yasal Cercevesi

Uygulamada gemiler ile GTH hizmetleri arasindaki iliskinin hukuki boyutu sik
sik tartigmalara konu olmaktadir (Topsoy, 2013: 909).

GTH sistemi, gemiler ile GTH merkezlerinin karsilikli etkilesim halinde
olduklar1 interaktif bir sistemdir. Westrenen ve Praetorius (2014), tiim sistemi sekil
1’deki gibi 4 boliimde agiklamislardir. Bu katmanlar;

« Gemi ve personeli
« Gemi ve i¢inde bulundugu GTH sektdriindeki gemiler
« Deniz trafik operatorii (DTo) ve sorumlu oldugu sektordeki deniz trafigi

. Biitiin deniz trafik operatdrleri ve deniz trafigiyle GTH dir.
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Sekil 1: Gemi-Gemi Trafik Hizmetleri Ortak Sistemi

Gemi-GTH Sistemi\

Deniz Trafigi < / GTH \

Sektér DTo

[ ])T/ \[ Karar De?teﬂ
o

v

-
,/

Sistemleri
{k

AERN /

Hizmetler ( Riimork‘kr,
/ agenteler vb.) /

Kaynak: van Westrenen ve Praetorius, 2014: 64.

Teknolojideki degisimlere paralel olarak altyapisinin da siirekli degisime agik
olmas1 GTH sistemlerinin hukuki statiilerinin tam olarak belirlenememesine zemin
hazirlamaktadir. Her GTH otoritesinin kendi hukuki niteligini saptayarak kurallar
olusturmaya calistig1 goriilmektedir. Sekil 1°de gosterilen iliskiler i¢inde belirli bir
GTH alanma yaklasan gemiler kimlikleri, tasidiklar1 yiiklin niteligi, kalkis-varis
limanlari, kilavuz talepleri gibi konular1 GTH’ye bildirirken, GTH de deniz trafigi ve
cevre sartlarma dair bilgilendirmeyi gemilere iletmektedir. Bu anlamda GTHM ile
gemiler arasinda kamu ve Ozel hukuk kurallarina tabi bir hukuki iligki
bulunmamaktadir. GTH merkezlerinin trafik diizenleme hizmeti kapsaminda tavsiye
veya talimat vermesi de bu durumu degistirmemektedir. Bu iki birim arasinda kamu
ve Ozel hukuk karisimi kendine 6zgii bir hukuki iliski bulunmaktadir (Topsoy,
2013:909).

Gemi Trafik Hizmetlerinin verdigi hizmetlerin etkin ve verimli bir sekilde
yerine getirilebilmesi, farkli devletlerin birbirleriyle etkilesim igerisinde ve uyumlu

olmasmi gerektirmektedir. Bu amacgla, gemi trafik hizmetlerinin yetki ve
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sorumluluklarmin ve egitim standartlarmin ulusal ve uluslararasi sézlesmelerle

diizenlenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda ele alinabilecek uluslararasi sozlesmeler;

e Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (UNCLOS)

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi, tiim okyanus ve denizlerde ve
bunlarin kaynaklarinda kapsamli bir hukuk diizeninin saglanmas1 amaciyla 1982°de
kabul edilmistir. Buna gore, bir kiy1 devletinin egemenligi, kiyis1 ve i¢ sularmnin
disinda kiyilarla bitisik olan deniz alanlari, ada devletleri i¢in ise adalarla bitisik olan
deniz alanlar1 karasular1 olarak adlandirilirlar. Karasularindaki egemenlik haklar1 bu
konvansiyon ve diger uluslararas1 hukuk kurallarina goére uygulanir. Sonug olarak,
kiy1 devletleri, i¢ sular, karasulari, ada sulari, miinhasir ekonomik bolge ve kita
sahanlig1 iizerinde yargi yetkisi isteyebilir. Ancak, talep edilecek yetki alanmin
biiyiikliigii her bolge, deniz ve su alani igin farklilk gdsterebilir. Ornegin, GTH
dikkate alindiginda, GTH’ nin alanina veya sektorlerine uygulanabilecek yetki alani
karasulariyla smirli olabilecek sekilde olusturulmalidir. Bir GTH’ye verilebilecek
otorite ile ilgili olarak, bir devlet kendi karasularin1 ve devletin yargi yetkisine tabi
olan tiim gemileri kontrol etme hakkin1 sakli tutar. Dolayisiyla, bir geminin
hareketlerini diizenleme ve GTH’ nin belirledigi planlara uymay1 zorunlu tutma hakki
da dahil olmak iizere bir bélgede GTH kurulmasi ve isletilmesi agik bir sekilde
belirlenmistir.

Birlesmis Milletler Hukuki isler Biirosu'nun Okyanus isleri ve Deniz Hukuku
Boliimii, Deniz Hukuku Sozlesmesinin sekreterligine hizmet etmekte ve devletler
lehine, bu sozlesmenin ve ilgili anlasmalarm daha iyi anlasilmasini, daha genis
cevrelerce kabuliinii, tekbicimli ve tutarli bir sekilde uygulanmasini saglamaktadir

(IALA, 2016a:15).

e Uluslararas: Denizcilik Orgiitii (IMO)

GTH’nin bir geminin emniyetli seyri i¢in ne kadar 6nemli oldugu ilk kez IMO
tarafindan 1968’de kabul edilen A.158(ES.IV) no’lu “Liman Danigma Sistemi
Tavsiyeleri” yonergesi ile ortaya koyulmus oldu. Ancak, teknoloji ilerledik¢e ve gemi
trafigini izlemek ve goriintiilemek amaciyla kullanilan ekipmanlar daha karmasik bir

hal alinca GTH’nin isleyisiyle ilgili standartlar1 igeren bir kilavuza ihtiyag
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duyulmustur. Ozellikle, GTH’nin hangi durumlarda kullamlabilecegi ve seyir
sirasinda kaptanin sorumlulugunu etkileyip etkilemeyeceginin ¢ok net bir sekilde
belirlenmesi ihtiyact dogmustur. Bunun sonucunda 1985 yilinda IMO tarafindan
A.578(14) no’lu “Gemi Trafik Hizmetleri i¢in Kilavuz” yOnergesi yaymlanmis ve
GHT’nin 6zellikle zehirli ve tehlikeli yiik hareketlerinin ve seyirsel gii¢liiklerin oldugu
alanlar, dar kanallar, ¢evresel olarak hassas ve yiiksek trafik yogunlugu olan bolgeler
ve limanlar i¢in uygun oldugu belirtilmistir. Kilavuzda ayrica geminin emniyetli
seyriyle ilgili tim sorumlulugunun gemi kaptaninda oldugu belirtilmistir. Kilavuz,
1997 yilinda yeniden diizenlenmis ve A.857(20) no’lu karar ile mevcut kilavuza GTH
operatorlerinin egitimleri, yeterlilikleri ve ise alinmasi hakkinda kilavuz eklenmistir

(IMO, 1997: A.857).

e Denizde Can Giivenligi Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS)

GTH’nin, Deniz Emniyeti Komitesi tarafindan SOLAS’in V. Boliimii (Seyir
Emniyeti)’ne eklenmesi kararlastirilmistir. Bu diizenleme 2000 yilinda yiiriirkige
girmis ve 2002 yilinda da uyulmasi zorunlu hale getirilmistir. Diizenlemede, GTH’ nin
denizde can giivenligine, seyrin emniyetli ve etkin bir sekilde yiiriitiilmesine ve deniz
cevresi ve kiyr yapilarinin korunmasi gibi deniz trafiginin olumsuz etkilerinden

korumaya katk1 sunacagi belirtilmistir (IMO, 2017).

o« STCW

1995 yilinda STCW’de degisiklik yapmak amaciyla yapilan konferansta
GTH’ye de o6zellikle yer verilmistir. 1978 STCW Soézlesmesi’ne ek olarak GTH,
kilavuz kaptanlar ve kiy1 yapilarinda ¢alisacak denizcilik personellerinin egitimi ve
sertifikalandirilmalar1 amaciyla yapilacak diizenlemelerin géz 6niinde bulundurularak
degerlendirmeye alinmas1 amactyla konferansa IMO da davet edilmistir. 2010 yilinda
Manila’da yapilan STCW toplantisinda ise GTH ile iletisimde “Standart Denizcilik
Haberlesme Kaliplar1” kullanilmasina karar verilmistir (IALA, 2016a: 18).
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1.2.7. Gemi Trafik Hizmetleri Tiirleri

Gemii trafik hizmetlerinin, hizmet verdikleri deniz alanlarina gére liman ve kiy1
gemi trafik hizmetleri olarak ayrildigi goriilmektedir. Bir liman GTH esas olarak
limana gelen ya da ayrilan gemi trafigi ile ilgili iken kiy1 GTH belli bir bolgeden gegen
gemi trafigi ile ilgilidir. Bir GTH bu iki tiirlin kombinasyonu da olabilir. Liman
GTH’de genellikle trafik organizasyon ve seyir yardim hizmeti verilirken, kiy1

GTH’de genellikle bilgi hizmeti verilir (IMO, 1997: A.857).

1.2.7.1. Liman Gemi Trafik Hizmetleri

Liman gemi trafik hizmetleri, bir ya da birden fazla liman tesisine gelen ve
giden gemilere; seyir emniyetini artirmak, kaza riskini azaltmak ve deniz ¢evresinin
korunmasina katkida bulunmak amaciyla bilgi hizmeti, seyir yardimi hizmeti veya
trafik organizasyon hizmetinden birini veya birkag¢in1 vermek iizere kurulmus gemi

trafik hizmetleridir (RG, 2007: 26438).

1.2.7.2. Kiy1 Gemi Trafik Hizmetleri

Kiy1 gemi trafik hizmetleri 6zellikle yogun deniz alanlarinda gemilerin, trafik
ayrim semalarina uygun olarak gecisini saglamak amaciyla kurulmaktadir.

Kiy1 GTH, deniz trafigi yogun olan ve gemiler tarafindan ge¢is alan1 olarak
kullanilan bir kiyida seyir emniyetini artrmak, kaza riskini azaltmak ve deniz
cevresinin korunmasina katkida bulunmak amaciyla kurulmus; gemilere bilgi hizmeti,
seyir yardim1 hizmeti veya trafik organizasyon hizmetinden biri veya birkagini vermek

iizere kurulmus gemi trafik hizmetleridir (RG, 2007: 26438).

1.2.8. Tiirk Bogazlarn Gemi Trafik Hizmetleri

Tirk Bogazlarinda gemi trafik hizmetleri kurulmasi ¢aligmalar1 1980°li

yillarda kilavuz kaptanlar tarafindan baslatilmis, fiili adim ise 1994 yilinda Tiirk

Bogazlar1 Deniz Trafik Tiiziigii’nlin ylriirliige girmesiyle atilmustir. Tiiziigiin
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uygulanmas1 amaciyla deniz trafik kontrol Istasyonlar1 kurulmus; radar ve kayit
sistemi hari¢ bugiinkii modern GTH’ye benzer hizmetler vermislerdir (Istikbal, 2006).

Tiirk Bogazlarinda radar sistemi kurulmasi g¢aligmalar;; IMO’da Tiirk
Bogazlari tartigmalari siirerken, Tiirkiye’nin bogazlarda GTH sisteminin kurulmasina
dair s6z vermesiyle hizlanmis, deneme siiresinin sonrasinda, 2003 yilinda Tirk
Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) devreye girmistir (istikbal, 2006).

TBGTH, Sekil 2°de gosterildigi lizere 78 deniz mili ile Canakkale Bogazi’ni,
71 deniz mili ile Marmara Denizi'ni ve 55 deniz mili ile Istanbul Bogazi’ni
kapsamaktadir (Varol ve Akdeniz, 2013: 11). Bu bogazlardan gegen gemilerin
kesintisiz izlenebilmesi ve buna bagl olarak bogazlarin giivenliginin iilkemizde es
zamanli olarak takip edilebilmesi anlamima gelmektedir (Ilgar, 2015: 3).

TBGTH, Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine
Iliskin Yonetmelik kapsamindadir ve ve T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlhg1 tarafindan TBGTH’nin isletilmesi gorevi Kiytr Emniyeti Genel
Midiirligii'ne verilmistir (RG, 2007: 26438).

Sekil 2: Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Alam

KARADENIZ

Sector TURKELI

ISTANBUL VTS ALANI 55NM i

Sestor KADIKOUY.
VHF CHI4

Sector KUMKALF

VEF CH13 CANAKKALE VTS ALANI 78NM

Kaynak: Varol ve Akdeniz, 2013:11.

28



1.3. CATISMA KAVRAMI KAPSAMINDA GEMi KAPTANI VE DENIZ
TRAFIK OPERATORUNUN INCELENMESI

Gemi kaptani ve deniz trafik operatdrii arasinda yaganan ¢atigmalarin daha iyi
anlagilabilmesi i¢in Oncelikle ¢atisma kavrammin kendisi tanimlanmalidir. Buna ek
olarak catigsmaya nelerin sebep oldugu ve ¢atigmalara verilen tepki tarzi olan ¢atigma
stilleri incelenmelidir. Bu amagla ¢atigsma kavrami tanimlanmis, ¢atismaya neden olan
unsurlar belirlenmis ve catisma stilleri ele alinmistir. Ele alman bu kavramlar
cercevesinde gemi kaptani ve deniz trafik operatorii arasinda yasanan catigmalar

degerlendirilmistir.

1.3.1. Catisma Kavrami

Catisma, iki veya daha fazla kisi veya grup arasindaki tutarsiz amaglar, tavirlar,
davraniglar ve duygular gibi ¢esitli kaynaklardan dogan anlagsmazliktir. Zitlasma,
uyumsuzluk ve birbirine ters diisme ¢atismanin temel unsurlaridir (Kogel, 2014: 758).
Catigma, bir orgiit i¢inde bireysel ya da grup ¢ikarlar1 farkl oldugunda ve 6nem sirasi
ya da hedefleri dis ortamdakilerle catisiyorsa ortaya ¢ikmaktadir (Donaldson, 1995:
104). Taraflardan birinin deger verdigi bir seye diger tarafin negatif olarak etki edecegi
algisiyla baglayan bir siiregtir (Robbins ve Judge, 2012: 454).

Catigma, birbirleriyle bagli olan taraflar arasinda olusan ve taraflarin aralarinda
bir seylerin uygun olmadigini anlamalarina dayali olan bir etkilesimdir. Uygun
olmamanin 6nemli bir nedeni iletisim sorunlar1 olabilir ancak ciddi ¢atigmalarin
altinda gercek ¢ikar catigsmalar1 yatmaktadir. Taraflarin birbirine karsilikli olarak baglh
olmas1 durumu, ¢atigma etkilesimini etkilemektedir. Bagli olma durumu ne kadar ¢cok
ise birisinin yaptig1 davranig digeri i¢in o kadar ¢ok anlamli hale gelmektedir (Folger
ve digerleri, 2013: 4-5).

Catigmalar, kisiler arasi iliskilerde, grup i¢inde, orgiitlerde ve gruplar arasinda

ortaya ¢ikabilmektedir.
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1.3.1.1. Catisma Nedenleri

Catigmanin nedenleri 6rgiitiin ve igin dogasindan kaynaklanan yapuisal faktorler
ve kisiler arasit farklilagsmalardan kaynaklanan kisisel faktorler olarak ikiye
ayrilmaktadir. Is boliimii, fonksiyonel bagimlilik, kit kaynaklar, amag¢ farkliliklari,
statii farkliliklari, oOrgiitiin blylkligii ve yetki belirsizligi yapisal faktorleri
olustururken; beceri ve yetenek farkliliklari, kisilik farkhiliklari, algisal farkliliklar,
ahlaki yargilar ve degerler, duygular ve iletisim engelleri catismaya sebep olan bireysel
faktorleri olusturmaktadir (Ceylan ve digerleri, 2000: 42-43).

Bir catigmanin nasil ilerleyecegi aym1 zamanda taraflarm daha onceki
iligkilerine de dayalidir. Catisma yasayan iligkiler i¢in 6zellikle dnemli olan bir unsur,
imaj konusudur. imaj, bir kimsenin baskalarma kars1 gostermek istedigi yiizii, itibar1
olarak tanimlanmaktadir. Bagkalar1 iizerinde olumlu bir etki yaratmak ve bunu
stirdiirmek, kendisine kars1 saldirildiginda da tepki verirken imajini1 korumak, c¢ok
fazla enerji harcamay1 gerektirir (Folger ve digerleri, 2013: 37).

Kogel (2014), ¢atismanin nedenlerini su sekilde belirtmektedir (Kogel, 2014:
766-770);

o Isler aras1 fonksiyonel karsilikli bagimlilik
e  Ortak kaynak kullanimi1

e Amag farkliliklar1

e Alg farkliliklar1

e Yonetim alanlarindaki belirsizlikler

o Illetisim eksiklikleri

o  Statii farkliliklar1

e  Yoneticilik tarzlari arasindaki farkliliklar
o  Cikar farkliliklar1

o Kisilik farkliliklar1

o Degisen kosullarin 6ngoérdiigii yeni nitelikler
« Isci-igveren arasindaki kutuplasmalar

«  Orgiit ici gii¢ miicadelesi
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1.3.1.2. Catisma Stilleri

Bir kimsenin catigmalara genel olarak gostermis oldugu tepki tarzi ¢atigma
stilidir. Stil, kisinin c¢atigsma sirasindaki yonelimini, bagkalarindan bagimsiz olarak
kendi yaklasimini gostermektedir (Folger ve digerleri, 2013: 111-113).

Yarigmaci, igbirlik¢i, uyum saglayici, kaginmaci ve uzlasmaci olmak iizere beg
klasik tip ¢atigma stili vardir. Yarigmaci stilde kisi kendi amacglarma biiyiilk 6nem
verirken karsisindakinin amaglarint goz ardi eder, onu yenme ve ona kendi istedigini
yaptirma istegi belirgindir. Isbirlikci stilde kisi, her iki tarafin da amagclarma ulasmasi
icin ortak ¢6ziim bulma arayisi i¢indedir. Taraflar problemi ¢6zme niyetindedirler.
Uyum saglayict stilde ise kisi kendi amaglarindan vazgegerek baskalarininkine
yonelir. Kaginmaci stilde kisi geri ¢ekilir ve c¢atisma ile ugrasmayi reddeder.
Uzlasmaci stilde her iki taraf da anlasabilmek i¢in kendinden taviz verir ve aradaki
fark1 boliisiirler. Net olarak bir kazanan ya da kaybeden yoktur (Robbins ve Judge,
2012: 460).

Bu stiller Ruble ve Thomas (1976)’in kisinin kendi amaclarina yonelik
davraniglar gostermesi seklinde tanimlanan girigskenlik ve karsisindaki kisinin
amagclarina yonelik davraniglar olarak tanimlanan is birligi ¢catisma davranmiglarina
dayandirilmistir. Catigsma stilleri Sekil 3°de gosterildigi gibi birlestirilebilir (Folger ve
digerleri, 2013: 109-110).

Sekil 3: Catisma Stilleri

4 N a
o Yammaa isbirlikei
Glrlskenhl“fmys‘i‘ifek’ isbirigi | Girickentik ve isbirligi yiiksek *
Giriskenlik
.. I‘leasn.lac‘I e Kendi amacina
Giriskenlik ve isbirligi orta
diizey yonelik davramglar

Kaginmaci Uyum Saglayic

Girigkenlik ve isbirligi digik |  Ciriskenlik diisiik, isbirligi -
N yiiksek )

Kaynak: Foger ve digerleri, 2013: 109.
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v

Isbirlikgilik, Baskalarinin amaclarina yonelik davramslar
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1.3.2. Gemi Kaptam ile Deniz Trafik Operatorii Arasindaki Catismalar

Gemi trafik hizmetlerinin rolii agik¢a bilgi vermek ve tavsiyede bulunmaktir.
Geminin gilivenli seferinden ve kumandasindan gemi kaptani sorumludur. GTH, gemi
kaptani ile eger gemide kilavuz kaptan varsa aralarindaki iliskiye miidahale etme
yetkisine sahip degildir. Gemi manevrasi kopriiistiinden gemi kaptani ya da kilavuz
kaptan tarafindan yapilir.

Deniz trafik operatorleri alaninda uzman, bdlgeye hakim ve yonlendirme
konusunda deneyimli bir gemi kaptani ya da kilavuz kaptan olsa bile verdikleri
talimatlar gemi kaptanlar1 tarafindan islerine miidahale edildigi seklinde
algilanmaktadir. Singapur Limani’na ugrayan ve Singapur Bogaz1’n1 kullanan 20 gemi
kaptaniyla yapilan anket ¢alismasinda gemi kaptanlar1 GTH’in trafik durumu ve
giincel bilgileri edinme konusunda daha iyi konumda olduklarini; ancak herhangi bir
riskli durumda deniz trafik operatoriiniin talimatlarma uyma konusunda tereddiite
distiiklerini belirtmislerdir. Bu tereddiitiin baslica sebepleri, kaza olmasi durumunda
operatoriin ve gemi kaptaninin hukuki sorumlulugu ve operatérlerin kazalari1 6nleme
konusundaki yeterlilikleri ve egitim standardi konusunda duyulan siiphelerdir (van
Erve ve Bonnor, 2006: 358).

Gemi kaptan1 GTH’yi bagka sekilde elde edemeyecegi bilgileri edindigi ek bir
arac olarak kullanabilmelidir. Deniz trafik operatorleri de gemiyi bizzat kumanda eden
kisilerin gemi iizerinde yaptiklar1 degerlendirme ve aldiklar1 kararlara glivenmelidir
(Istikbal, 2004).

IMO ‘nun 857 nolu kararina gére GTH nin gorevlerini yerine getirirken dikkat
etmesi gereken hususlar bulunmaktadir. Gemi trafik hizmetlerine gemilere talimat
verme yetkisi verildiginde, bu talimatlar seyri yonlendirebilecek manevra ve takip
edilecek rota kararlar1 gibi uygulamaya yonelik ayrintilar1 degil sadece sonuca odakli
olmalidir. Bu tip kararlar gemi kaptan1 veya gemideki kilavuz kaptana birakilmalidir
(IMO, 1997: A.857).

Kaptan, gemi trafik hizmetleri alani icerisinde geminin sevk ve idaresi ile
geminin yapacagl biitlin manevralardan sorumludur. GTH tarafindan verilen tiim

talimatlara, gemisinin ve diger gemilerin emniyeti agisindan tehlike arz etmedigi
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miiddet¢e uyacaktir. Uymadigi takdirde gerekgeleriyle birlikte miimkiin olan en kisa
stirede gemi trafik hizmetlerine bilgi vermekle yilikiimliidiir (RG, 2007: 26438).

GTH’nin uygulamalar1 gemi kaptani ile kilavuz kaptan arasindaki geleneksel
iliskiyi ve seyir emniyeti konusunda gemi kaptani iizerinde bulunan sorunlulugu
zedelememelidir (IMO, 1997: A.857).

Gemi kaptaninin deniz trafik operatorii tarafindan dogru bilgilendirilmesi gemi
kaptaninin da gemisiyle ilgili dogru bilgileri iletmesi emniyetli seyir agisindan oldukga
onemlidir. Her iki tarafin sorumluluk, oncelik ve yetkileri kars1 karsiya geldiginde
ortamda catigma kaginilmaz olmaktadir. Takim ¢alismasinin gerekli oldugu deniz
trafiginde taraflarin amaglarini gergeklestirmek i¢in kullandigi metotlarin, algilarmin,
kisilik 6zelliklerinin, tecriibe ve kabiliyetlerinin farkli olmasi kisiler arasi ¢atismanin
da yolunu agmaktadir.

Literatlir incelendiginde, denizcilik alaninda deniz trafik operatorleri ile
kilavuz kaptanlar arasindaki iliskinin incelendigi ¢aligmalar oldugu goriilmektedir.
Bach’in deniz trafik operatdrii ve kilavuz kaptanlar arasindaki etkilesimi inceledigi
calismasinda taraflarin arasindaki ¢atismalarm en onemli sebeplerinden birini amag
farklilig1 olarak tanimlamaktadir. Ornegin, kilavuz kaptanlar gemi sahipleri tarafindan
ekonomik baskiya maruz kalabilirler. Bu nedenle kilavuz kaptan, kosullarin uygun
olmadigmi belirtmesine ragmen gemi sahibi tarafindan yetkilendirilen acenta
tarafindan gemiyi rihtima yanastirmaya zorlanabilir. Benzer sekilde GTH operatorleri
de giinliik islerinde ayn1 sorunlarla karsilasabilmektedirler. Ornegin, operatoriin kotii
hava kosullar1 nedeniyle limani1 kapatmak istemesinin, gemiler ve gemi sahipleri
iizerind ekonomik etkileri olmaktadir. Bu noktada emniyet ve verimliligin catistig1
goriilmektedir. Yapilan ¢alismalar, emniyetli olmanin da bir verimlilik oldugunu ve
olast bir kazanmn verimliligi ¢ok daha kotii bir sekilde etkileyecegini ortaya
koymaktadir. Ayrica, kilavuz kaptan ve deniz trafik operatdrlerinin birbirlerinden
almaya ihtiya¢ duyduklar: bilgiler, aralarindaki iliskinin boyutu, iletisim giigliikleri,
kisisel rekabet, stres, isbirligi incelenen diger konulardandir (Bach, 2009: 28-38).

Kilavuz kaptanin asil sorumlulugunun geminin emniyetle seyri ve
yanastirilmasi-kaldirilmasmin yaninda ¢evre emniyetini saglama acisindan kamu
gorevi Uistlenmesidir. Gemi kaptaninin dogru bilgilendirilmesi ve kaptanin da gemi

hakkinda dogru bilgi vermesi geminin emniyetli seyri ag¢isindan biiyiik 6nem
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tagimaktadir. Kilavuz kaptan, geminin yanastirilmasi-kaldirilmas: sirasinda
manevranin yonetildigi kopriitistiinde gemi kaptani, zabitler, serdiimen ve gozcii ile
bir takim haline gelir. Bu takim iiyelerinin her birinin gérev alanlar1 ve sorumluluklari,
kullandiklar1 yontemler, becerileri ve emniyet kiiltiirii seviyelerinin farkli olmasi
kisiler arasinda ¢atigmalara neden olmaktadir. Bunun yaninda kilavuz kaptanin stirekli
olarak degisik milliyetlerden, kiiltiirlerden, tecriibelerden ve farkli tipte gemilerde
calisan gemi kaptanlar ile karsilagmasi catigmaya neden olmaktadir. Aymi sekilde
gemi kaptaninin da farkli limanlarda, farkli kosullarda ve farkli tecriibeye sahip
kilavuz kaptanlar ile karsilasmasi ¢atismaya neden olmaktadir. Kilavuz kaptanin hizli
davranma istegi ve gemi kaptaninin emniyetli seyir i¢in daha az hizda manevra
yapmak istemesi, kilavuz kaptanlarm Ingilizce iletisimde yetersiz olmalar1 ve
roOmorkdr ile iletisimde yerel dilleri kullanmalar1 ve gemi kaptanlar1 ve kilavuz
kaptanlarin birbirlerinin beceri ve tecriibeleri konusunda onyargili olmalar1 baslica
catigma sebeplerini olusturmaktadir (Nas ve Kahraman, 2013:95-102).

Mansson ve digerlerinin (2016) ¢alismasinda deniz trafik operatorii, gemi
kaptani, kilavuz kaptan ve romorkor kaptaninin bakis acilariyla deniz trafik sistemi
incelenmistir. Bu ¢alismada, deniz trafik sisteminin farkli dilleri konusan, farkli
milliyetten ve farkli sosyal ¢evrelerden gelen, farkli cografi yerlerde bulunan kisilerin
olugturdugu birlikte calismanin zor oldugu karmasik bir sosyo-teknik sistem
oldugundan bahsedilir. Iletisim, giiven problemleri, dil eksiklikleri, takim ¢alismasi
zorluklar, VHF ve SMCP problemleri, rol c¢atismalari, standardizasyon ve
koordinasyon eksiklikleri bu calismada tespit edilen sorunlardandir (Mansson ve
digerleri, 2016: 553-558).

Gemi kaptan1 ve kilavuz kaptan seyrin yapilacagi yerle ilgili zihinsel bir
modele ve plana sahiptirler, ancak bu model ve planlar birlikte g6zden gecirilmez. Bu
durum kopriiistii takimi ve kilavuz kaptanin sasirmasina neden olmaktadir. Bir tarafin
yaptig1 degerlendirmeye digerlerinin de katildigin1 varsaymasi digerleri i¢in
umulmadik sonuglara neden olabilmektedir. Dolayisiyla ortaya c¢ikan yanls
anlagilmalar karsilikli faydaya dayanan takim c¢aligmasina zarar vermekte ve
catigmalara neden olmaktadir (TSBC, 1995: 21).

Gemi sahiplerinin ekonomik ihtiyaglariyla kamu yarar1 sayilan emniyetli gecis

arasinda ¢ok biiylik catigma vardir. Kilavuz kaptanin geminin emniyetli bir sekilde
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sevkini saglamasi i¢in gemi sahiplerinin ekonomik baskilarina maruz kalmamasi
gerekmektedir. Bu durum kilavuz kaptanlar arasinda rekabetin dogmasia da neden
olmaktadir (Quick, 2013:10).

Denizcilikte bilgi saglamada yasanan catigmalar emniyet agisindan ¢ok daha
biiylik 6nem tasimaktadir. GTH operatorii kosullarin bilgi, tavsiye ya da talimat
vermeyi gerektirdigine nasil karar verecektir? GTH ve Kilavuz kaptanlarin genellikle
hizmet verdikleri sinirlandirilmis alanlar ya da limanlarda yasanacak kiigiik bir
anlasmazlik ¢ok tehlikeli durumlara neden olabilmektedir. Bu da VTS operatoriiniin
sevk ve idare i¢in bilgi, tavsiye ya da talimat m1 vermesi gerektigi konusunda kesin bir
degerlendirme yapmasini giiclestirmekte ve catismalara neden olmaktadir (Istikbal,

2016).
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IKIiNCi BOLUM
E-SEYIiR KONSEPTI

2.1. E-SEYIiR

E-Seyir, deniz trafiginin emniyetinin gelistirilmesi, etkinligin arttirilmasi ve
cevrenin korunmasi gibi amaglar ¢ergevesinde IMO oOnderliginde gelistirilmekte olan
ve bir¢ok teknolojik yeniligi ve ¢oziim Onerilerini iceren bir konsepttir. Bir dnceki
bolimde gemi ve gemi trafik hizmetleri arasindaki iliski ve bu iligki sonucunda
meydana gelen c¢atigmalar ele almmustir. Bu boliimde ise e-seyrin amaglari
dogrultusunda getirilen yenilikler ve teknolojik gelismelere yer verilmistir. Bu
kapsamda, e-seyir ile ele almmmasi planlanan bes Oncelikli ¢oziim Onerisi ve bu
onerilerin gerektirdigi gorevler incelenerek ¢atismalarin 6nlenmesi konusunda ne gibi

faydalar saglayabilecegi degerlendirilmistir.

2.1.1. E-Seyrin Tanim

IMO’nun tanimina gore e-seyir; ‘“‘denizde giivenlik ve emniyet ile deniz
cevresinin korunmast i¢in limandan limana seyir ve ilgili hizmetleri giiclendirmek
tizere elektronik araglarla gemideki ve kiyidaki denizcilikle ilgili bilgilerin uyumlu
sekilde toplanmasi, entegre edilmesi, paylasiimasi, sunulmasi ve analiz edilmesidir”.
E-seyir, deniz seyir sistemlerinin uyumlastiriimasi ve kiy1 servislerinin desteklenmesi
yoluyla mevcut ve gelecekteki kullanici ihtiyaglarimi karsilamayi hedeflemektedir
(MSC, 2008: 1).

Son 20-30 yilda birgok alanda oldugu gibi denizcilik endiistrisi de bir dizi
teknolojik ilerleme kaydetmistir. Modern gemilerde, Otomatik Tanimlama sistemi
(Automatic Identification System, AIS), Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi sistemi
(Electronic Chart Display and Information System, ECDIS), Entegre Kopriiiistii
Sistemi (Integrated Bridge System, IBS), Otomatik Radar Pilotlama Destegi
(Automatic Radar Plotting Aids, ARPA), Uzun Mesafe Gemi Tanima ve Izleme
Sistemi (Longe Range Identification and Tracking, LRIT), Kiiresel Denizcilik Tehlike
ve Giivenlik Sistemi (Global Maritime Distress and Safety System, GMDSS) ve diger
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gelismis elektronik navigasyon araglar1 gibi ileri ekipman sistemlerinin kullanilmasina
ragmen halen kazalar yaganmaya devam etmekte ve insan hatasi bu kazalarin baslica
nedenlerinden biri olmaktadir. Gemi ve kiy1 temelli bir dizi elektronik teknoloji,
kopriiiistii ekibinin durumsal farkindaligini ve karar verme becerisini arttirma, acil
durumlarda arama ve kurtarma, gemilerden kaynaklanan her tiirlii deniz kirliligine
miidahale etme, liman ve gemi emniyetini saglama, kargo operasyonlarini planlama
ve ylritme gibi birgok alanda kullanilmaktadir. E-seyrin, seyir emniyetini
gelistirmeye yonelik olarak tiim verilerin tek bir yerde diizgilin sekilde diizenlenecegi
ve iletilecegi, seyir gorevlilerinin yiikiiniin azaltilacagi bir sistemdir (Kantharia, 2016).

Kilavuz kaptan Cahit Istikbal de kaptan haber sitesinde yaymlanan yazisinda
gemi lizerinde karar verme isleminde kullanilacak giivenilir verilerin miktarindaki
artisga ragmen, insan hatasina bagli olarak meydana gelen kazalarin hala kaza
sebeplerinin %80’ini olusturmakta oldugunu vurgulamakta ve e-seyrin bu soruna
¢oziim iiretmek amaciyla Uluslararast Denizcilik Orgiitii tarafindan sektdrdeki
kuruluslar ve Sivil Toplum Orgiitleri ile isbirligi icerisinde gelistirilmekte olan,
verilerin birbiriyle daha uyumlu ve etkin kullanimini saglayarak, kazalardaki insan
unsuru roliiniin en aza indirilmesini hedefleyen kavramin adi olarak tanimladigini
ifade etmistir (Istikbal, 2015).

E-seyre duyulan ihtiyag MSC’nin 85.toplantisinda “denizde seyir ve
haberlesmeyi daha giivenilir ve kullanigh hale getirmek i¢cin gemideki ve kiyidaki
seyrin emniyetini saglamakla sorumlu olan kullanicilari, dogru karar vermek icin
optimize edilmis modern, dogrulugu kanitlanmis araclarla donatilmasi acik ve
zorlayici bir gerekliliktir” seklinde belirtilmistir. Ayni toplantida genel hedefin seyrin
emniyetini artrmak ve hatalar1 azaltmak oldugu bunu yaparken mevcut teknolojik
ilerlemelerin dogru bir koordinasyonla gelistirilmezse, gemide ve kiyida
standardizasyon eksikligi, artan ve gereginden fazla olusan karmasa, gemiler arasinda
uyumsuzluk gibi sebeplerle seyir sistemlerinin gelecekte de gelistirilmesini engelleme
riski tagidigina deginilmektedir (MSC, 2008: 1).

Norveg Kiy1 Yonetimi Bat1 Bolgesi Miidiirii John Erik Hagen’e gore e-seyir,
gemideki, kiyidaki ve gemiler arasindaki sistemlerdeki bilgi degisimini uyumlastirma

ve sadelestirmeyle ilgilidir ve seyrin verimliligi ile emniyetini saglamak i¢in gerekli

37



bilgilerin koprtiiistii ekibine elektronik formatta iletilmesini amaglamaktadir. (Hagen,
2015: 1).

E-seyir IMO’nun bir igletim konsepti olup, gemide ve kiyida konuglu mevcut
ve yeni seyir araglarinin hepsini kapsayacak sekilde biitiinlesmeyi hedeflemektedir

(Gtirses, 2013: 5).

2.1.2. E-Seyrin Yararlan

MSC 85.toplantisimin yayinlanan raporunun 20. ekinde e-seyrin yararlari;

« Emniyetin gelistirilmesi,

« Cevrenin daha iyi korunmasi,

« Giivenligin gliclendirilmesi,

« Verimliligin artirilmasi ve maaliyetlerin azaltilmasi,

. Insan kaynaklar1 yonetiminin gelistirilmesi basliklar1 altinda toplanmis ve bu
yararlara ulagilmasi icin yapilmasi gereken asagidaki sekilde 6zetlenmistir
(MSC, 2008: 3).

Gelistirilmis emniyet, denizcilerin ve kiyidaki yetkili makamlarin mevcut
kosullara iliskin amacma uygun ve kesin kararlar alabilmesine olanak saglayan
gelistirilmis karar destek sistemleriyle, otomatik goOstergelerin, uyarilarin ve ariza
emniyet sistemlerinin destegiyle insan hatalarinin azalmatilmasiyla, kapsami ve
dogruluk kalitesi gelistirilmis elektronik seyir haritalariyla (ENCs), imalat¢inin yenilik
yapma kabiliyetini kisitlamadan S-mod (standard mode) segenegine sahip
standartlastirilmig ekipmanin piyasaya sunulmasiyla, yliksek giivenilirlik ve biitiinliik
saglayan gelistirilmis navigasyon sistemiyle ve tiim insan kaynaklarmin daha iyi
kullanilmasini saglayan gemi ve kiy1 tabanl sistemlerin daha iyi entegresyonuyla
desteklenen emniyetli seyir standartlarmin yiikseltilmesi yoluyla elde edilir (MSC,
2008: 3).

Cevrenin daha iyi korunmasi, istte bahsedilen sekilde seyir emniyeti
artirilirken ¢atigma ve karaya oturma riskini ve bunlara bagli olusabilecek sizint1 ve
kirliligin azaltilmasi, en uygun rotalar ve hizlar kullanilarak emisyonlarn azaltilmast,
petrol sizmtist gibi acil durumlara cevap verme ve tahliye edebilme yetenek ve

kapasitesinin artirilmasi yoluyla elde edilir (MSC, 2008: 4).
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Daha fazla verimlilik ve azaltilmis maliyetler, otomatiklestirilmis ve
standardize edilmis raporlama siirecleri ile idari masraflarin azaltilmasi, vardiya
zabitlerinin vardiyalarinit uygun bir sekilde tutmasi ve dogru uygulamay1 kavramasi
icin zamanini en iyi diizeyde kullanmasina olanak saglayan gelistirilmis kopriitistii
verimliligi, kullanimda olan sistemlerin entegrasyonu, tiim kullanici gereksinimlerini
karsilayan yeni ekipmanin verimli ve uygun kullaniminin tetiklenmesi gibi etmenlerle
saglanabilir (MSC, 2008: 4).

Kiy1 tabanli paydaslarin ¢alisma alan1 gozetimi ve izlemesinde sessiz isletim
yontemi saglayarak giivenligin gii¢lendirilmesi, koprii ekibinin de tecriibesi ve i¢inde
bulundugu durumu gelistirilerek insan kaynaklar1 yonetiminin gelistirilmesi

saglanabilir (MSC, 2008: 4).

2.1.3. E-Seyir ve Elektronik Seyir iliskisi

E- 6n ekinin lilkemizde ve yurt disinda bir¢ok kelimenin basina gelerek yeni
terim ve ifadeler yaratilirken kullanildigini gérmekteyiz. Ornegin iilkemizde e-posta,
e-devlet, e-okul kelimelerini siklikla giinliik yasantimizda kullanirken yurtdisinda da
e-book, e-marketing, e-commerce, e-business gibi dile yerlesmis ve terimlesmis
kelimeler bulunmaktadir.

E-mail kelimesi biitiin bu e- 6n ekli kelimelerin babasi1 olarak goriilmektedir ve
ilk olarak 1982’de kullanilmistir. E ekinin anlami {lizerine yapilan ¢aligmalar bunun
‘elektronik’ manasina gelen, bilgi teknolojilerine baglh ve internet iizerinden iletilen
hemen hemen her seye isaret eden 6n ek oldugu sekilde tanimlamistir (Dictionary,
2016).

E-seyrin da ilk etapta elektronik navigasyon olarak algilandigi bir gergektir.
Deniz Emniyeti Komitesi (Marine Safety Committe, MSC) nin ya da Seyir Emniyeti
(NAV) ve Haberlesme, Arama ve Kurtarma (COMSAR) alt komitelerinin raporlarinda
e- ekinin ne anlama geldigi agik¢a belirtilmemistir. Veyahut raporlarin herhangi bir
boliimde “electronic navigation” ifadesine rastlanmamistir. Bununla beraber
literatiirde  genel kani e-seyir konseptinin  ‘elektronik  seyir’  olarak
smirlandirilamayacak kadar genis bir isletme konsepti oldugu yoniindedir. IALA’nin

sik sorulan sorular boliimiinde bu konuya cevap aranmig ve e- ekinin ¢ogunlukla
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‘gelistirilmis(enhanced)’ ve ‘elektronik(electronic)’ kelimeleri olarak diisiiniildigiini
ancak bu yaklagimin e-seyri kisitladigini ve onun bir marka olarak diisiiniilmesi
gerektiginden bahsedilmistir (IALA, 2017; Alexander, 2009: 1).

Bagka bir calismada e-seyrin yeni tip ekipmanlarm bir birlesimi degil genis
capta seyir sistem ve servislerini igeren bir konsept oldugundan bahsedilir ve buna
bagl olarak e-’nin gelistirilmis ve elektronik kelimelerinin yanisira ‘yararli, etkin,
fevkalade, sira dis1 (essential, efficient, exceptional, extraordinary)’ kelimelerini de
kapsadigi belirtilmistir (Alexander, 2008: 2).

8. ASEF (Asia-Europe Foundation) Konferansi’nda yukarda bahsedilenlere ek
olarak etkili, kolay, miikemmel, keyifli (effective, easy, excellent, enjoy) kelimeleri e-
ekinin karsilig1 olarak kullanilmigtir (Fanbin, 2014: 7).

Weintrit ise ¢aligmasinda elektronik navigasyonun yillardir gemilerde
kullanildigmma deginir. Elektronik navigasyonun ge¢misten bugiine uydu seyir
sistemlerini, radyo frekanslariyla yon bulmayi, radar kullanimimi, gliniimiizde de
ECDIS ve GNSS (Global Seyir Uydu sistemi) kullanimini icerdiginden bahseder.
Ancak e-seyrin bilgi yonetimi kanaliyla karar vermeyi gelistirme ve destekleme
konsepti oldugunu, gelistirilmis trafik yonetimi ile gemilerin emniyetini ve giivenligini
saglayacagini, kiyr ve deniz c¢evresinin kirlilikten korunacagmi, etkinligi artirip
ulagtrma ve lojistik maliyetlerini azaltacagini, arama ve kurtarma servislerini
gelistirecegini, denizci i¢in idari is yiiklinii optimize edecegini, kiyida ve gemide
bilgilerin kullanilabilirligini ve yonetimini saglayacagimi (MSC, 2008: 1) ve e-seyrin
elektronik navigasyonu kapsayan bir sistem oldugunu ifade eder (Weintrit, 2016: 568).

Biitiin bunlara gore literatiirde acikgca kabul edilen e- ekinin elektronik

kelimesiyle sinirlandirilamayacagi ve e-seyrin elektronik seyir olmadig1 yoniindedir.

2.1.4. E-Seyrin Vizyonu ve Amaci

Vizyon, Tiirk Dil Kurumu’na gore ‘ileri goriis, saggorii, daha sonra
olabilecekleri diisiinme isi’ olarak ifade edilmistir (TDK, 2017c). Burnside’a gore
vizyon, arzu edilen durum, gelecegin yasayan bir resmi olarak nitelendirilir. Mirze ve
Ulgen’e gore ise degisimi ve yeniden yapilanmay1 planlayan sistemler igin refarans ve

doniim noktasi1 olup yol haritas1 gorevi goriir (Muslu, 2014: 155).
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IMO da e-seyir vizyonunu yani gelecekte gormek istedigi resmi MSC 85°de
kabul ettigi E-seyrin Uygulanmasi ve Gelistirilmesi Stratejisi’'nde tanimlamistir.
Vizyonunu gemide, kiyida ve iletisim bagliklari altinda 3’e aywrmustir. Buna gore
gemide, geminin kendi alicilari, destekleyici bilgi, standart bir kullanict arayiizii ve
koruma bolgeleri ile uyarilarin yonetimi i¢in kapsamli bir sistemin birbirlerine entegre
edildigi, denizcinin dikkatinin dagilmasini ve fazla is yiikiinii 6nleyip, igini en etkin
sekilde yapmasina olanak saglayan bir seyir sistemi; kiyida, kiyidaki operatorler
tarafindan gemi emniyeti ve verimliligini desteklemek icin daha kolay anlagilacak ve
kullanilacak formatlardaki kapsamli verilerin daha i1yi temin edilmesi, degisimi ve
koordinasyonu yoluyla saglanan bir gemi trafigi yonetimi; iletisim i¢in ise gemide,
gemiler arasinda, gemi ile kiy1 arasinda ve kiy1 otoriteleri ile bir¢ok ilgili paydas
arasinda resmi hatasiz bilgi transferi saglayan bir altyap1 olarak belirlenmistir (MSC
2008: 2).

Ayni1 raporda bu vizyona ulagmak i¢in gerekli temel hedefler asagidaki sekilde
tanimlanmistir (MSC, 2008: 3);

e Meteorolojik, hidrografik ve seyirsel bilgi ve riskleri g6z oniine alarak geminin
emniyetli ve giivenli seyrine olanak saglamak,

e Uygun olan kiy1 tesislerinden gemi trafik goézlem ve yOnetimini
kolaylastirmak,

e Gemiler arasi, gemiden kiyiya, kiyidan gemiye, kiyidan kiyiya ve diger
kullanicilar arasinda veri degisimi dahil olmak {izere iletisimi kolaylagtirmak,

o Ulastirmani ve lojistigin etkinligini artirmak i¢in firsatlar saglamak,

e Arama kurtarma servisleri ve acil durum miidahalesi operasyonlarmin
etkinligini desteklemek,

« Oliim tehlikesi tagtyan bir sisteme uygun dogruluk, biitiinliik ve siireklilik
seviyelerini belirlemek,

o Seyrin emniyetini en iist diizeye ¢ikaran, kullanici i¢in olusabilecek karisiklik
veya yanlis yorumlama riskini en aza indirgeyen bir insan-makine arayiizii
vasitasiyla gemide ve kiyida yer alan bilgileri entegre etmek ve sunmak,

o Stratejiyi gelistirme ve uygulama siireci boyunca kullanicilarm egitim ve

alistirma gereksinimlerini karsilamak,
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o Kullanicilar arasinda olasi c¢atigmalardan kacinmak i¢in ekipmanlarin,

sistemlerin, sembollerin ve operasyonel prosediirlerin kiiresel kapsamda kalic1

standartlar ve diizenlemerle karsilikli uyumunu ve birlikte c¢alisabilirligini

saglamak,

o Tiimdenizcilik paydaslarmin kullanimini kolaylastirmak i¢in dlgeklenebilirligi

desteklemek.

2.1.5. Potansiyel E-Seyir Kullanicilan ve Kullanici Thtiyaclan

E-seyir kullanicilar1, “E-seyrin Gelistirilme ve Uygulanma Stratejisi’'nde gemi

ve kiyr tabanli olmak iizere 2 baghk altinda toplanmistir. Bunlarin kolayca

goriilebilmesi i¢in IMO raporlarinda oldugu gibi Tablo 2’de kullanicilar ifade

edilmistir (MSC, 2008: 1).

Tablo 2: Gemi ve Kiy1 Tabanli E-Seyir Kullanicilari

Gemi Tabanh Kullamcilar

Kiy1 Tabanh Kullamcilar

Genel SOLAS Gemileri Armatdrler ve Acentalar

Ticari Turizm Gemileri Askeri Kuruluglar

Yiiksek Hizli Gemiler Gemi Trafik Hizmeti(GTH) Merkezleri
Hareketli GTH Araglari Kilavuz Kaptan Kuruluslari

Kilavuz Kaptan Botlar1 K1yt Emniyeti Kuruluslar

Kiy1 Emniyeti Araglari

Kolluk Kuvvet Kuruluslari

Arama ve Kurtarma Botlari

Ulusal Yo6netim

Kolluk Kuvvetleri Araglari (polis, giimriik, sinir
kontrolii, gég, balik¢ilik denetimi)

Kiy1 Yonetimi

Liman Otoriteleri

Giivenlik Kuruluslari

Deniz Yardim Araglar1 (romorkérler, kurtarma
botlari, yardimci  botlar-tenders-,  yandin
sondiirme vb.)

Liman Devleti Kontrol Makamlar1

Kaza Yoneticileri

Kirlilikle Miicadele Kuruluslari

Kirlilikle Miicadele Araglari (counter pollution)

Gemi Trafik Yonetimi (VTM) Kuruluslari

Askeri Gemiler

Kanal Hizmetleri Veren Kuruluslar

Balik¢i Tekneleri AtoN Kuruluslar1

Eglence Gemileri Meteoroloji Orgiitleri
Feribotlar Hidrografi Ofisleri/Acentalar1
Dip Tarama Araglari Lojistik Yoneticiler

AtoN Hizmet Gemileri

Haber Kuruluslar1

Buz Kiricilar

Kiy1 Yoénetimi Makamlari

Acik Deniz Enerji Gemileri (rigs, ikmal gemileri,
barge, arastirma gemileri, insa gemileri, kablo
doseyici araclar, kilavuz gemiler, iiriin toplama
tanklarr)

Deniz Kazalar1 Arastirmacilar:

Saglik ve Emniyet Kuruluslari

Sigorta ve Finans Kuruluslari

Ulusal, Bélgesel ve Yerel Yénetimler ve idareler
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Tablo 2: Gemi ve Kiy1 Tabanh E-seyir Kullanicilar: (Devam)

Hidrografi Inceleme Gemileri Bakanliklar
Osinografik Aragtirma Gemileri Deniz Cevresi Yoneticileri
Balikg¢ilik Yonetimi

Turizm Acenteleri (lojistik)
Enerji Saglayicilari

Okyanus Arastirma Enstitiileri
Egitim Organizasyonlar1
Ekipman ve Sistem Ureticileri

Kaynak: MSC, 2008: 14-15.

Ayniraporda tipik bir SOLAS gemisinin ve genel bir kiy1 otoritesinin tist diizey
ihtiyaclar1 temel alinarak iiye devletlerden, diger denizcilik organizasyonlarindan ve
ilgili taraflardan gelen goriisleri takiben e-seyrin taniminda yer alan ve insan faktori
unsurlarina dayali olarak kullanici ihtiyaglar1 belirlenmistir. Buna gore (MSC, 2008:
5-7);

o Ortak denizcilik bilgi/veri yapist (CMDS)

Denizciler, yolculugun planlanmasi ve uygulanmasina, seyrin riskinin ve
mevzuata uygunlugunun degerlendirilmesine iliskin bigilere, kiy1 kullanicilar1 da
gemideki sabit ve degisen bilgilere ihtiya¢ duymaktadir. Bu bilgilere uluslararasi kabul
gormiis tek bir entegre sistem lizerinden cevap verilmelidir. Boyle bir veri yapisi kiy1
otoriteleri arasinda bolgesel ve uluslararasi diizeyde bilgi paylagimi i¢in de gereklidir.

o Otomatik ve standartlastirilmig raporlama fonksiyonlar1

E-seyir, gemi ve seyir bilgisinin optimum iletisimi i¢in otomatik ve standardize
edilmis raporlama islevleri saglamalidir. Raporlama gereksinimlerini azaltmak ic¢in
bilgi aligveriginin uyumlastirilmasi ve basitlestirilmesi gerekir.

o Etkili ve saglam iletisim

Emniyet, giivenlik ve ¢cevrenin korunmasi ve operasyonel bilginin saglanmasi
icin kiyidaki kullanicilar ile gemidekilerin etkili iletisime ihtiyact vardir. Sozel/dille
ilgili yagsanan zorluklarin ve operatorlerin dikkatinin dagilmasinin minimize edilmesi
ve iletisimin etkili olmas1 i¢in gemilerle ve gemiler arasi olan iletisimde gorsel-isitsel
araglarin ve standart ifadelerin en iyi sekilde kullanmasi gereklidir.

+ Insan merkezli gosterim ihtiyaglar

Tim ekranlar emniyetle igili bilgileri paylasirken karigiklik ve yanlis
yorumlama olasiligini sinirlandirmak tizere ve kullanict i yiikiinii yonetirken onu

motive edecek ve etkinlinligini artiracak sekilde tasarlanmalidir.
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« Insan-makine arayiizii

Tasarim tek bir kisinin hatasini azaltmak ve ekip islemlerini gelistirmek iizere
iizere tasarlanamlidir. Ekipmanlarin fiziki diizeninde 151g1n, renklerin, sembollerin ve
dilin kullaniminda ergonomik ilkeler goz 6niine alinmalidir.

e Veri ve sistem biitiinligi

E-seyir sistemleri esnek, hatalar1 telafi edebilir olmali, veri giivenilirligi ve
biitlinliigii konularini ele almalidir.

e Analiz

E-seyir sistemleri 1y1 karar vermeyi desteklemeli, performansi gelistirmeli ve
tek kisiye bagl hatalar1 6nlemelidir.

e Uygulama sorunlar1

E-seyir , gecmigle ve gelecekle olabildigince uyumlu olmali, uluslararasi ve
ulusal tagima sartlar1 ve performans standartlari ¢ercevesinde zorunlu kilinan ekipman

ve sistemler ile entegre edilebilir olmalhidir.

2.1.6. E-Seyrin Gelisimi

E-seyir fikri ilk kez resmi olarak 2005 yilinda Deniz Emniyeti Komitesinin
(MSC) Aralik 2005°de diizenlenen 81. toplantisinda denizcilik camiasina
duyurulmustur (Rivkin, 2015: 91). Bu toplantida Japonya, Marshall Adalar1, Hollanda,
Norveg, Singapur, Ingiltere ve Amerika Birlesik Devletleri e-seyir stratejisi
gelistirilmesi konusunda bir kagit sundular (MSC, 2005: 1). Buna gore devletler, gemi
sahipleri ve denizciler yararina Ozellikle insan hayatinin kaybina, yaralanmalara,
cevresel zararlara ve ticari kayiplara sebep olan hatalarin azaltilmas: suretiyle deniz
seyrinin ve iletisimin daha emniyetli olmasini saglayacak geminin ve kiy1 servislerinin
modern ve giivenilir ekipmanlarla donatilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu raporda
gemi ve kiyr kullanicilart icin gerekli bilgileri saglayan AIS, ECDIS, IBS/INS
(Biitiinlesik Seyir Sistemi), ARPA, LRIT ve GMDSS gibi varolan ve gelistirilmekte
olan elektronik navigasyon ve iletisim teknolojilerinin kullanilmasina ragmen ingiltere
Deniz Kaza Arastirma Subesi’nin 2002-2005 donemlerini kapsayan incelemelerinde
kazalarin yarismin seyir hatalar1 ve arizalar1 sebebiyle meydana geldigi

belirtilmektedir. Bunlar gibi ve gelecekte de var olacak bir¢ok teknolojik gelismenin
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birbiriyle koordineli olmadan geligsmesi tehlike olarak goriilmiis; gemide ve kiyida
standardizasyon eksikligi, gemiler aras1 uyumsuzluk ve artan karmasgiklik sebebiyle
global deniz ulastirmasinin gelecekteki gelisimini risk altina sokacag ifade edilmistir
(MSC, 2005: 4).

Bu kagitta Seyir Emniyeti (NAV) ve Haberlesme, Arama ve Kurtarma
(COMSAR) alt komitelerinin ¢aliyma programlarma belirtilen stratejinin gelistirilmesi
iizerine yeni bir madde konulmasi dnerilmis olup mevcut ve yeni seyir araglarmnin,
ozellikle de elektronik araglarin biitiinsel ve sistematik bir bi¢imde kullanilmasi i¢in
stratejik bir vizyon gelistirilmesi, sunulan 6nerinin amaci olarak belirtilmistir. Bunun
akabinde MSC 81, 2008’de tamamlanmak ve MSC’nin 85. toplantisinda sunulmak
iizere; NAV koordinatorliigiinde NAV ve COMSAR alt komitelerinin ¢alisma
programlarina ‘e-seyir stratejisinin gelistirilmesi’ basligiyla konunun ele alimmasini
kararlagtrmis ve NAV 52’ye konuyla ilgili 6n degerlendirmeyi yapma gorevi
vermistir (MSC, 2005: 4).

NAYV alt komitesinin toplantisindan 6nce Mayis 2006’da 4 yilda bir diizenlenen
IALA’nin Sangay’daki 16. konferansinda o zamanki IMO Genel Sekreteri E.
Mitropoulos tarafindan e-seyir hakkinda bir sunum yapmistir. Bu konferansta IALA,
e-seyir stratejisinin adim adim yapilmasi, yeni sorunlar ve kullanici ihtiyaglari ¢iktikga
bu kavramin gelistirilmesi gerektigini goriiglip 2006-2010 yillar1 arasinda ¢alisacak e-
seyir komitesi kurulmasina karar vermistir (IALA, 2006: 14).

2006 yilinda NAV’mn 52. toplantisinda bu konuda c¢alisilmak iizere
Ingiltere’nin koordinatérliigiinde icerisinde birgok ulus ve uluslararast kurulusun
bulundugu bir yazigsma grubu (Correspondence Group, CG) olusturulmus ve bu gruba
COMSAR 11’e NAV 53 (Temmuz 2007)’de ele alinmasi1 gereken 6zel sorular1 iceren
kapsamli bir rapor sunmasi talimati verilmistir (NAV, 2006: 37-38). Grup asagida
belirtilen konu bagliklar1 tizerinde ¢alismalarini gergeklestirmistir;

o Amaci, bilesenleri, smirlamalar1 agisindan e-seyir kavraminin tanimini,
kapsamini ve bir sistem mimarisini tiretmek,

« Stratejik bir vizyon ve e-seyir ile ilgili bir politika ¢ergevesinde ele alinmasi
gereken ana konularin ve dnceliklerin tanimlanmasi,

o Fayda ve zararlarin tanimlanmasi,

o IMO, iiye devletler ve diger organlarin rollerinin tanimlanmasi,
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o E-seyir stratejisinin  gelistirilmesi  ilizerine ¢aliyma  programlarmin

olusturulmasi (Patraiko, 2007: 5).

COMSAR 11 raporunda e-seyrin teknolojiye dayali degil kullanici odakli
olmasi gerektigi, ekipmanlarin standartlastirilmasi, isletim sistemlerinin yazilimlarinin
sistemin tiim unsurlarmin etkin bir sekilde ¢aligmasini saglamak i¢in resmi bir degisim
slirecinin baglatilmasi, e-seyir ile ilgili olarak uydu teknolojisini kullanarak kiiresel
bazda genigbant yayminin gerekli olacagi konularina deginilmistir (NAV, 2007: 39).

23-27 Temmuz 2007 tarihlerinde Tirkiye’nin de i¢inde bulundugu 68 iiye
iilkenin katilimiyla gerceklestirilen NAV alt komitesinin 53. toplantisinda 22. giindem
maddesi olarak MSC’ye sunulmak tizere hazirlanan raporda ilk olarak e-seyrin
asagidaki tanim1 yapilmistir. IALA’nin e-seyir komitesi tarafindan gelistirilen (IALA,
2006: 13) ve CG tarafindan kabul edilen tanima gore; ‘E-seyir, rihtimdan rihtima seyir
ve ilgili hizmetlerin denizde emniyet, giivenlik ve deniz ¢evresinin korunmast amacina
yvonelik olarak gelistirilmesi igin denizcilikle ilgili bilgilerin gemi ve sahilde elektronik
yollarla uyumlu bir sekilde toplanmasi, entegre edilmesi, paylasiimasi, sunulmasi ve
analizi’ olarak belirtilmistir (NAV, 2007: 41). Bu toplantmin raporunda CG’nin
biitlinsel bir yaklagimla kullanicilarin ve ihtiyaglarinin belirlenmesi, var olan sistemin
tanimlanmasi, sistemin gerekliliklerinin belirlenmesi, fark ve maliyet analizlerinin
yapilmasi ve sistem mimarisinin olusturulmasiyla ilgili olarak stratejik bir vizyon
olusturmasi gerekliliginden bahsedilmistir (NAV, 2007: 6).

Temmuz 2008’de NAV alt komitesinin 54. toplantisinda MSC tarafindan
incelenecek bir e-seyir stratejisi taslagi tamamlanmis ve MSC’den “e-seyir uygulama
planinin gelistirilmesi” iizerine ¢calisma programina bir madde eklenmesi istenmistir.
MSC’nin Aralik 2008°deki 85. Toplantis1 e-seyrin gelistirilmesinde 6nemli bir yere
sahiptir. Bu toplantida e-seyrin gelistirilmesi ve uygulanmasi i¢in gerekli strateji plani
onaylanmis olup MSC 85 ek 20°de yaymlanmistir. Bu stratejide e-seyrin halen gegerli
olan tanimi, vizyonu, amagclari, yararlari, boyle bir stratejiye neden ihtiya¢ duyuldugu,
uygulama ve ylriitme i¢in gereklilikler, e-seyir kullanicilar1 ve kullanicilarin
ihtiyaglari, stratejinin 6nemli elementleri, e-seyir uygulama planinin olas1 bilesenleri
ve IMO’nun sorumluluklar1 agiklanmistir (NAV 2008; MSC 2008).

Uygulama planma gore ilk adm kullanicilarin  ve ihtiyaglarinin

belirlenmesidir. Sonraki asamada kullanict ihtiyaglarini karsilamak i¢in gereken
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donanim, veri, bilgi, iletisim ve yazilimi igeren miimkiin olan tiim 6l¢ek ekonomilerini
g6z Oniine alan entegre bir e-seyir sistem mimarisi olugturmaktir. 3. asamada mevcut
durum ile olmasi istenen durumu analiz eden teknik, islevsel, mevzuat ile ilgili GAP
analizlerinin yapilmasi bulunmaktadir. Bunlar1 izleyen asamalar uygulama ve
¢ikarimlar olarak devam etmektedir (MSC, 2008: 10-12).

E-seyrin gelistirilmesi ve uygulanmast igin gerekli strateji planinin
onaylanmasini takiben MSC 86 (Haziran 2009)‘da 2009-2012 yillarin1 kapsayacak
sekilde Norve¢ koordinatorliigiinde, COMSAR, NAV ve STCW’nin beraber
calisacagi calisma grubu yeniden olusturulmus (Singhota, 2016) ve temmuz 2012°de
John Erik Hagen (Norveg) baskanligindaki bu grup NAV 58’¢ raporlarini
sunmuglardir. Raporda eksiklik analizlerini, 9 adet ¢6ziim Onerisini yayinlamiglardir
(NAV, 2012: 4-5).

2014 yilinda NAV ve COMSAR alt komiteleri birlestirilip NCSR (Sub-
Committee on Navigation, Communications and Search and Rescue) adini aldiktan
sonra Temmuz 2014’de diizenlenen ilk toplantinin raporunda son e-seyir stratejisi
uygulama plani1 (SIP) taslagi MSC 94 (Kasim 2014)’e sunulmustur. MSC’nin 94.
toplantisinda NCSR 1/28’in ek 7’de sundugu ilizere 2015-2019 yillarmi kapsayacak
sekilde e-seyir ¢oziimlerinin uygulanmasia, gemiler ve gemi-kiy1 arasi iletigimin

giiclendirilmesine karar verilmistir (LR, 2014: 5).

2.2. E-SEYIR STRATEJi UYGULAMA PLANI

E-seyir Strateji Uygulama Plani (E-Navigation Strategy Implemantation Plan,
SIP) MSC’nin 94.toplantisinda (Kasim 2014) sunulmus ve IMO tarafindan
onaylanmistir. Bu planda deniz kazalarmi %65°e varan oranla azaltmasi beklenen
uygulamalar1 temsilen ii¢ baslik belirlenmistir (Baldauf ve Hong, 2016: 2). Bu
basliklar daha 6nceki toplantilarda dokuz ¢6ziim igerisinden belirlenen bes oncelikli
¢coziimi, 18 gorevi ve IMO tarafindan 6ncelik verilen 16 Denizcilik Hizmet Alanlar1

(Maritime Service Portfolios, MSPs)’n1 i¢erir (NCSR, 2014: 1-40).
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2.2.1. Oncelikli Coziimler ve Ilgili Gorevler

E-seyir stratejisi en bagindan beri teknoloji odakli olmaktan ziyade kullanici
odakli yaklagimi temel almistir. Bu nedenle kullanici ihtiyaglar1 ile eksiklik
analizlerine dayanan e-seyir ¢oziimlerinin temel fikri sistem hatalarindan kaginmak
lizere gilinliik rutin ¢aligma sirasinda sik¢a yasanan kazalara neden olabilecek
sorunlarm kullanict ihtiyacin1 karsilamak iizere sekillendirilmesine dayanmaktadir
(Baldauf ve Hong, 2016: 2).

Bu plan 6ncelikli olarak ulasilmasi planlanan 9 ¢6ziim igerisinden (biitiin
¢ozlimler NAV’1n 58. toplantisinin 6.calisma programinda verilmistir.) 5 ¢oziimii ve
bunlara ulagmak i¢in 2015-2019 yillarin1 igerisinde uygulanmasi gereken 18 adet
gorevi listeler (NCSR, 2014: 1-40).

Buna gore seyir emniyetini saglamak lizere Oncelikli yapilmasi1 gereken 5
¢Ozlim asagidaki gibidir;

Coziim 1 - gelistirilmis, biitiinlestirilmis ve kullanici dostu kopriitistii dizayni

Coziim 2 - standardize edilmis ve otomatiklestirilmis raporlama araglar1

Coziim 3 - kopriiiistii ekipmanlarinin ve seyir bilgilerinin glivenilirliginin,
gecerliliginin ve biitiinliigiinlin gelistirilmesi

Co6ziim 4 - Iletisim ekipmanlariyla alman verilerin biitiinlestirilmesi ve
grafiksel ekranlarda sunulmasi

Coziim 9 - GTH hizmet portfoyiiniin iletisiminin gelistirilmesi (sadece GTH
istasyonlartyla smirli degil)

Sekil 4’de e-seyir ¢oziimlerinin denizcilik ¢evresiyle iliskisi gdsterilmistir.
Sekilde de resmedildigi lizere ¢6ziim 2, 4 ve 9 kullanicilar arasinda (gemiden-gemiye,
gemiden kiytya, kiyidan gemiye, kiyidan kiyida) deniz bilgilerinin etkin bir sekilde
transferine odaklanirken ¢6ziim 1 ve 3 gemideki bilgi ve verilerin uygulanabilir ve
kolay kullanimini tesvik eder (Rivkin, 2015: 91).

Coziimlerin yerine getirilmesi amaciyla olusturulan gorev tamimlar1 ve

gorevlerin yerine getirilmesi i¢in planlanan bitig tarihi Tablo 3’de gdsterilmistir.
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Sekil 4: E-Seyir Coziimlerinin Denizcilik Cevresi ile Iliskisi

-
.xgg ég %B
g 25 | 3
A
TR A

-5
O
“‘\I

QEB'

| ﬁ-EIE-li-

T
Kaynak: Hagen, 2015: 7.

b3 g":
EgEE
1353
171
3

49



Tablo 3. E-seyir Strateji Uygulama Plani’nda Belirtilen Gorevler

Gorev Gorev Takvim
Numarasi

Gl1 E-seyir sistemleri i¢in insan merkezli tasarim (Human Centred Design, | 2015
HCD) taslak kilavuzunun gelistirilmesi)

G2 E-seyir sistemlerinin kullanilabilirlik testi, 6lgme ve degerlendirilmesi | 2015
ile ilgili taslak kilavuzlarin gelistirilmesi (Usability Testing, Evaluation
and Assessment, UTEA)

G3 Elektronik el kitaplar1 kavraminin gelistirilmesi ve ilgili cihazlar igin | 2019
denizcilerin kolay aligsmasimi saglayacak dizaynlarin saglanmasi

G4 Standartlastirilmig ¢alisma modlarmin formiile edilmesi (S-Mode) 2017

G5 Mevcut Kopriitistii  Uyar1  Yonetimi  Performans Standatlarinin | 2019
gelistirilmesine hangi dlgiide ihtiya¢ duyuldugunun arastirilmast

Go6 Seyir  cihazlarmin  dogrulugunun ve  giivenilirliginin  nasil | 2017
gosterilebilecegine iliskin bir metodolojinin ve buna uyumlu bir ekran
sisteminin gelistirilmesi

G7 MSC.252(83)’te tanimlanan Entegre Seyir Sistemi (INS)’nin e-seyir i¢in | 2019
dogru araci olup olmadiginmin arastirilmasi ve iletisim ekrani, iletisim
portu ve bir PNT (Positioning, Navigation and Timing) modiilii de dahil
olmak iizere ihtiya¢ duyulabilecek degisikliklerin belirlenmesi

G8 Uye devletler icin diinya capinda “tek pencere” erisimi saglayacak | 2019
sekilde gemi raporlama ig¢in standartlastirilmis format kilavuzunun
olusturulmasi

G9 Sabit ve degisken gemi i¢i verilerinin otomatik olarak raporlanmasi i¢in | 2016
en iyl yolun arastirilmasi

G10 IEC standartlarinin gézden gegirilmesi 2019

Gl11 E-seyirde Yazilim Kalite Giivencesi Kilavuzu (SQA)’nun gelistirilmesi | 2015

G12 Harici sistemlerle entegre edildiginde yerlesik PNT sistemlerinin | 2016
giivenilirliginin = ve  esnekliginin nasil  arttirilabilecegine  dair
yonergelerin gelistirilmesi

G13 [letisim cihazlar tarafindan alman seyir bilgisinin nasil biitiinlesik bir | 2019
sekilde goriintiilenebileceginin ve bunun igin hangi donanim
islevselliginin gerekli oldugunu gosteren kilavuzlarin gelistirilmesi

G14 Gemi ve kiy1 tabanl bilgilerin birbirleriyle uyumlastiriimasi amaciyla | 2019
Ortak Denizcilik Veri Yapist (CMDS)’nin gelistirilmesi. Haberlesme
cihazindan alinan bilgilerin biitlinlesik seyir sistemlerine (INS)
aktarilmasi i¢in standartlastirilmig bir arayiiziin gelistirilmesi

G15 Mevcut olan tiim haberlesme altyapisinin kusursuz bir sekilde entegre | 2019
edilebilmesi amacyla sistemlerin nasil kullanilabilecegi (6rnegin,
kapsam, bant araligi vb.) ve ne gibi sistemlerin gelistirilebileceginin
(Denizcilik Bulutu vb.) belirlenmesi

Gle Iletisim ve seyir ekipmanlarmin en iyi sekilde kullanilabilmesi igin | 2017
sozlesme ve diizenlemelerin nasil biitiinlestirilebileceginin aragtirilmasi

G17 Yapilacak diizenlemelerden 6nce hizmet ve sorumluluklarin yeniden | 2019
diizenlenebilmesi i¢in denizcilik hizmet gorevlerinin gelistirilmesi

G18 Pilot ¢alisma raporlarmin harmonize edilmesi i¢in taslak kilavuzlarin | 2015

gelistirilmesi

Kaynak: NCSR 1/28 Annex 7, 2014: 14.
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2.2.1.1. Coziim 1 Kapsaminda Yapilmasi Planlananlar ve

Belirlenen Gorevler

E-seyir Strateji Uygulama Plan1 cergevesinde ¢oziim 1: “Gelistirilmis,
biitiinlestirilmis ve kullanici dostu kopriiiistii dizayn1” olarak belirlenmistir. Coziim 1
icin sekiz adet alt ¢oziim ve bunlarin yerine getirilmesi i¢in yedi adet gorev
belirlenmistir. Ayn1 gorevler farkli ¢oziimlerin yerine getirilmesi i¢in de kullanilmistir
(NCSR, 2014: 1-40). Tablo 4’de ¢6ziim 1 kapsaminda gelistirilen alt ¢oziimler ve

bunlara iliskin gorevlere yer verilmistir.

Tablo 4. Coziim 1 - Alt Coziimleri ve Bunlarla Iliskili Gorevler

Alt Tamm Tigili
Coziimler Gorev
C1.1 Ergonomik olarak gelistirilmis ve uyumlastirilmis kopriitistii ve Gl

calisma alanmi diizeni
G2
C1.2 Kopriiiistii ekipmanlarinda standardize edilmis ve birlestirilmig G2
sembolojinin genis kapsamli kullanimi
C1.3 Ilgili cihazlar icin elektronik formatta saglanacak islemler ve G3
alistirmalar i¢in standart kilavuzlar
Cl4 Ilgili cihazdaki standart varsayilan ayarlar, kaydetme/cagirma G4
ayarlar1 ve ilgili ekipmanlarda ~ S-mod (Standart mod) islevleri
C1.5 Tim kopriitistii ekipmanlar1t IMO Bridge Alert Management G5
(BAM) performans standardini takip edecektir
Cl.6 [lgili cihazlar i¢in bilgi dogrulugu/giivenilirligi gdsterge islevi Go6
Cl1.6.1 Giivenilirlik diizeyinin grafiksel ve sayisal gdsterimi G6
C1.7 Gemide bilgiye daha iyi erisim saglanmasi i¢in entegre kopriiiisti G7
ekran sistemi (INS)
C1.8 GMDSS ekipman entegrasyonu-ortak bir arayiiz Yapildi

Kaynak: NCSR, 2014: 1-40.

Gelistirilmis, biitlinlestirilmis ve kullanici dostu kopriilistii  dizayni’nin
saglanabilmesi amaciyla getirilen ¢oziimlerden biri tiim kopriilistii ekipmanlarmin
IMO BAM performans standardini takip etmesidir. BAM performans sistemi ile
herhnagi bir alarm durumunun tanimlanmasi ve alinacak emniyet Onlemlerinin
belirlenmesi hedeflenmistir. Bu sayede alarmin 6nceligi, sinifi, gérev dagilimi ve nasil
miidahele edilecegi belirlenerek geminin faaliyetlerini emniyetli bir sekilde

yiirlitebilmesine imkan saglanacaktir (NCSR, 2014: 13; MSC, 2010: 3).
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Cozliim 1 kapsaminda yapilmasi planlanan gorevlerden biri de kopriilistiinde
kullanilan ekipmanlarin ¢alisma prensiplerini ve farkli islemler i¢in yapilan kayit ve
diger islemleri standartlastirmaktir. Bu kapsamda kopriiiistii ekipmanlar1 i¢in S-mod
ad1 verilen bir arayiiziin gelistirilmesi hedeflenmistir (NCSR, 2014:13).

Belirlenen S1 hedefleri; standardize edilmis iletisim ve kilavuzlarin
olusturulmasi, tiim kopriitistii ekipmanlarinin IMO BAM (Bridge Alert Management)
performans  standartlarma uymas:t ve ilgili  ekipmanlardaki  bilgilerin
kesinlik/giivenirlik gostergeleri bulundurmasini igermektedir. Bu kapsamda farkh
ireticiler tarafindan tiretilen benzer tirtinlerin kullaniminda standardizasyon saglamak
amaciyla kopriiiistii ekipmanlari igin bir S-Mod olusturulmas1 dnerilmistir. Ozellikle,
30°dan fazla sirket tarafindan iiretilen ECDIS sistemleri IMO standartlarina uygun
olarak hazirlanmaktadir, ancak bu sistemlerin kullanici arayiizleri her bir tip i¢in
farklhilik gostermektedir. Bu durum, farkli gemilerde seyir yapan gemi kaptanlarmin
ECDIS sisteminin arayiiziine asina olmasini1 gerektirmekte ve bu durum hem seyir
emniyetini olumsuz yonde etkilemekte hem de fazladan ¢aba ve zaman kaybina neden
olmaktadir (Rivkin, 2016: 92-93).

Oneriye gdre S-Mod tiim seyir yardimlarini icermeli ve bu amag icin net bir
sekilde tanimlanmis olan butona basildiginda seyir yardimini standart prosediirleri
iceren standardize edilmis bir moda doniistiirmelidir. Gemi kaptani, belirli bir
yetkinlige erisinceye kadar gemi personelinin S-Mod’u kullanmasini zorunlu kilabilir.
Bu durum IMO igin biiyiik sorun teskil eden ve diinyanm farkli bolgelerinde verilen
seyir yardimi egitimlerini kolaylastiracaktir (Rivkin, 2016: 93).

S-Mod ile ilgili baz1 uygulamalar vyiiriirlige girmistir. Ornegin; MSC.232
tasaris1 IMO’ya ECDIS iizerinde yapilmak iizere birtakim degisiklikler getirmistir.
Ancak, diger seyir yardimcilar1 ic¢in yapilmasi gereken bir¢ok diizenleme
bulunmaktadir. Bu amagla, MSC 95 Temmuz 2015’te S-Mod’un kullanilmaya
baslanmasi i¢in son tarih olarak 2019’u belirlemistir (Rivkin, 2016: 93).

IALA’nin GTH Komitesinin 2013 yilinda yaptig1 toplantida kiyr tabanh
sistemler i¢in de S-mod benzeri bir sisteme ve biitlinlestirmeye ihtiya¢ duyulduguna
karar verilmis ve bu konuda ¢aligmasi i¢in GTH komitesi gorevlendirmistir (IALA,

2013: 14).
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Insan Merkezli Dizaynlar (Human Centered Design, HCD), insan kaynakli
kazalarin 6niine gegmeyi hedefleyen, ¢6ziim 1’in yerine getirilmesi i¢in planlanan bir
diger gorevdir. Mimarlar ve gelisim miithendislerinin gemi sartlarini ¢ok iyi bilmemesi
ve gemilerin gemi sahiplerinin istekleri dogrultusunda insa edilmesi nedeniyle
kopriitistiindeki ekipmanlarin dizayni insan ihtiyaglar1 gdzardi edilerek yapilmaktadir.
Bu sorunun ¢6ziimii i¢in gemi dizaynlari, tayfa, gliverte ve makine zabitleri, gemi
trafik hizmetleri ve kilavuz kaptan gibi sosyo-teknik sistemin tiim pargalarma
dayandirilarak yapilmalidir. Buna benzer sekilde insan odakli ve otomasyona dayali
sistemlerle geminin emniyetinin diger manuel islemlere gore %70 oraninda artacagi
ongorilmistiir (DMA, 2013: 1-37).

Gelistirilmis Konum, Seyir ve Zamanlama (Position, Navigation and Timing ,
PNT), e-seyrin ¢oziim 1 altinda ele aldig1 en 6nemli unsurlarda biridir. PNT, mevcut
radyo seyir sistem ve hizmetlerini gemideki sensorlerle birlestiren bir denetleme
sistemidir. Bu sistem 6zellikle degisen performans gerekliliklerinin oldugu kiy1 seyri

icin biiyiik 6nem tasimaktadir (DMA, 2013:17).

2.2.1.2. Coziim 2 Kapsaminda Yapilmasi Planlananlar ve

Belirlenen Gorevler

E-seyir Strateji Uygulama Plan1 gergevesinde ¢oziim 2: “standardize edilmis
ve otomatiklestirilmis raporlama araglar1” olarak belirlenmistir. Coziim 2 i¢in dort adet
alt ¢oziim ve bunlarm yerine getirilmesi i¢in li¢ adet gorev belirlenmistir. Ayni
gorevler farkli ¢éziimlerin yerine getirilmesi i¢in de kullanilmistir (NCSR, 2014: 1-
40). Tablo 5’de ¢6ziim 2 kapsaminda gelistirilen alt ¢dziimler ve bunlara iligkin
gorevlere yer verilmistir.

(Cozlim 2’nin alt ¢oziimleri icerisinde raporlanabilir bilgilerin tek pencerede
olmasi istenmektedir. Bunun i¢cin diinya ¢apinda “fek pencere” erisimi saglayacak

sekilde gemi raporlama sistemi olusturma gorevi belirlenmistir.
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Tablo 5. Coziim 2 - Alt Coziimleri ve Bunlarla Iliskili Gorevler

Alt Tamm Tigili
Coziimler Gorev
C21 Raporlanabilir bilgilerin tek girisli olmasi G8

G15
C2.2 Gemi i¢i verilerin raporlama i¢in otomatik toplanmasi G9
C2.3 Sabit dokiimantasyon ve siirekli degisen bilgiler de dahil olmak {izere, | G9
raporlanabilir bilgilerin otomatik veya yar1 otomatik olarak dijital ortamda | G15
dagitilmasi
C24 Uluslararast kabul gormiis standartlara dayali standartlastirilmis dijital | G8
raporlama formatlarmi uygulamak i¢in tiim ulusal raporlama gereksinimleri

Kaynak: NCSR, 2014: 1-40.

Gemi raporlamasi, IMO’nun e-seyir kapsaminda ele aldigi en Onemli
konulardan birirdir. Bu amagla gemi tarafindan saglanan raporlara diger gemiler ve
kiyidaki diger denizcilik kuruluslar1 tarafindan tek pencerede ulagabilmek,
otomatiklestirilmis / yar1 otomatiklestirilmis gemi ici raporlama bilgilerinin iletilmesi
ve kaydedilmesi ve gemi raporlamasinin standart formatlarda yapilmasi istenmektedir.
Halihazirda gemi raporlarmi elektronik araglarla bir araya getiren biitiinlestirici bir
standart mevcut degildir. Bu durum kargo manifestosu, varig ihbari, giimriikler ve
GTH gibi kiy1 yapilar1 i¢in hazirlanan raporlarin olisturulmasinda gemi ¢alisanlari
acisindan biiyiik bir is yiikiine neden olmaktadir. Oysaki tamamen otomatiklestirilmis
bir sistem sayesinde yonetimsel ve iletisimsel yiikler azaltilarak fayda saglanabilir.
Ayrica  diinya genelinde bdlgeden bolgeye degisen raporlama sistemleri ve
prosediirleri mevcuttur. Bu durum da gemiadamlar1 i¢in fazladan is yiiki
olusturmaktadir. Raporlama konusunda standart bir format ve prosediiriin getirilmesi
bu is ylikiinii azaltacaktir. Raporlamalarin elektronik araclar vasitasiyla saglanmasiyla
da kiy1 yapilar1 ve limanlara sabit ve degisken bilgiler aninda iletilebilecektir. Diinya
genelinde uygulanacak bu biitiinlestirilmis raporlama sistemi gemiadamlarinin seyir
ile ilgili olmayan is ylikiinii azaltacak ve ticarette etkinlik saglayacaktir (PIANC, 2017:
60-63).

[letisimin biitiinlestirilmesi adma “Denizcilik Bulutu” sistemi ele almmistir.
Denizcilik bulutu, denizcilik alanindaki tiim ilgili birimler arasinda birlikte calismaya
imkan saglayacak bilgi aligverisinin saglanmasi adma standartlardan olusan ve
yonetimsel bir dijital bilgi sistemidir. Denizcilik bulutunun 3 temel bileseni vardir

(EfficienSea, 2017):
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Kimlik Kaydi: yetkili paydaslar i¢in bilgilerin transferi siirecinde gizlilik ve
biitiinliiglin saglanmas1 ve gilivenirliligin dogrulanmas1 amaciyla ilgili bilgilerin
giivenli ve giivenilir bir sekilde yonetilmesidir. Bu kayzt ilgili tiim hizmetlere tek bir
sistem tizerinden erigim saglar.

Hizmet Kaydi: ticari ya da ticari olmayan, {icretsiz ya da iicret karsiligi,
yetkilendirilmis ya da yetkinlendirilmemis olarak e-seyir ve e-denizcilik hizmetlerinin
kesfedilmesi ve kullanilmas1 i¢in kayit olusturulmasidir.

[letisim Sistemi Hizmeti: ilgililere saglanan mevcut cografi pozisyon ve
iletisim baglantilar1 dogrultusunda iletisim sistemleri ile bulut sistemi arasinda bilgi
alisverigini saglayan bir hizmettir (IALA, 2016b: 11).

Denizcilik bulutunun kullanimi asagidaki asamalardan meydana gelmektedir;

1. Kullanici (client) bilgi isteginde bulunur.

1i. Kullanict dogrudan hizmet saglayiciya (service registry) yonlendirilir

ve hizmet saglayict kullanicinin kimlik tamimlamasina (identity

registry) istinaden ilgili hizmeti saglayan sunuculara (server) baglanir.

iii. Hizmeti saglayan sunucular hizmet saglayici tarafindan kullaniciya
bildirilir.
iv. Kullanic tarafindan istenen sunucu secilerek baglant1 kurulur.

Denizcilik bulutunun iletisim kanallar1 internet, uydu ve dijital telsiz
baglantilar1 olarak belirlenmistir.

VHF Veri Degisim Sistemi (VHF Data Exchange System, VDES) de ¢6ziim 2
kapsaminda ele alinmasi istenen gelecek denizcilik iletisim sisteminin bir pargasidir.
VDES ile denizcilik radyo haberlesme sistemlerinin kullannminda etkinlik ve
verimliligin saglanmasi i¢in {i¢ temel hedef belirlenmistir (IALA, 2016b: 5-7):

e AIS verilerinin etkin bir sekilde iletilmesi

o Radyo haberlesme ekipmanlar1 araciligiyla gemi-gemi ve gemi-kiy1 arasinda
bildiri uygulamasi ve sesli iletisimin saglanmasi

o Veilk iki hedefte yer alan uygulamalarin baska sistemler tarafindan ayr1 ayr1
ya da birlikte kullanimima imkan saglamak
VDES’in amaglarindan biri de AIS’in kullandig1 uydu {izerinden sesli ve yazili

haberlesme imkaninin saglanmasidir. Suan teknik gelisme ve deney asamasinda
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olan sistemin 2020 yilindan sonra kullanilabilecegi ongoriilmektedir (Kim, 2015:

20).

2.2.13. Coziim 3 Kapsaminda Yapilmas1 Planlananlar ve

Belirlenen Gorevler

E-seyir Strateji Uygulama Plani ¢ergevesinde ¢oziim Coziim 3 — “kopriitistii
ekipmanlarmin ve seyir bilgilerinin giivenilirliginin, gecerliliginin ve biitiinligiiniin
gelistirilmesi” olarak belirlenmistir. C6ziim 3 icin dort adet alt ¢6ziim ve bunlarin
yerine getirilmesi i¢in dort adet gorev belirlenmistir (NCSR, 2014: 1-40). Tablo 6°de
¢oziim 3 kapsaminda gelistirilen alt ¢oziimler ve bunlara iliskin gorevlere yer

verilmistir.

Tablo 6. Coziim 3 - Alt Coziimleri ve Bunlarla Iliskili Gorevler

Alt Tamm Tigili
Coziimler Gorev
C3.1 Ekipmanlarin arayiizlerinin standardize edilmis oto kontrollii / dahili | G10
entegresyon testi

C3.2 Yazilim dabhil, ilgili kdpriiiistii ekipmani i¢in standart dayaniklilik, | G11
kalite ve biitiinliik dogrulama testi

C3.3 Seyir ekipmanlarimin biitlinliiglini temal alan bilgi biitiinliigi testleri | G6

C34 Kopriitistiinde var olan PNT bilgisi ile diger 6nemli seyir verisnin i¢ | G12
ve dis sistemlerle entegresyonu ve desteklenmesi

Kaynak: NCSR, 2014: 1-40.

Coziim 3 i¢in belirlenen gorevler dogrultusunda IMO’nun aldig1 A.851(20)
“Tehlikeli Yiik, Zararli Maddeler, Deniz Kirleticilerini i¢eren Raporlarin Kilavuzu da
Dahil Olmak Uzere Gemi Raporlama Gereklilikleri ve Gemi Raporlama Sisteminin
Genel Prensipleri” karar1 ve Uluslararast Elektroteknik Komisyonu (International
Electrotechnical Commission, IEC) tarafindan belirlenen IEC 60945 sayilt “Denizcilik
Seyir ve Telsiz letisimi Ekipmanlart ve Sistemleri, Genel Gereklilikler, Test
Yontemleri ve Gerekli Test Sonuglart” standardinin gemi ihtiyaglarina uygun olarak
giincellenmesinin ve biitiinlestirilmesinin nasil yapilabileceginin aragtirilmasina karar

verilmistir (NCSR, 2014: 14).
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Cozliim 1°de de belirtilen PNT sistemlerinin veri isleme siirecinin iglevsel bir
mimari yaptya sahip olmasi istenmektedir. Bu kapsamda ¢6ziim 3 i¢inde belirlenen
gorevler PNT verilerinin ve diger sistemlerle entegrasyonu i¢in kullanilacak dlgekler
ve Ozelliklerin belirlenmesine karar verilmistir (NCSR, 2014: 15). 2017 yilinda
yapilan NCSR4 toplantisinda PNT sistemlerinin grafiksel gosterim seklinde
goriintiilenmesiyle PNT verilerinin daha dogru yorumlanacagi belirlenmistir. Bunun
yaninda PNT verilerinin olas1 kaza sonuglar1 i¢in Sefer Veri Kaydi (Voyage Data

Recorders, VDRs) ile kaydedilmesi gerektigine karar verilmistir (NCSR, 2017: 15).

2.2.14. Coziim 4 Kapsaminda Yapilmasi1 Planlananlar ve

Belirlenen Gorevler

E-seyir Strateji Uygulama Plan1 ¢ercevesinde ¢oziim 4 — “Iletisim
ekipmanlariyla alman verilerin biitiinlestirilmesi ve grafiksel ekranlarda sunulmasi”
olarak belirlenmistir (NCSR, 2014: 1-40). Tablo 7°da ¢6zlim 4 kapsaminda gelistirilen
alt ¢ozlimlere ve bunlara iliskin gorevlere yer verilmistir.

Coziim 4 kapsaminda yapilmasi istenen en onemli gorevlerden biri e-seyrin
kalbi olarak nitelendirilen Ortak Denizcilik Veri Yapist (CMDS)’nin, S-100
(Uluslararas1 Hidrografi Veri Modeli)’e dayandirilarak olusturulmasidir.

S-100, Uluslararas1 Hidrografi Orgiitii  (International Hydrographic
Organization, IHO) tarafindan yayinlanan ve ¢ok cesitli hidrografik tabanl dijital veri
kaynaklarini destekleyen ve 6zellikle ISO 19100 Cografi Standartlar gibi uluslararasi
cografi veri standartlarma uygun olarak hazirlanan giincel bir hidrografik veri
standardidir. S-100 standartlar1 goriintiilii ve gridli verilerin kullanilmasi, gelistirilmis
kilavuz  veri Ozellikleri ve smirsiz diizenleme formatlarmin kullanimini
desteklemektedir. Bu durum geleneksel uygulamalarin yerine 3D goriintiilemeyi,
zamana bagli olarak degisen sistemleri ( x, y, z ve zaman) ve istenen bilgileri edinme,
goriintiileme, analiz etme, isleme sokmak i¢cin web tabanli hizmet saglayan yeni

uygulamalarin gelistirilmesine olanak saglar (IHO, 2017: 1).

57



Tablo 7. Coziim 4 - Alt Coziimleri ve Bunlarla Iliskili Gorevler

Alt Tamm Tigili

Coziimler Gorev

C4.1 fletisim araclariyla alman  grafiksel —gosterimlerdeki bilgilerin | G13
entegrasyonu ve sunumu

C4.1.1 ‘Ortak Denizcilik Veri Yapisi’ni (CMDS) uygulamak G14

C4.1.2 fletisim ekipmanindan seyir sistemlerine bilgi transferini destekleyen | G14
standart bir veri aligverisi i¢in arayiiz gelistirilmesi

C4.1.3 Kiy1 tarafindan saglanan belirli bolgelere 6zgii hizmetlerin  denizci | G13
tarafindan giincel ve eslestirilmis sekilde ulasilmasi

C4.14 Icerik, biitiinliik, maliyet ve yaym band1 genisligi gibi kriterlere gore en | G15

uygun haberlesme araglarinin seg¢iminde otomatik kaynak ve kanal
yonetimi i¢in sistem saglanmasi

C4.1.5 Gemide bulunan bilgilerin yonlendirilmesi ve filtrelenmesi (hava durumu, | G7
rota vb.)
C4.1.6 Tiim verilerin giivenilir ve tutarli bir ortak referans sistemine (Consistent | G11

Common Reference System, CCRS) dayandirilmasi ya da goriintiileme
oncesi boyle bir hale getirilmesini saglamak icin kalite glivencesi siireci
saglanmasi

C4.1.7 Kullanigh gosterimi saglamak ve asir1 yiikklenmeyi 6nlemek igin insan | G6

unsurunu ve ergonomik tasarim ilkelerini géz Oniine alarak standart | G13
semboloji ve metin destegi de dahil olmak iizere haberlesme
ekipmanlariyla degis tokus edilen bilgilerin uyumlastiriimig sunumu

C4.1.8 Ekranlar arasindaki dogru gosterimi desteklemek igin gereken biitiinciil | G6
bir sunum kiitiiphanesi gelistirilmesi

C4.19 INS’ye entegre edilmis ve haberlesme cihazlariyla alinan bilgiler igin INS | G7
konseptinin uyari islevselligi saglanmasi

C4.1.10 Seyir ve haberlesme cihazlar1 igin s6zlesmelerin ve diizenlemelerin | G16
uyumlagtirilmasi

Kaynak: NCSR, 2014: 1-40.

IMO’nun tanimladigi CMDS’nin amaci denizcilik alanlarinda yaygin ve
giivenilir kaynaklardan elde edilen bilgilerin biitiinlestirilmis bir sekilde aligverisinin
saglanmasidir. Denizcilik alanindaki tiim sosyal paydaslar géz 6niinde bulundurularak
CMDS i¢in belirlenen sorumluluklar, giivenilir kaynaklar tarafindan yonetilecek alt
kategorilere boliinmiistiir. Bunun yaninda farkli kaynaklar tarafindan benzer bilgilerin
girilerek tekrarlarin yasanmamasi icin ilgili kaynaklar birbirleriyle koordineli bir
sekilde ¢calismalidir (MSC, 2015: 3).

IHO’nun S-100 Uluslararas1 Hidrografik Veri Modeline dayanan CMDS nin
gelistirilmesi ve Denizcilik Hizmet Alanlarmmin 6nerdigi ilgili diger hizmetlerin
gelistirilmesi Seyir Bilgisi Ekranmin Biitlinlestirilmesi’nin gelisimi ile yakindan
ilgilidir. CMDS nin gelistirilmesi SIP’de 14. Gorev olarak belirlenmistir. Bu 6neride,
iletisim ekipmanlariyla elde edilen bilgilerin uygunlugu halinde grafiksel olarak

gosterilmesi ve biitiinlestirilmesi sunulmustur. E-Seyir kapsamimda kullanici
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ihtiyaclarinin analizi sathasinda gemiadamlarinin Denizcilik Emniyet Bilgisi
(Maritime Safety Information, MSI)’ni daha etkin kullanilabilmesi i¢in bu bilgilerin
smiflandirilmast ve goriintiilenebilmesinin gerekliligi ortaya konmustur. Birgok
gemide NAVTEX ve INMARSAT-C gibi iletisim ekipmanlariyla elde edilen MSI’lar
farkli ekranlarda goriintiilenmektedir. MSI’nin cografi koordinatlari (enlem/boylam),
daha sonra ECDIS kayaitlariyla zihinsel olarak kiyaslanmakta ve bu sayede uygunluk
ve riskler belirlenebilmektedir. Bu durum zaman kaybina, yanilmaya ya da insan
hatalarina neden olmaktadir (MSC, 2015:3).

CMDS, cografi bilgi sisteminin yaninda operasyonel verileri de icerecektir.
Cografi bilgi sistemi ile elektronik seyir haritalar1 (ENCs) dijital, hidrografik ve
hidrografik olmayan (akinti, gelgit, buzullar ve hava bilgileri) veriler bir araya
getirilecektir. E-seyrin bilgi aligverisinin en Onemli kismini operasyonel veriler
olusturmaktadir. CMDS nin igerecegi operasyonel veriler Sekil 5’de gosterildigi gibi
olacaktir (MARINEMEC, 2016; MARINTEK, 2016: 10).

Sekil 5: Ortak Denizcilik Veri Yapisi Bilgi Kaynaklari

E-Seyir
IEC-TC80 UN/CEFACT, DIGER OPERASYONLAR
ISO, WCO
ITU IHO-IALA
— - -4 2
E | & g = P u g
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RADYO COGRAFI UYARILAR RAPORLAMA LiIMAN
OPERASYONLARI

Kaynak: MARINTEK, 2016: 10.

CMDS’nin model olarak ele aldigi denizcilik bulutu e-seyrin 2. ve 4.
Coziimlerine odaklanmigken CMDS tiim ¢o6ziimleri kapsamayr hedeflemektedir
(Rivkin, 2015: 94).

Biitiinlesik Seyir Sistemi (INS)’nin performans standartlar1 2007 yilinda IMO
tarafindan belirlenmistir. INS’nin temel amac1 cografi, ¢evresel ve trafikle ilgili

tehlikeleri 6nlemek amaciyla biitiinlestirilmis ve gelistirilmis fonksiyonlar olusturarak
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seyir emniyetini arttirmaktir. INS sistem arizalarini, tehlikeli durumlar i¢in saglanan
anlik alarmlar1 ve bu bilgilerin biitiinlestirilmesinde yasanan sikimtilar1 farkli
kaynaklardan alip birlestirerek seyir emniyetini saglamaktadir. INS seyir emniyeti i¢in
“rota planlama”, “rota goriinteleme”, “catigmay1 onleme”, “seyir kontrol bilgileri”,
“seyir durumu ve bilgi goriintilleme” ve “alarm yonetimi” gibi 6 temel gorevi tek bir
seyir sistemi altinda toplamaktadir (MSC, 2007: 2). E-seyir kapsaminda seyir
emniyetinin saglanmasi amaciyla getirilen ¢oziimlerden biri de INS’nin ve kullanimin
gelistirilmesidir. Bu amagla oncelikli olarak ele alman gorev INS’nin e-seyrin, seyir
bilgi ekran1 ve entegrasyon elemani olarak kullanilip kullanilamayacaginin tespit
edilmesidir (NCSR, 2014: 14).

Bu kapsamda yapilan arastirmalar sonucunda INS’nin hukuksal ve yonetimsel
olarak yeni yiikiimliiliikklere neden olmayacagi sonucuna varilmistir. Ancak kopriitistii

dizayninin e-seyir kapsaminda kullanilabilmesi amaciyla performans standartlarina

yeni modiillerin eklenmesi gerektigine karar verilmistir (MSC, 2015: 2-4).

2.2.1.5. Coziim 9 Kapsaminda Yapilmasi Planlananlar ve

Belirlenen Gorevler

E-seyir Strateji Uygulama Plan1 c¢ergevesinde ¢oziim 9: “GTH hizmet
portfoyiiniin iletisiminin gelistirilmesi” olarak belirlenmistir (NCSR, 2014: 1-40).

Tablo 8’de ¢6zlim 9 kapsaminda yapilmasi istenen gorevlere yer verilmistir.

Tablo 8. Coziim 9 - Alt Coziimleri ve Bunlarla Iliskili Gorevler

Alt Tamm Tigili
Coziimler Gorev
C9 GTH hizmet porfoyiiniin iletigiminin gelistirilmesi G15
G17

Kaynak: NCSR, 2014: 1-40.

Mevcut iletisim alt yapilarmin kusursuz bir sekilde birlestirilmesi ve
kullanilmas1 amactyla yeniden diizenlenen GMDSS kapsaminda nelerin yapilabilecegi
ve iletisimin biitiinlestirilmesi amaciyla hangi sistemlerin kullanilabilecegi konusu da

¢oziim 9 kapsaminda ele alinmistir. Yeniden diizenlenen GMDSS c¢ergevesinde liman
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alanlari, kiy1 sular1 ve siirlandirilmig alanlar, agik deniz ve kutup bdlgeleri gibi alanlar
g6z Oniinde bulundurularak iletisim tercihleri i¢in VHF, 4G, 5G, HF ve uydu sistemleri
incelenecektir (NCSR, 2014: 16).

SIP’ta e-seyir kapsaminda yapilacak diizenlemelerle ilgili gorevlerin tahsis
edildigi denizcilik hizmet alanlarinin yetki ve sorumluluklarinin belirlenmesi gerektigi
vurgulanmistir (NCSR, 2014: 16). 2016 yilinda yapilan MSC’nin 96.toplantisinda
yetki ve sorumluluklarn neler olmasi gerektigi ve e-seyrin gelistirilmesi adina
denizcilik hizmet alanlarinin, tiye devletlerin ve diger uluslararas1 orgiitlerin de
belirledigi ¢coziimlerin ele alinmasi gerektigi belirtilmistir. Bu kapsamda 2018-2019
yillar1 arasinda yapilacak NCSR toplantilarinda kara ve deniz kaynakli hizmet
alanlarmin yetki ve sorumluluklarinin belirlenmesine karar verilmistir (MSC, 2016:
6).

Strateji Uygulama Plani’'nda yukarida belirtilenlere ek olarak Tablo 9’de
bahsedilen 16 tane gelistirilmesi Denizcilik Hizmet Alanlar1 (MSPs) ve bunlardan
sorumlu kuruluslara da yer verilmistir.

MSP’yi, “operasyonel ya da teknik hizmetlerin belirli bir amag i¢in bir araya
getirilmesi” olarak tanimlanmistir. Bu Oneri, standardize edilmis raporlama araglari
olusturma ve VTS Hizmet Portfoyii iletisiminin gelistirilmesi hedefleri dogrultusunda
gemi-gemi ve gemi-kara arasinda iletisimin saglanmasii amaglar. Liman, k1y1 ve agik
denizler gibi farkli bolgelerde ve farkli durumlarda verilen hizmetlerin, Denizcilik
Hizmet Alanlar1 altinda standardize edilme ve biitiinlestirilmeye ¢alisilmaktadir (MSC
2016: 1-9).

Strateji Uygulama Plani’nda bahsedilen hizmeler;

(MSP1) GTH Bilgi Hizmeti (IS)- Geminin konumu, kimligi, niyeti, varis yeri,
meteorolojik ve hidrolojik durum, denizcilere ikaz, geminin emniyetli seyrine iliskin
bilgi, yayimlanan bilgilerdeki meydana gelen degisiklikleri iletme gibi gorevleri
yerine getirmek iizere Gemi Trafik Hizmetleri Bilgi Hizmeti verilmesi.

(MSP2) Seyir Yardim Hizmetleri (NAS)- Karaya oturma, ¢atma, geminin
konumu belirleyememsi, kotii hava sartlar1 gibi kritik durumlarda emiye seyir yardimi

hizmetlerinin verilmesi.
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(MSP3) Trafik Organizasyon Hizmeti (TOS)- Ozel seyir emniyeti nlemleri
gerektiren ve trafik akigini etkileyebilecek tehlikeli yiik tasiyan gemiler i¢in trafik
organizasyon hizmeti verilmesi.

(MPS4) Yerel Liman Hizmeti (LPS)- Yanagma, yiikleme-bosaltma
programlari, meteorolojik ve hidrolojik verilerle ilgili yerel liman hizmeti verilmesi.

(MPS5) Deniz Emniyeti Bilgi Hizmeti (MSI)- Seyir uyarilar1 ve haritalardaki
diizeltme verileri, hava durumu, buz tehlikeleri, seyir engelleri ile ilgili deniz emniyeti
bilgi hizmetinin verilmesi.

(MPS6) Kilavuzluk Hizmeti-

(MPS7) Romorkaj Hizmeti-

(MPS8) Kiy1 Raporlama- Denizcinin is yiikiinii azaltacak kiy1 raporlama
hizmetinin verilmesi.

(MPS9)Telemedikal Yardim Hizmeti- 7/24 hizmet saglayacak telemedikal
yardim hizmetinin verilmesi.

(MPS10) Denizcilik Yardim Hizmeti (MAS)- Yardim ¢agris1 gonderen gemi
kaptan1 ile gemi sahibi, kurtarma sirketleri, liman otoriteleri, broker vb arasinda
iletisimi yiirtitmek i¢in denizcilik yardim hizmetinin verilmesi.

(MPS11) Deniz Haritas1 Hizmeti Sahil hatti, su derinligi, gelgit ¢izelgeleri,
seyir yardimcilarinin lokasyon ve tip bilgilerinin verilmesi.

(MPS12) Denizcilik Yaymnlarn Hizmeti Gelgit akintilari, seyir sistemleri,
samandiralarr, iletisim sistemleri, harita sembolleri, terimler ve kisaltmala riizerinde
diizenli olarak degisiklik ve giincellemeleri yapan deniz yayinlari hizmeti verilmesi.

(MPS13) Kutup Seyir Hizmeti Buz haritalarinda, buz siiriiklenme yoniince
ve buz kosullarinda meydana gelen degisiklikleri diizenli olarak giincelleyen buz seyir
hizmetinin verilmesi.

(MPS14) Meteorolojik Bilgi Hizmeti,

(MPS15) Hidrografi ve Cevresel Bilgi Hizmeti- uydu astronomi verileri ve
yildiz yiiksekliklerini i¢eren bilgilerin verilmesi.

(MPS16) Arama ve Kurtarma Hizmeti verilmesi (Rivkin, 2015: 91).
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Tablo 9. Denizcilik Hizmet Kuruluslari

MSPs HIiZMETLER SORUMLU KURULUSLAR
1 GTH Bilgi Hizmeti (IS) GTH Otoritesi
2 Seyir Yardim Hizmeti (NAS) Ulusal Yetkili GTH Otoritesi, Kiy1 veya
3 Trafik Organizasyon Hizmeti (TOS) Liman Otoritesi
4 Yerel Liman Hizmeti (LPS) Yerel Liman Operatorii
5 Deniz Emniyeti Bilgi Hizmeti (MSI) Ulusal Yetkili Otorite (NCA)
6 Kilavuzluk Hizmeti Kilavuzluk Kurulusu
7 Romorkaj Hizmeti Romérkaj Otoritesi
8 Gemi K1yt Raporlama NCA, armator, kaptan
9 Tele-medikal Yardim Hizmeti (TMAS) Ulusal Saglik Kurulusu
10 Denizcilik Yardim Hizmeti (MAS) Kiy1 veya Liman Otoritesi
11 Deniz Haritas1 Hizmeti Ulusal Hidrografi Kurulusu
12 Denizcilik Yaymnlar1 Hizmeti Ulusal Hidrografi Kurulusu
13 Kutup Seyir Hizmeti Ulusal Yetkili Otorite
14 Meteorolojik Bilgi Hizmeti Ulusal Meteoroloji Kurulusu
15 Hidrografi ve Cevresel Bilgi Hizmeti Ulusal Hidrografi ve  Meteoroloji
Kurulusu
16 Arama ve Kurtarma Hizmeti Arama ve Kurtarma Otoriteleri

Kaynak: NCSR, 2014: 11.

2.3. E-SEYRIN NEXT GENERATION / SESAR PROJELERI KAPSAMINDA
DEGERLENDIRILMESI

Denizcilik, havaciliktan daha eski bir alan olmasma ragmen deniz
tasimaciliginda sistemlerin dizayninda ve gelistirilmesinde havaciligin c¢ok biiyiik
etkileri vardir. Havacilik, teknolojik ilerlemeler konusunda Sekil 6’de resmedildigi

gibi denizciligin ¢ok Oniindedir.

Sekil 6: Havacilik ve Denizcilik Sektorlerinin Gelisimi

x X
A G
HAVACILIK
' KRONOMETRE
SEKSTANT

PUSULA

/
e

=

SAMANDIRA

400 1200 1300 1500 1760 1904 1935 1973

Kaynak: Maritime Cloud, 2017.
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Ozellikle emniyetli ve etkin trafik hareketleri soz konusu olunca havacilik, en
baskin 6rnegi olusturmaktadir. Havacilik ve denizcilik alanlarinda ortak ¢alismalar
cokea tesvik edilmesine ragmen Ozellikle trafik yonetim sistemlerini ilgilendiren iki
temel kurulus olan Gemi Trafik Hizmetleri ve Hava Trafik Hizmetleri (HTH)
konusunu birlikte ele alan ¢ok fazla ¢aligma yapilmamistir (Praetorius ve digerleri,
2012: 277-278).

Stirekli artan deniz tagimaciligi aktiviteleri liman ve kiyr alanlarinda trafik
yogunluguna neden olmaktadir. Bu sorun yeni limanlarin yapilmasi ya da mevcut
limanlarin boyutunu arttirip sistem, operasyon, ¢alisma ve kullanilabilirligini optimum
diizeye ¢ikarmak ve emniyetli gecisler icin limanlardaki kilavuzlardan yararlanarak
¢oziilebilir. Ancak, yeni limanlarm yapilmasi hem cevresel etkiler hem de yatirimlarin
fizibilitesi disliniildiiglinde optimum olmaktan uzaktwr. Mevcut limanlarin
verimliligini arttrmak ise ¢ok gelismis teknolojik sistemlerin kullanilmasini
gerektirmekte ve ayrica kilavuz kaptan kullanma konusu da Avrupa Kilavuz
kuruluslar1 tarafindan hem eski hem de ekonomik bir kiilfet olarak goriilmektedir.
Bunun yerine hava trafik yonetim sistemlerine benzer sistemlerin kullanilmasini
savunmaktadirlar. Benzer bir sistemin yasalagsmasiyla deniz trafik operatorleri
gemileri uzaktan yonlendirebilecek ve bu sayede gemiler kilavuz kaptan kullanmak
zorunda kalmayacaklardir. Bu durum aymi zamanda kilavuz kaptan masrafin1 da
ortadan kaldiracaktir. Bu durum her ne kadar gecerli bir karsilastrma olmasa da
“Pilotlar tiim isleri tek baslara yapabiliyorken gemilerde ni¢in kilavuz kaptan almak
gerekiyor?” sorusunu akillara getirmektedir (van Erve ve Bonnor, 2006: 360-361).

Trafik sistemini gelistirme, ¢cevresel etkileri azaltma ve mevcut kapasiteyi etkin
bir sekilde arttirma konusunda havacilikta NextGen ve SESAR programlari,
denizcilikte ise E-Seyir konsepti kapsaminda ¢aligmalar yapilmaktadir. Havacilikta
uygulanan programlar ve amaglar1 asagidaki gibi tanimlanabilir:

NextGen (Next Generation Air Transportation System — Yeni Nesil Hava
Tasmmacilik Sistemi), hava araglarinin A noktasindan B noktasina daha dogrusal bir
bi¢imde hareketini saglayan en gelismis teknoloji ve prosediirleri igeren bir

programdir (FAA, 2016).
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NextGen, yolcular1 gidecekleri yere zamanida ulastirmay1 ve bunu yaparken
de yakit ihtiyacin1 ve cevresel etkiyi azaltmayi amaglayan mevcut hava trafik
sisteminin gelistirilmis bir versiyonudur (NASA, 2012).

NextGen, artan hava tagimaciliginin hava araglarmin giiriiltiisii, hava kalitesi,
iklim degisikligi ve trafik konusunda olusturdugu endiselere karsilik siireg ve
teknolojinin emniyet ve c¢evresel etkiler géz Oniinde bulundurularak kapasite ve
verimliligi arttirmas1 amaciyla gelistirilmesine dayanan bir sistemdir( JPDO, 2011).

SESAR ( Single European Sky ATM Research - Tek Avrupa Sahast HTY
Arastirmasi), hava trafik yonetimi ile ilgili AB’deki tiim Arastirma- Gelistirme (Ar-
Ge) faaliyetlerini koordine eden ve yeni nesil hava trafik yonetim sistemi gelistirmek
amaciyla bu alandaki uzmanlar1 bir araya getiren bir mekanizmadir (SESARJU, 2012).

SESAR, yenilik¢i teknolojik ve operasyonel HTY ¢oziimlerinin tanim, geligim,
gecerlilik ve konuslanma agisindan modernlestirilmesi ve uyumlastirilmasini
amagclayan teknolojik bir destek sistemidir (NATS, 2014).

SESAR, AB tarafindan baglatilan ve Avrupa’nin HTY sisteminin
performansini arttirmak amaciyla iiretilen teknolojik ¢6ztimleri tanimlayan, gelistiren
ve gorevlendiren bir modernlestirme projesidir (SESAR, 2015).

Diinyada kapasite bakimindan en biiyiik iki hava sahasi olan ABD’de NextGen,
AB’de ise SESAR programlariyla 2025 yilina kadarki tiim arastirma ve gelistirme
planlar1 yapilmstir. Ulkemizin de takip ettigi SESAR’1n program hedefleri icerisinde
havasahasi kapasitesini tli¢ katina ¢ikarma, emniyet faktoriinii on kat arttwrma, %10
daha az cevresel kirlilige neden olma ve HTY maliyetlerinin yar1 yariya diisiiriilmesi

yer almaktadir (Pasaoglu, 2016:2).

2.3.1. Hava Trafik Yonetimi ve Gemi Trafik Yonetiminin

Karsilastirilmasi
2.3.1.1. Hava Trafik Kontrolorii ile Pilot Arasindaki fliski
Gorevdeki pilot, hava tagitinin yonlendirilmesi ve hava tasitindaki diger

faaliyetlerin ytiriitiilmesinde nihai yetkiye sahiptir. Ancak, uygulamada pilotlarin hava

trafik kontrolorlerine (HTK) uymak zorunda oldugu bilinmektedir. HTK ile pilotlar
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arasindaki iligki ugus planina gore kurulur. Ugus plani pilotu ve HTK’yi baglayan bir
sozlesme hiikkmiindedir. Pilot, aksi bir sebep olmadik¢a ucus planina uymakla
yiikkiimlidiir. HTK, hava tasit1 diger hava tasitlariyla yakin mesafeden uctugunda ya
da ayrim mesafeleri etkilendiginde yeni bir ucus plani sunabilir. Pilot yeni plani
reddedebilir ancak iki tarafin da tizerinde anlastig1 yeni bir planin kabul edilmesi
gerekmektedir (Segar, 200:41-43).

HTK’nin gorevi ugusu gozlemlemek, pilot raporlarini onaylamak ve ucus,
kalkis, havalanma, alcalma ve park etme konularinda talimat vermektir. Ayrica, HTK
diger hava tasitlariyla olan mesafeleri ayarlamak amaciyla ugusu hizlandirabilir ya da
geciktirebilir. HTK’nin diger ugaklarla ¢arpismay1 dnlemek ya da gegis mesafesini
korumak amaciyla pilota ugus rotasmi degistirme, hiz, yiikselme ve alcalma oranlarini
degistirme konusunda verdigi talimatlar aralarindaki sartnameden daha baglayicidir.
Ornegin, Isve¢ ve Ingiltere’deki diizenlemelerde HTK lerin pilotlarla uyumsuzluk

yasanmasi durumunda pilotlar hakkinda islem yapma haklar1 vardir.

2.3.1.2. Deniz Trafik Operatorii ile Gemi Kaptam Arasindaki iliski

GTH'nin rolii agikca bilgi vermek ve tavsiyede bulunmaktir. Geminin giivenli
seferinden gemi kaptani sorumludur.

GTH, gemi kaptani ile kilavuz kaptan arasindaki iliskiye miidahale etme
yetkisine sahip degildir. Gemi manevrasi kopriiiistiinden gemi kaptani ya da kilavuz
kaptan tarafindan yapilir. Ancak, uygulamada bazi istisnalar mevcuttur. Rotterdam
Limani’nda kot hava sartlarinda limana giris yapacak ya da kilavuz kaptan almak i¢in
uygun yer isteginde bulunan gemi kaptanlar1 sahilden verilen kilavuzlama yardimi bir
diger adiyla uzaktan kilavuzluk hizmeti almay1 talep ederler. Deniz trafik operatdrleri
alaninda uzman, bdlgeye hakim ve yonlendirme konusunda deneyimli bir gemi kaptani
ya da kilavuz kaptan olsa bile verdikleri talimatlar gemi kaptanlar1 tarafindan islerine
miidahale edildigi seklinde algilanmaktadir. Singapur Limani’na ugrayan ve Singapur
Bogazr’n1 kullanan 20 gemi kaptaniyla yapilan anket ¢aliymasinda gemi kaptanlar1
GTH’in trafik durumu ve giincel bilgileri edinme konusunda daha iyi konumda

olduklarmi belirtmiglerdir. Ancak gemilerin yakin seyretmesi durumunda deniz trafik
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operatOriiniin talimatlarina uyma konusunda iki temel endise mevcuttur (van Erve ve
Bonnor, 2006: 358);
o Kaza olmasi durumunda operatdriin ve gemi kaptaninin hukuki sorumlulugu,

o Operatorlerin kazalar1 6nleme konusundaki yeterlilikleri ve egitim standardu.

2.3.2. Gemi Trafik Hizmetleri ve Hava Trafik Hizmetleri Arasindaki

Benzerlikler ve Farkhihiklar

Gemi ve hava tasitlar1 arasindaki benzerligin ne 6l¢iide oldugu denizcilik ve
havacilik dallarinin ele alindig1 disiplinlere ve bunlara verilen destek hizmetlerinin
detayli bir sekilde incelenmesi gerekmektedir. Buna gore karsilastirma asagidaki
basliklar seklinde yapilabilir (van Erve ve Bonnor, 2006: 360-362);

a) Amag

Gemi trafik hizmetleri ve hava trafik hizmetleri arasindaki en temel benzerligi
hizmet saglama amaglar1 olusturmaktadir. Bu amagclar su sekilde siralanabilir:

e Gemi/Hava Tasitlar1 arasinda ¢atismay1 onleme,

o Gemi/Hava Tasitlar1 ile diger cisimlerin ¢arpismasini 6nleme,

o Trafigin etkin ve emniyetli bir bigimde siirdiiriilmesini saglama,

« Seyir/Ugus’un etkin ve emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in gerekli bilgileri
saglama,

« Kontrol bolgelerinde tehlike i¢indeki gemi/hava tasit1 i¢in acil hizmetlerin
yerine getirilmesi konusunda yardimc1 olma ve durumu ilgililere bildirme.
Ancak, hava trafik hizmetleri diuzenlemeleri Uluslararas: Sivil Havacilik

Orgiitii (International Civil Aviation Organization, ICAO) altinda tek bir kurulus
altinda toplanmisken, GTH diizenlemeleri, IMO ve IALA gibi iki orgiit tarafindan
yapilmaktadir. Limanlarin gereklilikleri, cografi ya da hidrolojik 6zelliklerin ¢ok
biiyiik degisiklikler gostermesi nedeniyle kiy1 tabanli ya da gemi kaynakli sistemler
icin getirilen yiikiimliiliik ve tanimlamalar {izerinde uzlagilmasi oldukca giictiir.

b) Seyir

Kerte hatt1 ve biiyiik daire hesaplamalar1 gibi birgok seyir prensibi havacilik ve
denizcilikte benzer sekilde kullanilmaktadir. Ancak hava tasitlar1 ve gemilerde

kullanilan seyir teknikleri ve prosediirleri birbirinden olduk¢a farklidir. Havacilikta
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ucus i¢cin kullanilan Gorsel Ugus Kurallar1 (Visual Flight Rules, VFR) seyri ile Aletli
Ugus Kurallar1 (Instrument Flight Rules, IFR) seyri arasinda belirgin bir ayrim vardir.
Ancak, denizcilikte seyirle ilgili boyle bir ayrim s6z konusu degildir. Sadece kii¢iik bir
ornek olarak “Kiy1 Seyri” ve “Okyanus Seyri” drnek olarak verilebilir.

¢) Durum Kontrolii

Bir ticari havayolu pilotunun ugus sirasinda kotii hava kosullar1 nedeniyle
goriis mesafesinin azalmasit ya da sifira diismesi nedeniyle yakinlarindaki hava
tasitlarin1 ya da ugusla ilgili tehlikeleri 6grenmek konusunda tamamen HTK’ye
bagimhidir. Ancak denizcilikte gemi kaptani olas1 bir ¢atisma durumuna karsit GTH
operatorii gibi liclincii taraflarin verdikleri talimatlara uyma konusunda isteksizdirler.

d) Standartlasma

Hava tasitinda kullanilacak seyir ve iletisim ekipmanlarmin 6zellikleri ve hava
tagitlarmin dizayn 6zellikleri ICAO tarafindan ¢ok net bir sekilde standartlastirilmis
durumdadir. Ayrica belirli sayida hava tasiti iireticisi oldugundan sivil hava isletmeleri
benzer performans ve ekipman 6zelliklerine sahiptirler. Ticari gemiler ise kendilerine
0zgii dizaynlara sahiptirler ve seyir ve iletisim ekipmanlar1 konusunda herhangi bir
standartlagsma yoktur.

e) Yontem

Havaalan1 yakinlarindaki hava sahalar1 ticari olmayan ucguslar i¢in kontrol
edilip diizenlenebilmesine ragmen limanlarin biiylik cogunlugunda ticari amagl
olmayan gemiler liman sahasmi isgal edemezler. Ticari olmayan gemilerin liman
yakinlarinda olusturdugu trafik ticari gemilerin giivenli bigimde seyir yapmasina engel
olmaktadirlar. Bu gemiler cogunlukla radar sistemlerinde goriinmedikleri ve
hareketlerini deniz trafik operatoriine bildirmek zorunda olmadiklar1 i¢in tehlike arz
etmektedirler. Ayrica SOLAS tarafindan belirlenen AIS ekipman standartlar1 bu tiir
gemiler i¢in zorunlu degildir.

f) Seyir Konsepti

Pilotlar kitalar arasi uguslarda bile HTK tarafindan 6nceden belirlenen bir rota
iizerinden hareket ederler. Seyir sirasinda ise kontrol alanlarina gére bir HTK’den
digerine etkin bir sekilde aktarilirlar. Denizcilikte ise gemi kaptanlar1 kilavuz kaptan

alma zorunlulugu doguncaya kadar bagimsiz bir sekilde seyir yapabilir. Ayrica koti
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hava kosullar1 nedeniyle trafik yogunlugunun oldugu bolgelerde GTH tarafindan gemi
hareketlerinin planlanmasi oldukga giictiir.

g) Carpisma Onleme

Gemideki gorsel imkanlar ve radar sistemleri gemilere daha bagimsiz hareket
imkan1 saglamaktadirlar. COLREG ile belirlenen denizde catigsmayi 6nleme tiiziigii,
gemidekileri sorumlu tutmakta GTH’i ise bilgilendirme ve tavsiye verme mercii olarak
belirlemektedir. Hava tasitlarinda ise gorsel imkanlarin kisithh olmasi ve hizin ¢ok
yliksek olmasi nedeniyle HTK talimatlarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Her ne kadar
pilotlarin uymasi gereken “Havacilik Kurallar1 (Rules of Air)” olsa da sorumluluklar
HTK ile paylasildigindan bu kurallar ticari hava tasitlar1 tarafindan goz ardi
edilmektedir (van Erve, 2006: 360-362).

Hava trafik yonetimi ile gemi trafik hizmetlerinin farkliliklarini1 Tablo 10°daki

gibi incelenebilir.

Tablo 10: Hava Trafik Hizmetleri ve Gemi Trafik Hizmetleri Karsilastirmasi

Hava Trafik Hizmetleri Gemi Trafik Hizmetleri
Boyutsal 3 boyutlu hareket 2 boyutlu hareket
Hiz 500 Mph 20-30 knot
Cevre Bos Smirlandirilmis
Esneklik Limitli, wucagin hareketi | Yiiksek, gemi hizint
stirdiiriilmeli diisiirebilir ya da durabilir
Kaza sonucu Oliimciil Kiiciik ya da biiyiik olabilir

Kaynak: Praetorius ve digerleri, 2012: 279.

2.3.3. Hava Trafik Kontrolorii — Pilot Arasindaki Catismalarin NextGen

Kapsaminda Degerlendirilmesi

Planlanan NextGen havacilik operasyonlarinda, ucus ekibi ile hava trafik
kontrolorii arasindaki problemlerin isbirligi ile c¢oziilmesi ve ortak bir durum
farkindalhig1 yaratmak hedeflenmektedir. Gelecekteki degisikliklerin ucus ekipleri ve
HTK’y1 nasil etkileyecegini anlayabilmek i¢in mevcut sistemin incelenmesi ve sorunlu

alanlarin tespit edilmesi amaciyla Havacilik Giivenligi Raporlama Sistemi (ASRS)
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raporlarinin kodlanarak pilot — HTK arasi iletisim g¢atigmalarmin tespit edildigi
calisma bu boliimde incelenecektir.

Mosier ve digerlerinin (2013) yaptig1 ¢alismada sorunlar pilotlarin
perspektifinden incelenmis olup catisma nedenleri asagidaki bagliklar altinda

toplanmuigstir;

o Havasahasi Kisitlart ve Zaman Baskisindan Kaynaklanan Catismalar

(Operasyonel Catismalar)

Kalkis ve inig agamalar1 zaman baskisinin ve is yiikiinlin her iki taraf i¢in de en
yogun oldugu asamalardir. Bu agamalar, farkli bakis acilarinin ve ¢atigma sorunlarmin
meydana gelmesi yoniinde biiyiik potansiyel tasimaktadir. HTK tiim ugaklarm etkinlik
ve yararina odaklanirken, pilotlar 6zellikle yogun trafik anlarinda sadece kendi
ucaklarmin seyrinin emniyetine odaklanabilirler. Bu farkli bakis agilar1 operasyonel

catigmalara ve dolayisiyla ucak i¢in farkli planlamalar yapilmasina neden olmaktadir.

e Bilgi Farkhiligindan Kaynaklanan Catismalar (Bilgisel Catismalar)

Mevcut sistemlerde ugus ekipleri bilgileri oncelikli olarak kendi radarlarindan,
Otomatik Terminal Bilgilendirme Sistemi’nden ve karasal iletisimden elde ederler.
HTK ise, kara bazli bilgilerden, radar goriintiilerinden ve ugus ekibiyle olan
iletisimden yararlanir. Bu iletisim kaynaklarinin her birinin kendi perspektif goriiniisti
ve glincellenme orani vardir. Bilgi ¢atismasi ugus ekibi ve HTK tarafindan elde edilen

bilgilerin kaynagi ve bilginin degisik bigimlerde olmasindan kaynaklanmaktadir.

o Risk Algisi ve Biligsel Unsurlardan Kaynaklanan Catismalar (Bilissel

Catismalar)

Pilot ve HTK ayni bilgiye sahip olsalar bile bilgiyi farkli yorumlamalarindan
kaynaklanan biligsel catisma yasayabilirler. Ugus ekibi ile HTK arasinda baska bir
ucakla arasindaki mesafeyi azaltmak ya da kalkisi hizlandirmak gibi faaliyetler ve
izinler konusundaki 6nem derecesi ya da risk algis1 da farklilik gostermektedir.

Arastirma, operatdrlerin ¢aligma sartlarini etkileyen unsurlarmn karar verme,
bilgiyi degerlendirme ve durum degerlendirmesi iizerinde dogrudan etkili oldugunu

gostermektedir. Calisma sartlarimi etkileyen unsurlar isle ilgili olmayan durumlar ve
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isin kendisiyle ilgili durumlar olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Isle ilgili olmayan
duygusal durumlar operatoriin kisisel 6zelliklerinin ise ve karara yansimasini temsil
ederken isin kendisiyle ilgili olan durumlar asir1 yogunluk, sabah erken veya gece geg
saatlerde olan uguslar, emniyetle ilgili tehlikeler gibi operatoriin duygu durumunu
etkileyen olaylar1 temsil etmektedir.

Pilotlar tarafindan olusturulan raporlarda catigmalarin en ¢ok, ugusun son
asamalarinda (yanasma, inis ve park etme) yasandigi goriilmektedir. Bu durum HTK
ile pilotun bu asamalarda daha ¢cok konustugunu ve hem HTK hem de pilot i¢in trafik
ve is yiikiiniin yogun oldugunu gdstermektedir. Ilk yanasmada yasanan olaylarmn ¢ogu
pilotun ya da HTK’nin yanasma yeri degisikligi istemesinden kaynaklanmasi,
yanasma yeri konusunda isbirliginin saglanmasinin NextGen’de ele alimacak en
onemli konulardan biri olacagimi gostermektedir. Pilotlar, inis kalkiglarda telsiz
yogunlugu ve HTK ile iletisim kurma problemleri yasamaktadir. Telsiz yogunlugu
NextGen ile getirilen sozlii iletisimi yazili formata doniistiiren veri linki baglantisiyla
¢oziilebilir.

Pilotlarla HTK’ler arasinda yasanan c¢atismalarmm c¢ogunun ugagmn nasil
yonlendirilmesi gerektigine iliskin uyumsuzluklarla basladigi, hava durumlari
bilgisinin HTK ve ugaklarin ekranlarinda farklilik gostermesinin bilgi ¢atismasina
sebep oldugu gorilmektedir. SWIM ve 4 Boyutlu Hava Durumu gibi yeni nesil
otomasyon sitemlerinin bu c¢atismalar1 Onleyecegi diisiiniilmektedir. Raporlarin
yarisia yakininda bilgilerin farkli yorumlanmasindan kaynaklanan biligsel catigmalar
yer almaktadir.

Analiz sonucu belirli bir ugak i¢cin HTK ve pilot arasinda yagsanan ¢atismalarin
onceliklerin farkli olmasi, farkli acilardan bakilmasi, bilginin kaynagi ve tiirii ve
durumlarin farkli yorumlanmasi meydana geldigi belirlenmistir. ASRS raporlari
catigsmalarin biiyiik c¢ogunlugunun ugusun son fazlarinda meydana geldigini
gostermistir. NextGen uygulamalar1 hava ve kara arasindaki isbirligini arttiracak ve
ucus ekibinin daha fazla bagimsiz olmasi saglayacaktir. Tlim taraflarin ayni goriintiiyii
paylasabilecekleri ve bu sayede ucus yoriingesinde meydana gelen degisikliklerle
sistemin etkinligi ve ugaklarn bireysel olarak emniyeti arttirilmis olacaktur.

Raporlarda belirtilen bazi catigmalar yeni teknolojilerle Onlenebilecektir.

Ornegin, yeni teknolojilerin bircogu HTK ve pilotlarm ayn1 bilgilere (4 Boyutlu Hava
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Durumu, ADS-B, SWIM) ulagmasina imkan saglayacaktir. Mevcut operasyonlarda
bilgilerin farkli yorumlanmasiyla olusan bilissel catigmalar, farkli bakis acilar1 ve
farkli hedeflerin NextGen ile de devam edebilir.

Veri linki ile saglanacak iletisim HTK ve pilot arasindaki iletisime olumlu
anlamda katki saglayacaktir. Bu sayede ses tonlarindan kaynaklanan iletisim
catigmalar1 da Onlenmis olacaktir. Ancak, iletisim catigmasina neden olan diger
unsurlar yani izinlerdeki gecikmeler, tekrarlayan istekler ya da tamamlanmayan

bilgiler yasanmaya devam edebilir.
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UCUNCU BOLUM
GEMI — GEMI TRAFIK HIiZMETLERI ARASINDA YASANAN
CATISMA UNSURLARININ TESPITI

3.1. ARASTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI

Ulagtirma sistemi, insan ve yiiklerin bir yerden bagka bir yere iletimlerinin,
istenilen kosullara uygun, belirli ve 1yi tanimlanmis bir sekilde saglanmasi amaciyla
bir araya getirilerek, islevleri ve karsilikli etkilesimleri organize edilen ilgili tiim
fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal bilesenlerin kiimesi seklindeki
tanimlanmaktadir (Kaya, 2008: 31). Sistemlerin etkili ve verimli ¢alisabilmesi baska
sistemlerle 1yi isleyen bir iliskiye ve alt sistemlerinin iyi ¢aligmasina baglidir. Her alt
sistem belli bir amaca ulagmak i¢in birbiriyle iliskili, uyumlu olmali ve galisirken bir
biitlin olusturmalidir. Clark (1996), calismalarinda insanlarin ortak amaglar1 varken ve
hareketleri birbirine bagimliyken, bu ortak amaca ulasmak i¢in koordineli ¢calismak
zorunda olduklarindan bahseder (Clark, 1996: 62).

Tablo 11°da verildigi iizere diinya tasimaciligmimn %84 iiniin ger¢eklestirildigi
denizyolu tagimaciliginin diinya ticaretindeki 6nemi ¢ok biiyiiktiir. 2016 yilinda diinya
iizerinde tagman 13,18 milyar ton yikiin 11,10 milyar tonu denizyolu ile
gergeklestirilmistir. Bu kapsamda deniz ulastirmasinin emniyetli ve verimli bir sekilde

islemesi can emniyeti yaninda diinya ticareti agisindan da hayati 6nem tagimaktadir.

Tablo 11: Diinya Tasimacilig1 ve Denizyolunun Pay1

Yillar s Tagimacil nya Tagimay Diinya Denizyoli Tagmacihinda
N S
2008 10,86 - 861 79,00%

2009 9,56 -12% B.29 B7.00%

2010 10,82 13% 9,07 85.00%

2011 11,64 T 8,47 83.00%

2012 11,83 3% 9,88 B4,00%

2013 12,19 3% 10,21 24,00%

2014 1258 3% 10,54 B24,00%

2015 1288 3% 10,77 84,00%

2016 13,18 A% 11,10 B4,00%

201707} 13.55 Ex .34 B4.00%

{*) Ongbrilen

Kaynak: Clarksons Research’ten aktaran IMEAK DTO, 2017: 3.
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Deniz ulastirmasi kendi i¢inde emniyetli seyir, denizde can ve mal kaybmin
Onlenmesi, ¢cevrenin korunmasi gibi ortak amaglara hizmet eden birimlerden meydana
gelmektedir. Bu birimlerden bazilari; gemi kaptaninin kumandasindaki gemi, seyir
bolgesiyle ilgili gemiye bilgi, seyir yardimi, trafik organizasyon hizmeti veren gemi
trafik hizmetleri ve gorev yaptig1 bolgede uzmanlasmis kilavuz kaptanlardir. Bu {i¢
birimin birbiriyle koordineli ve verimli ¢alismasi ilgili bdlgenin emniyetini dogrudan
etkilemektedir.

Bu calisgmanm amac1 oncelikle Gemi-GTH arasindaki iligkiyi incelemek ve
sistemin daha iyi ¢alismasini saglamak {izere birimler arasi yasanan sorunlar1 tespit
etmek olarak belirlenmistir.

Caligmanin uygulama kisminda, miilakatlar gemi trafik hizmetleri agisindan
gelistirilmis olup anketler deniz trafik operatorlerine uygulanmistir. Caligmada gemi
kaptanlariyla goriisiilmemistir. Bunun sebebi ¢aligmamizi bitirme konusunda
hissedilen zaman baskisidir. Ancak miilakat ve anketlerin uygulandig1 operatorlerin
hepsi uzakyol gemi kaptami oldugu i¢in miilakatlar swrasinda olaylara kaptanlik
zamanlarinda yasadiklar tecriibeleriyle de katkida bulunmuslardir.

Teknolojinin ilerlemesiyle gemi iizerinde karar verme isleminde kullanilacak
giivenilir verilerin miktarindaki artisa ragmen, insan hatasina bagl olarak meydana
gelen kazalar hala kazalarin ana faktoriinii olusturmaktadir. 2006 yilinda IMO
tarafindan diinyaya tanitilan ve 2008 yilinda IMO Deniz Emniyeti Komitesi’nin
toplantisinda kabul edilip 2019 yilina kadar hayata tamamiyla gegirilmesi planlanan e-
seyir konsepti verilerin birbiriyle daha uyumlu ve etkin kullanimmi saglayarak,
kazalardaki insan unsurunun roliinii en aza indirmeyi hedeflemektedir.

E-seyir kavramima benzer sekilde havacilikta hayata gecirilmesi planlanan,
ucusun emniyetini ve verimliligini gelistirmeyi hedefleyen NextGeneration ve SESAR
projelerinin oldugu goriilmektedir. Havacilikta da deniz trafik operatorii ile gemi
kaptani arasindaki iliskiye benzer sekilde seyrin emniyetini birlikte yiiriiten hava trafik
kontrolorii ile pilot bulunmaktadir. Literatiir incelendiginde bu iki kisi arasinda
yasanan catigmalara NextGeneration yeniliklerinin ¢éziim getirip getiremeyecegini
inceleyen calisma, ¢alismamizin amacini olustururken yol gosterici olmustur.

Mevcut ve yeni seyir araglarmin biitiinsel ve sistematik bir bigcimde

entegrasyonu i¢in bir vizyon olan e-seyir elektronik formatta seyir bilgilerini iletme,
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degistirme ve goriintiileme olanagi saglayacaktir. E-seyir konseptinin belirtilen gemi-
gemi trafik hizmetleri arasindaki ¢atismalara nasil etki edecegini saptamak ¢alismanin

diger bir amacini olusturmaktadir.

3.2. ARASTIRMANIN MODELI

Deniz ulastirmasi i¢inde trafigin yogun oldugu ve emniyetin saglanmasinin
hayati 6nem tasidig1 bolgelerde kurulan gemi trafik hizmetleri ile geminin etkilesimi
sirasinda yasadiklar1 catigmalarin tespiti Oncelikli olarak hedeflenmistir. Catigmalar
belirlenirken hava trafik kontrolorleri ile pilotlarin yasadigi ¢atigmalar, literatiirdeki
calismalar ve uzman goriislerinden yararlanilarak olusturulan miilakat formlar1 ve
akabinde gelistirilen anketler kullanilacaktir.

Tespit edilen c¢atismalar gelistirilmekte olan e-seyir kavrami cercevesinde
degerlendirilecek olup getirilen ¢6zliim Onerilerinin ¢atigmalara nasil etki edecegi ile
ilgili degerlendirmeler yapilacaktir.

Aragtirmanim modeli Sekil 7°de gosterilmistir.
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Sekil 7: Arastirmanin Modeli

GEMI TRAFIK HIZMETLERI
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E- SEYIR

Risk Degerlendirmesinin

Coziimlerin Sunulmasi
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3.3. ARASTIRMANIN YONTEMI

Aragtirma kapsaminda Oncelikle gemi trafik hizmetleri ve gemi arasindaki
catigmalar1 ele alan ¢alismalar incelenmistir. Bu ¢alismalardan elde edilen bilgiler
1s18inda miilakat formlar1 gelistirilmis ve deniz trafik basoperatorleriyle miilakatlar
gerceklestirilmistir. Bu miilakatlar icerik analiziyle ele alimarak GTH ve gemi
arasindaki c¢atigmalar1 ele alan anket formlar1 olusturulmustur. Hazirlanan anket
formlar1 deniz trafik operatorlerine uygulanmistir. Anketlerden elde edilen veriler
sonucunda risk degerlendirmesi yapilmis ve catisma konularmin her biri i¢in risk
skorlar1 belirlenmistir. Son asamada ise ¢atisma konular1 e-seyir kapsaminda
degerlendirilmis ve e-seyirde belirtilen ¢oziimler 1s1ginda catigma konulari igin

oneriler sunulmustur.

3.3.1. Miilakat Formunun Olusturulmasi

Miilakatlar, nitel arastirmalarda en sik kullanilan veri toplama araglarindan
biridir. Stewart ve Cash’a gore ‘Onceden belirlenmis ve ciddi bir amag i¢in yapilan,
soru sorma ve yanitlama tarzia dayali karsilikli ve etkilesimli bir iletisim siireci’dir
(Yildirim ve Simsek, 2011: 227).

Yaygin olarak yapilan siniflandirmaya gore miilakatlar; bicimsel, yar1 bigimsel
ve bigimsel olmayan seklinde 3’e ayrilmaktadir. Bigimsel miilakatlarda onceden
hazirlanmig soru setleri okunur ve cevaplar kayda gecer. Bigimsel olmayan
miilakatlarda 6nceden hazirlanmis soru seti yoktur ve genel bir alanda var olan bilgiyi
aciga ¢ikarmak tizere yapilir. Miilakat1 yapan kisinin kaba hatlariyla yol haritasina
sahip oldugu ancak cevaplayicinin ilgi ve bilgisine gore genel ¢ercevenin icerisinde
farkli sorular sorarak konunun degisik boyutlarinin da ortaya konulabilindigi yar1
bicimsel miilakat tipi bizim ¢alismamiz i¢in kullanmay1 tercih ettigimiz miilakat
tipidir. Miilakatin igerigi, arastirmanin amaci ve aragtirma sorularmin igerigine gore
sekillendirilebilir ve hatta arastirma sorularini olusturmak i¢in dahi miilakat yapilabilir
(Altunigik ve digerleri., 2012:324-329).

Bu kapsamda yar1 bigimlendirilmis miilakat formlar1 olusturulmadan 6nce

literatlir taramasindan elde edilen soru basliklariyla deniz trafik basoperatorliigii
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yapmig uzman kisiler ile 6n miilakat yapilmis olup Ek 1°de verilen miilakat sorular1
fromu olusturulmustur. Olusturulan form uygulayiciya yol gostermesi agisindan
icerisinde ¢esitlendirilmis sorulardan olusan amag, bilgi, iliski, iletisim, rol ¢atismas,
kisisel ¢atigmalar, risk algisi, ergonomi, yorgunluk basliklar1 altinda toplanmistir.

Clark ¢alismalarinda insanlarin ortak amaglar1 varken ve hareketleri birbirine
bagliyken, bu amaca yonelmek icin koordineli ¢alismak zorunda olduklarindan
bahseder (Mansson ve digerleri, 2016: 553-558). Mansson ve digerlerinin deniz trafik
sisteminde ortak bir aktivite gerceklestiren gemi kaptanlari, kilavuz kaptanlar,
romOrkor kaptanlar: ve deniz trafik operatorlerinin kendilerine ve birbirlerine olan
bakis acilarmni inceledikleri calismalarinda oldugu gibi Bach (2009) da kilavuz
kaptanlar ile deniz trafik operatorleri arasindaki etkilesimi; Mosier ve digerleri (2013)
hava trafik kontrolorii ile pilot arasinda yasanan c¢atismalart inceledikleri
calismalarinda birimler arasindaki amag farklilasmasia deginir. Literatiirde de sikga
karsimiza ¢ikmasindan 6tiirli arastirma sorular1 amag farklilagsmalari ile baslatilmistir.

Amag bashg1 altinda operatorlere kendi mesleklerinin ve gemi kaptanlarinin
amagclarinin ne oldugu, farklilagsmalarin sebepleri ve bunlarin aralarinda c¢atigmaya
sebep olup olmadigi alt basliklar halinde sorulmustur.

Bach’mn ¢alismasinda ayrica taraflarin birbirlerinden almaya ihtiya¢ duyduklari
bilgiler, aralarindaki iliskinin boyutu, iletisim giicliikleri, kisisel rekabet, stres, isbirligi
incelenen diger konulardandir (Bach, 2009: 28-29).

Mosier ve digerlerinin ¢calismasinda hava trafik kontrolori ile pilot arasindaki
etkilesim; iletisim ¢atigmalar1, bilgi kaynaklarmin farkliligindan kaynaklanan
catigmalar, anlagmazliklarin en ¢cok yasandigi an ve durumlar, risk algis1 farkliliklari,
operatorlerin mental durumlar1 ve yogun is yiikii agisindan incelenmistir (Mosier, ve
digerleri, 2013).

Mansson ve digerlerinin calismasinda deniz trafik sisteminin farkli dilleri
konusan, farkli milliyetten ve farkli sosyal ¢evrelerden gelen, farkli cografi yerlerde
bulunan kisilerin olusturdugu birlikte ¢calismanin zor oldugu karmasik bir sosyo-teknik
sistem oldugundan bahsedilir. Iletisim, giiven problemleri, dil eksiklikleri, takim
calismast zorluklari, VHF ve SMCP problemleri, rol ¢atigmalari, standardizasyon ve
koordinasyon eksiklikleri bu calismada tespit edilen sorunlardandir (Mansson ve

digerleri, 2016: 553-558).
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Yukarida bahsedilen literatiirden elde edilen bilgilere ek olarak yapilan 6n
goriisme ile taraflar arasi bilgi saklanmasi, egitim standartlarmimn eksikligi, kiiltiirel
farkliliklar, gemi kaptaninin operatdr-kilavuz kaptan iletisiminden soyutlanmasi ve
ergonomik sartlarm yetersizliginden kaynaklanan problemler ile yorgunluk konular1
miilakat formuna eklenmistir.

Bu kapsamda miilakat formuna bilgi baghigi altinda; operatorlerin gemilerden
ne tip bilgileri almaya ihtiya¢ duyduklari, bu bilgilere ne kadar ihtiya¢ duyduklari, ne
kadar gilivendikleri ve giivensizliklerin aralarinda catismaya sevep olup olmadig:
sorulmustur. Ayrica gemi kaptaninin edindigi bilgi ile opertorlerin ekranlarindaki
bilgilerde, bilgi kaynaginin farkliligindan kaynaklanan uyusmazlik yasayip
yasamadig1 ve gemi kaptani tarafindan gemideki 6zel durum ya da bilgilerin saklandig1
durumlarin yasanip yasanmadigi da miilakat sorularina eklenmistir.

Diger konu bashginda basoperatorlere gemi ile aralarindaki iligkiyi nasil
tanimladiklar1 sorulmustur.

Literatiirde sik¢a karsimiza ¢ikan bir diger konu iletigim catismalaridir. {letisim
bashig1 kullanilan ekipmanlarin ses kalitesi, SMCP’nin iletisime etkisi, Ingilizce
yetersizlikleri alt basliklariyla detaylandirilmistir.

Rol ¢atigsmas1 ortak calismay1 gerektiren sistemlerde sik¢a karsimiza g¢ikan
catigma sebeplerinden birisidir. Rol ¢atismas: bashgi altinda “Kaptan ve/veya kilavuz
kaptanin iginizi yapmaniza engel oldugu durumlar yasiyor musunuz?, Operator-
kilavuz kaptan etkilesiminde kaptan g6z ardi edilebiliyor mu? ve Kilavuz kaptanin
deniz trafigindeki rolii nedir?” sorular1 sorulmutur.

Pilot-HTK arasindaki ¢atismalar incelenirken ¢atismanin hangi asamada
yasandigi ¢calismanin dnemli sorularindan biri olmustur. Bu amagla miilakat formuna
gemiyle ¢atigmalar1 genellikle hangi asamada yasadiklar1 sorusu eklenmistir.

Kisisel catismalar baslig ile taraflar arasi1 ego catigmalari, taraflarin kaptanlk
tecriibelerinden gelen liderlik giidiileri ve operatorlerin deniz kdkenli olmasmin
avantaj yaratip yaratmadigi sorular1 sorulmustur.

Risk algisi baghg altinda taraflarin farkl fiziksel ortamlarda olmalarmin risk
algilarinda farklilik yaratip yaratmadigi incelenmis ve bu durumun gatigmaya sebep

olup olmadig1 sorulmustur.
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Denizciligin farkl kiiltiir ve milliyetten bircok kesimin birlikte ¢alistig1 bir alan
olmasindan dolay1 kiiltiirel farkhiliklardan kaynaklanan ¢atigmalar miilakat formuna
eklenmistir. Egitim ve emniyet kiiltiiriiniin nasil farklilastig1 sorulmustur.

Ergonomi konu bashig1 ergonomik sartlarin ve yorgunlugun is sartlarma nasil

etki ettigi bagliklariyla detaylandirilmstir.

3.3.2. Miilakatlarin Uygulanmasi

Literatiir taramasiyla ve uzman gorisleriyle gelistirilen miilakat sorular1 Kiy1
Emniyeti Genel Miidiirliigi’'nden alman gerekli izinlerin ardindan 12-15 Mayis 2017
tarihleri arasinda Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nde calismakta olan 6 adet
deniz trafik basoperatoriine ve 1 adet deniz trafik operatdriine vardiya saatlerinde
uygulanmustir (izin yazis1 Ek 2°de verilmistir). Operatdrlerin profil bilgileri Tablo
12°de verilmistir. Miilakatlara katilan operatorlerin hepsi erkek ve uzakyol gemi
kaptan yeterliligine sahiptir. Miilakatlar, bilgilerin daha sonra incelenirken herhangi
bir eksiklik yasanmamasi adina operatorlerin de izinleri dahilinde ses kaydina
almmustir. Belirtilen tarihlerde Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nde calisan
tim basoperatorler calismaya katilmigtir. Caligmaya katilanlarn hem gemi trafik
hizmetlerindeki ¢caligma siireleri hem de denizde calisma siireleri ortalamasi 11 yil,

katilimcilarin yas ortalamalari ise 46°dir.

Tablo 12. Miilakat Katilime1 Profil Bilgileri

KATILIMCI PROFIL BIiLGILERI
KODU Yasi Gorevi Mezuniyeti Deniz GTH’deki
Tecriibesi | Tecriibesi
K, 47 | Basoperatdr ITU Denizcilik F. 8 14
K, - | Bagoperator ITU Denizcilik F. 16 13
K; 46 | Operator ITU Denizcilik F. 11 14
K4 42 | Bagoperator ITU Denizcilik F. 5 6
Ks 39 | Basoperator ITU Denizcilik F. 10 6
Ke 51 Bagoperator ITU Denizcilik F. 16 12
K, 52 | Basoperator ITU Denizcilik F. 10 12
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3.3.3. Miilakat Verilerinin Icerik Analizi ve Anket Olusturma

Icerik analizi, dokiimanlarin, miilakat dokiimlerinin ya da kayitlarmin
karakterize edilmesi ve kararlastirilmast i¢in kullanilan bir tekniktir. Amaci,
katilimeilarin goriiglerinin igeriklerini sistematik olarak tanimlamaktir (Altunisik ve
digerleri., 2012:324-329). igerik analizinin temelinde birbirine benzeyen verileri
belirli temalar ¢evresinde toplamak ve bunlar1 okuyucunun anlayabilecegi sekilde
diizenlemek yatmaktadir (Yildirim ve Simsek, 2011: 227).

Icerik analizi, verilerin incelenerek anlamli boliimlere ayrilmasi ve her
boliimiin kavramsal olarak ne ifade ettiginin bulunmaya ¢alisildig1 kodlama asamas1
ile baglar. Strauss ve Corbin’in bahsettigi kodlama tiirlerinden biri olan ‘genel bir
cergeve icinde yapilan kodlama’ ya gbre verilerin analizinden 6nce olusturulan genel
bir kavramsal yapiya ek olarak orataya c¢ikan yeni kodlar da listeye dahil edilebilir.
Bizim de calismamizda sectigimiz bu kodlama siirecine gore verilerin incelenmesi ile
onceden belirlenen temalar altinda yer alabilecek daha ayrintili kodlar ortaya
¢ikmaktadir (Yildirim ve Simsek, 2011: 227).

Calismamizda, katilimcilardan elde edilen bilgiler, alinan ses kayitlar1 ve yazili
notlar yardimiyla degerlendirilmistir. Belirlenmis kodlara eklenen kodlar ve bunlarin
katilimcilar tarafindan ifade edilme sikliklar1 ve son bir degerlendirme olarak
tavsiyesine bagvurulan uzmanin ifadeleri Tablo 13’de gosterilmistir.

Alinan cevaplara gore yapilan igerik analizinde amag farkliliklar1 basliginin
onceliklerdeki farkliliklardan, ticari kaygilarin olusturdugu farklilardan, hiz
smirlamalarma uymamadan kaynaklandigi goriilmiistiir. Bir katilimci tarafindan

geminin ticari baski ile dnceliklerinin nasil degistigi asagidaki sekilde aktarilmistir.

Biz burada bir¢ok kurali uyguluyoruz. Bogazlar Tiiziigii, kullanict
talimatlar, yerel kullanict rehberi var. Bunlarin hepsini alip o kurallara
uygun giivenli gegisi yaptirmaya c¢alistyoruz. Karsimizdaki insan da
kendi ¢ikarina bizi zorluyor. Ciinkii benim kongello kacacak diyor. Biitiin
hepinizin kacabilir. Hepiniz ticaret amaciyla oradasiniz. Sen kendi
armatoriinii obiirii kendi amatoriinii koruyor.

Bir baska katilime1 ise durumu soyle ifade etmistir;
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Gemide de burada emniyet oncelikli ancak séyle bir fark var: gemi
oncelikle tabi ki kendi ve kendine yakin olan bélgedeki gemileri baz alarak
emniyeti diisiinerek hareket ediyor, biz ise biitiin Istanbul Bogazi’'nin ve
sorumlu oldugumuz biitiin sektorlerin ve onlarin icindeki gemilerin
emniyetini diisiinerek hareket ediyoruz. Temel fark gemi hareket eden bir
istasyon oldugu icin kendi hareketine gore diger gemilerin hareketini
kiyaslyor. Biz hareket etmeyen bir istasyon oldugumuz icgin diger hareket
eden nesnelerin birbirlerine gore olan durumlarini inceliyoruz. Kendi
emniyetleriyle birlikte armatoriin ve sirketin kazancim diigiinerek hareket
ettikleri i¢cin miimkiin mertebe en ¢abuk sekilde gemisini A noktasindan B
noktasina gotiirmeyi hedeflemekteler. Bizim 6yle bir kaygimiz olmadigi
icin, gemi gecikmig, gemi planlamaya girememig, bir sonra girmis bizim
icin ciddi bir oncelik tasimaz.

Raporlama igerik analizinde tespit edilen diger bir c¢atisma konusudur.
Raporlamalardaki standardizasyon eksikligi, bilgilerin uyusmazligi, ge¢ raporlama ve
giincelleme eksikligi bu bashigin alt baslhklaridir. 2 farkli katilimeci1 raporlama

konusunda yasadiklari ¢atigsmalar1 asagidaki sekilde anlatmustir.

Gemiler bogazdan ge¢meden énce SP1 ve SP2 raporlarini gegislerinden
belli bir siire once gondermek zorundalar. Ancak geg¢ kalyyorlar ve
planlamaya alamiyoruz. Ya da bilgilerde uyusmazlik olabiliyor.

Ozellikle biiyiik boylu konteyner gemilerine air draftlarini soruyoruz.
Onlarda da degisiklik olabiliyor zaman zaman. Gegenlerde yine oyle bir
stkintili durumumuz olmustu. Gemi giineyden giris yapiyor 1. Kopriiye
yaklasiyor ve kilavuz kaptan gemiye ¢iktiktan sonra rapor ediyor. geminin
air draftimin kritik oldugunu soyliiyor. Bu sekilde giderse kopriiye ¢ok
yakin silme gegecegiz yani. Sonra tekrar gemiyle temas kuruyoruz, teyit
ediyoruz. Son anda gemi balast alip gemiyi batirdi o sekilde emniyetle
gecisi gercgeklestirdi. Diistinsenize gemiden SP2 almigsiniz giiya her sey
normal diye gemiyi sevk ediyorsunuz bogaza girisi yapryor ve boyle bir
durumla karsilasiyorsunuz.

Bilgi catigmalar1 icinde her katilimci1 gemilerden goriis, akint1 gibi bilgileri
almaya ihtiya¢c duyduklarindan bahsetmislerdir. Bir katilimci durumu asagidaki

sekilde aktarmustir.

Goriis, akinti vb. bilgileri gemilere soruyoruz. Ciinkii ben hakim
olamiyorum. Goriis i¢in yogunlukla sikintili olan yerler Yenikoy’e kadar
olan kuzey kismidir. Hava Besiktas 'ta, Kabatas 'ta giinliik giinesliktir ama
kuzeyde sis pus. Ama bogaz askiya almir tiiziik oyle der. Goriis 5
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gominamin altina diistiigiinde c¢ift yon askiya alimir. 1 milin altina
diistiigiinde tek yon askiya alin der. Bizim kiyida bot istasyonumuz var.
Onlardan birini kaldirip kontrol ederiz. Kilavuzlu - kilavuzsuz gemilere
sorariz. Ama bunu ¢oklu yapariz bir taneyle bagimli kalmamak lazim.
Kendi uygulayisimi séyliiyorum, ben 2-3 tane yerden kontrol ederim.
Bottan, kilavuzlu gemiden, kilavuzsuz gemiden kontrol ederim. Demek
istedigim 3 lii kontrol etmeye ¢alistyorum. Ne kadar ¢ok sorarsam o kadar
cok iyi. Gemiden aldigim bilgiler igimi yapmamda yardimci oluyor.

Geminin kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda operatorden bilgi saklamasi da 6
basoperatdr tarafindan dile getirilmistir. Ozellikle iskele demiri, gyro arizasi ve

manevra kabiliyeti konusunda bilgi saklanmas1 durumu yasandigi aktarimaistir.

Geminin iskele demiri yok ama rapor edilmiyor. Simdi biz bogaz girisi
yapmadan once Panama’daki gibi, her yeri kontrol etmiyoruz. Beyan
usulii ¢alistyoruz. Ama yakalanirsa rapor ediliyor. O zaman eskort
veriliyor. Ozel gecis sarti almak zorunda seyre engel teskil edecek
herhangi bir aksaklikta. Bizim gemiyle en ¢ok yasadigimiz sikintilardan
biri bu. Ozellikle Arap ve Tiirk gemileri hizi fazla séylerler. Ornegin akinti
fazla oldugunda, hizi belli bir sinirin altindaki gemiler bogaza alinmiyor.
Adam ben 8 knot yaparim diyor ama yapamiyor. Bu sefer dondiirmek
zorunda kaliyoruz eskort kabul etmiyor. Gemilerden bize dogru bilgi
gelmesi gerekiyor. Aksi durumda organizasyon bozuluyor.

Geminin 6zel bir durumu varsa teknik yetersizligi arizasi varsa énceden
beyan etmesi lazim ¢iinkii onlar normal statiide planlanmiyor. Ama
aksaklik yasamamak igin séylemiyorlar. Gemi gece gececegini diistinerek
demirlerinden birinin olmadigim bildigi halde beyan etmeyebilir. Ciinkii
beyan ederse hem sirasini kaybedecek hem rémorkér refakati almasi
gerekecek bu da hem maddi kayip hem de zaman kaybi demektir. Baska
bir durum olarak gyro pusulasinda ariza vardir ve saklar. Hele kilavuz
kaptansiz bir gemiyse beyan etmez. Yaptirimlara maruz kalmamak igin
saklayabilecekleri bir¢ok seyi saklarlar.

Miilakatlardan elde edilen cevaplara gore operatorler teknoloji kaynakli
catigmalar1 ¢ok siklikla yasamakta olduklarmi1 dile getirmislerdir. Teknik
aksakliklarin, ekipmanlarin kalitesizliginin ve giincel olmayisinin islerini yapmalarina
ve gemiye yardimc1 olmaya engel olusturdugunu belirtmislerdir. Ozellikle VHFin ses
kalitesinde yasanan sikintilar siklikla dile getirilmistir. VHF’in ses kalitesinin kotii
olusu ayni zamanda bir iletigim ¢atigmasi olusturdugu icin bu durum her iki bashk
altinda da degerlendirilebilir. Operatorlerin ses kalitesine verdigi dnem ve bu durumun

gemiyle aralarinda nasil ¢atigmaya sebep oldugu asagidaki 6rnekteki gibi aktarilmigtir.
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Devamli sistemimizde sesle ilgili sikinti yasiyoruz. VHF lerimiz ¢ok
kalitesiz. Iletisimimizi saglayan en énemli aracimiz olan VHF en biiyiik
stkintilarimizdan  birisi. Ciinkii iletisimle temas kuruyoruz. VHF ler
calismazsa igimizi yapamayiz. Ekrani gormesem de sadece VHF ile gemiyi
gecirebilirim.

Operatoriin gemiyle iligkisinin iyi olabilmesi icin ne gerekiyor? lletisim.
Konuguyoruz sizinle ve beni duyuyorsunuz, anliyorsunuz, cevap
veriyorsunuz. Bizim buradaki teknik yetersizliklerimiz var. 3’er tane
VHF lerimiz var. Sirekli VHF degistiriyoruz. Gemi duymuyor bizi.
Gemiye maksimum manevra stiratint soracagiz. Ama biz bunun igin belki
de 1 dakika ugrasityoruz. Bunun gibi 5-6 tane standart sorumuz var. Her
biri i¢in bu kadar ugrasinca ne oluyor? Buradaki insanmin yedek pargasi
da olmayinca bir siire sonra sinir katsayist yiikseliyor. Bunun gemiyle
alakast yok ashinda. Adamin isini diizgiin yapamamasinin, sesini
duyuramamasinin verdigi bir stres var. Iletisimde ciddi problemler var;
ctinkii sistemler eski.

Iletisim ¢atismasi birgok katilimci tarafindan dile getirilmis olup Ingilizce
yetersizligi, SMCP kaliplar1 ve islup gibi alt bagliklarla degerlendirilmistir.

Katilimcilarin bu konularla ilgili tecriibelerini asagidaki gibi fade etmislerdir.

Gemidekilerle konusurken ozellikle Rus, Cinli ve Arap ile SMCP
kullanmadigimiz oluyor. Ciinkii SMCP ile seviyeyi yukari ¢ikarmig
oluyoruz ama karsidakinin seviyesi buna uygun degil. O, beni anlamak
zorunda diyemiyoruz bir sekilde bunu ona anlatmam lazim. O yiizden
standardimizi asagiya ¢ekiyoruz. Bazen tarzanca, garson Ingilizcesi
kullaniyoruz. Mesela Cinliye stiratini soruyorsun acentesini séyliiyor.

Cinlilerle ilgili ¢ok ciddi aksan problemi yasiyoruz. Cinlilere Ingilizce
bilmiyorlar diyemem ama konustuklar: bizim bildigimiz Ingilizce degil.
Telafuzla ilgili cok ciddi sikinti var. Ruslarla da aksan problemi yastyoruz
ama ayrica Ruslarda bilmeme de var. Cok basit Ingilizce terimlere de
hakim degiller. SMCP berbat durumda. Cok basit temel Ingilizce
kavramlarla ilgili dialog kuramadigimiz durumlar var. Bunun da sebebi -
kendi yorumumuz- bizim bulundugumuz cografyada c¢alisan gemi
adamlarin kalitesi ve gemilerin standard: diisiik. Standart alti gemi oldugu
gibi bu gemilerde standardin iistiinde personel de ¢alistirilmiyor ya da
personel bu gemileri tercih etmiyor. Standart alti bir gemide gelirler diisiik
ve kalitesiz personel var. Ve standart alti gemilerin yogun oldugu
diinyanin en tehlikeli suyolu bulundugumuz bu cografyadir.

[letisimde iislubun 6nemi ve gatisamaya nasil yol actig1 bir katilimci tarafindan

kendi yasadig1 bir olayla anlatiliyor.
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Tuzlamin giineyinde, Izmit kérfezinden ¢ikip gelen gemi Sektor Marmara 'y
gecip direk Sektor Kadikoy’'e gecmis oluyor. Eger prosediire de biraz
yabanciysa veya karistirdiysa o esnada Sektor Marmara’ya SP2 raporunu
vermesi gerekirken onu atlayip direk Sektor Kadikoy 'ii arayarak ben sizin
sektoriiniize girdim Kumkapi'da ikmalim var bogaz gegisi yapacagim
diyor. Gemi kaptaniyken benim de bizzat yasadigim bir durumdur. Sektor
Kadikéy 'deki operator de bagirarak kardesim siz kime rapor vermeniz
gerektigini bilmiyor musunuz? Niye hemen sektor Kadikoy 'ii artyorsunuz.
A¢ip okuyun adam gibi raporlama nasil yapiliyor gibi asagilayarak
bagirp ¢agirryor. Simdi diistiniin kopriitistiinde yamimda nébetgi zabit,
stajyer var belki kamarot var. Gemi kaptani orda herkesin yaninda fir¢a
yiyor bu hos bir durum degil. Ben agik¢asi herkesin empati yapmasi
gerektigini diistintiyorum. Simdi burada bazi arkadaslar is stresi ve
yiikiiyle birlikte onlar da buna benzer tepkiler veriyor ama yapmayn
diyorum. Siz konustugunuz kisiyi bilmiyorsunuz kaptan da olabilir zabit de
olabilir. Gemideki insam fir¢alamak, bagwrmak komple iletisimi
koparwyor. Kimi insan sakin kimisi daha fevri olabiliyor. Karsidakinin ses
tonu bile iletisimi bozabiliyor. Ses tonundaki o ince timi karsi taraftan
farkly algilanip bir anda ¢atismaya doniigebiliyor.

Miilakatlardan alinan cevaplarla yapilan igerik analizlerinde ¢aligma ortaminin
uygunlugu, operatorlerin dinlenme sartlar1 da ergonomi ¢atisma konusu olarak
degerlendirilmistir. Uygun olmayan ¢aligma ortami ve konsollarin dizayni konusunda

bir katilimc1 asagidaki gibi goriistinii belirtmistir.

Operatérlerin ¢calisma ortamlarimin iyi olmasi yaptigt is igin ¢ok onemli.
VHF lerle konusurken mandala basarken bile mesafe var. Aslinda 6yle
ayarlanmali ki kalktiginizda elinizden mandala basabilmesiniz. Kulaklikla
baglanabilmeli operator ayaga kalktiginda bile gemiye cevap verebilmeli.

Icerik analizlerinden c¢ikan bir diger c¢atisma konusu kisisel catismalar
olmustur. Katilimcilar, taraflarin lider olma arzusu tasidiklarini, ego problemleri

olustugunu, empati yapmanin 6nemini ve kisisel 6zelliklerin etkilerine deginmislerdir.

Bizim VTS ile gemi arasinda en ¢ok yasadigimiz ¢atisma konusu tislupla,
ego ve kisisel c¢atismalarla ilgili oluyor. Kisiler kendi dediklerinin
yvapilmasi konusunda ¢ok baskici olabiliyor. Herkes kendi bilgisinin daha
tistiin oldugunu diistiniiyor.

Ayrica bu konu bashg: altinda kilavuz kaptanl gemide daha fazla catigma

yasandig1 kilavuzlu geminin tavsiyeleri dinlemede operatorleri daha fazla zorladig:

dile getirilmistir.
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Kilavuz kaptanlar tabi ki gemiye emniyeti saglamak icin ¢ikiyorlar. Ancak
onlarin da bolgeyi iyi tanimaktan kaynaklanan kendilerine asiri giivenleri
oluyor. Bu yiizden daha hizli gitmeye meyilli olabiliyorlar. Biz de tiiziik
kurallarina aykirt bir durum tespit ettigimizde onlart uyarmamiz
gerekiyor. Uyardigimiz zaman da ¢atismalar yastyoruz.

Farkli milletlerden olusan gemiadamlarinin gesitli kiiltiir yapilarma sahip
olmasi da catigma konular1 arasinda yer almistir. Egitim seviyelerindeki farklar, Tiirk
gemi kaptanlariyla yasanan catismalar, risk algi seviyelerindeki farklar alinan
cevaplardan ¢ikarilan bashklardir. Tiirk gemiadamlariyla yasanan ¢atismalarda ego ve

emniyet kiiltiirii cevaplart alimmistir. Katilimcilarin ifadeleri asagida verilmistir.

Tiirk kaptanlarla en ¢ok ego problemi yasiyoruz. Yabanci kaptan yabanct
sularda oldugu icin daha cekingendir. Ornegin kaptana demirleme
yapacagi yeri gosteriyoruz ama gidiyor b’ye demirliyor. Diger biitiin
kaptanlar o sikistk alana demirlemeye c¢alisiyor. Ama bazilar: gidip
kendince uygun gordiigii alana demirliyor.

Tiirklerde emniyet kiiltiirii zayiftir ¢iinkii bize bir sey olmaz anlayisi vardur.
Araplarda da ayni sey var ve siirekli bahane uydururlar isini halledelim
diye. Hintliler mesela kendini gostermeye calisir siirekli. Iletisimin kisa
olmasi lazim ama kendisini gostermek igin siirekli anlatir ve kendinden
asagidakini ezmeye ¢alisir.

Milliyetten milliyete degisen denizcilik egitimi ve emniyet kiiltiiriiniin farkl
olmasi kesinlikle bir ¢atisma sebebidir. Ciinkii standartlar: yiiksek olan ve
emniyet kiiltiirii oturan bir gemide kesinlikle insanla ilgili, SMCP ve temel
denizcilik bilgisiyle ilgili ¢atismalar yasamayiz. Bu kiiltiirii oturmamug
gemide risk algisi da farklilasiyor. Gemiye ¢atistyorsun diyoruz daha var
diyor. Bunlart algilamada sorun yasanabiliyor.

Icerik analizinden elde edilen cevaplarla gorev alanlariyla ilgili yasanan
catisma konular1 elde edilmistir. Taraflarin birbirlerinin is alanlarina miidahil olmalari,
is alanlarin1 bilmeme, rol catigmalari, kilavuzlu gemide kaptanin iletisimden kopmasi
gibi alt basliklar bu kapsamda yer almistir. Bir katilime1 tarafindan gemidekiler i¢in
gemi trafik hizmetlerinin varliginin nasil algilandig1 asagidaki gibi aktarilmustir.

Kurallari uygulayan trafik polisi olur veya baska bir idare olur biz burada
Liman Bagkanligi adina tiiziik uygulama talimati ve uluslararasi mevzuati
uygulattiran onunla ilgili tespiti yapan birimiz. Boyle bir kurum diinyanin
hi¢bir yerinde higbir zaman buna maruz kalanlar tarafindan kabul
gormemis ki. Soyle diisiiniin burada birisi siirekli size kural ihlali
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yaptiginizi hatirlatsa ya da sizi ceza vermeyle uyarsa gibi. Biz burada her
seyi bilen burayr yonlendiren grup biziz gibi algilaniyor. Biz de diyoruz
bize liman baskanlig1 yetki vermis ama iste hi¢bir zaman bu iletisim kaba
bir seklinde olmamali. Ancak en kibar haliyle bile yine tepki alvyor.

Miilakatlar sonucu operatorlerin planlamalara yapilan itirazlar, prosediir
fazlaliklar1 ve acentelerin gemilere bilgi saglamada eksik kalmasi gibi alt basliklarla
ek ig yiiklerine sahip olduklar1 ve bunlarin gemilerle aralarinda ¢atigmalara sebep
oldugu belirlenmistir. Katilimcilardan alman 6rnek konugmada planlamaya yapilan
itirazlarin ve acentelerin gemilere gerekli bilgilendirmeleri yapmamasinin islerindeki

Onemini asagidaki gibi belirtmistir.

Cok yogun trafik olan durumlarda trafik planlamasiyla ilgili sikinti beyan
ediyorlar. En sonda gelen gemiler bogaz gecisi yapti neden gibi
sorgulaniyor. Yerini sirasint begenmeme durumu oluyor. Biz de ortada
bir¢ok parametre oldugundan bahsediyoruz. Mesela tanker her tiirlii onun
ontine gegebiliyor, biiyiik gemi, yollu gemi yani ¢ok siirat yapabilen gemi
gecebiliyor. Kendi aralarinda kiyas yapmalar: lazim rahatsizlik oldugunu
beyan etmeleri i¢in. Boyle durumlarda bizleri de téhmet altinda
bwrakiyorlar. Acenteler bizim yaptigimiz bu planlamalart gorebiliyor.
Acenteler bunu gemilere agiklasa bizler agiklama yapmak zorunda
birakilmayiz. Ayrica demir yerlerine de itirazlar oluyor.

Acentelerin gemileri bilgilendirmesinde eksiklikler goériiyoruz. Gemi, o
kadar yogunlugun iginde tekrar tekrar ¢cagiriyor ve soruyor kilavuzu hangi
kanaldan arayacagim, pilot ¢armihi ne tarafta gibi. Bu standartlar
acentelerin onceden gemiyi bilgilendirmesi lazim ki VHF gereksiz mesgul
edilmesin ve ek is yiikii azaltilsin. Ornegin bu sene GMT+3 'teydik. Saat
degistirmedik. Biz 1 yil boyunca gemilere saat séyledik. Ka¢ gemi bu
yiizden gecikti. Oysaki bu bilgilendirmeleri acentelerin gemileri ge¢mesi
gerekiyordu.

Yorgunluk, stres ve uzun calisma siireleri operatorler tarafindan ¢atisma
konusu olarak belirlenmis uzun ¢aligma siireleri sonunda tahammiil gii¢lerinin azaldig1

ve bu durumun gemiyle iletisimde ¢atigmalara sebep oldugu belirtilmistir.
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Tablo 13: Miilakat Calismasi Icerik Analizi

TEMALAR, Kodlar Katihmecilar ve ifadeleri Total
Ki | K: [ Ks | Ks | Ks | Ko | K7 | Uzman

Amac¢ Farkhihiklar

Oncelik farkliliklar . . . . . . . 7

Ticari kaygilar . . . . . . . 7

Hiz tahdidine uymama . . . . 4
Raporlama

Standardizasyon eksikligi . . 2

Geg raporlama . . . 3

Giincelleme eksikligi . . . 3
Bilgi

Gemilerden bilgi alma ihtiyac1 | ° . . . . . . 7

Bilgi saklama . . . . . . 6

Giliven problemleri . . . . . . 6

Bigilerdeki uyusmazliklar . g 2
Teknoloji

Ekipman kalitesizligi . . . . 4

Giincel olmayan ekipman . . . . 4

Teknik aksakliklar . . . . . . . 7

Arayiiz kullanigsizlig . 1

Eksik donanim . 1

Tasarim . . 2
Tletisim

Ingilizce Yetersizligi I ERE . 5

SMCP Kaliplari . . . 3

Uslup K 2

Ses kalitesi . . . . . . 6
Ergonomik Sartlar

Dinlenme ortanu sartlari . . . 3

Uygun olmayan ¢aligma ortamu | ° . . . . . . 7
Kisisel Catismalar

Lider olma arzusu . . . . . 5

Ego . . . . . 3

Empati eksikligi . . 2

Hiyerarsik yapinin etkileri . . . . 4

Kisisel ozellikler . . . . 4

Kilavuz kaptan diretmeleri . . . . . 5

Kisisel husumetlerin yansimasi . . 2

Taraflarin igbirligine yatkin . . 2
olmamasi
Kiiltiirel Farkhihiklar

Cok kiiltiirlii yap1 . . . . 4

Egitim seviyeleri farkliliklari . . . . 4

Tiirklerin kurallara ve . . . . 4
talimatlara uyma problemleri

Risk algi1 seviyelerindeki fark | ¢ . . . . 5
Gorev, Sorumluluk

[s alanlarma miidahil olma o | ] | [« e ] 4
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Tablo 13: Miilakat Calismasi Icerik Analizi (Devam)

Is alanlarmi bilmeme . . . 3
Rol ¢atigmasi . . . . 4
Kilavuzlu gemide kaptanin | ° . . 3
iletisimden kopmasi
Kurallar1 tam olarak bilmeme . . . 3
Sektor gegis bildiriminde geg . . 2
kalinmasi
Ek Is Yiikleri
Planlamaya itirazlar . . . . . 5
Prosediir fazlaliklari . . 2
Acentelerin  gemilere bilgi | ¢ . . 3
saglamada eksik kalmasi
Yorgunluk
Stres . . . 3
Uzun ¢aligma siireleri . . . . . 5
Yetersiz personel . . . . . 5

3.3.3.1 Anket Formunun Tanitilmasi

Miilakatlar yoluyla katilimcilardan elde edilen veriler igerik analizi yontemiyle
kodlanip belirli degiskenler altinda toplanmis ve bu degiskenler kullanilarak
gelistirilen anket formu ¢alismanin veri toplama araci olarak kullanilmistir. Anketin
son hali olusturulmadan Once deniz trafik basoperatorliigii yapmis uzmanlarin
goriislerine bagvurulmustur.

Uzmanlarin onerisiyle ayni anlami tasig1 diisiintilen baska ifadeler oldugu i¢in,
taraflar arasi kisisel iistiinliik cabalari, taraflarin {istlenmis oldugu sorumluluklarin
catigmasi, operatorlerin is yiikiiniin ve ¢aligma saatlerinin fazla olmasi ifadeleri anket
formundan ¢ikarilmisg, Seyir Plani (SP) raporlarmin zamaninda génderilmemesi ve SP
raporlarinin  gecikmesinden kaynaklanan ek is yiikleri ifadeleri Tablo 14’de
gosterildigi gibi Konu 5 olarak birlestirilmistir. Gemi trafik hizmetleri merkezinde
kullanilan sistemlerinin arayiizlerinin kullanici dostu olmamasi, VHF istasyonlarindan
birisinin mandalinin takili kalmasmdan dolay1 yasanan iletisim problemleri ve kilavuz
kaptanli geminin kilavuzsuz gemiye gore daha fazla ig yiikii olusturmasi ifadelerinin
yasanan sorunlara eklenmesi Onerilmistir. Uzmanlar tarafindan, gemideki taraflarin
hiz tahdidine uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi maddesinin, gemi kaptani ve

kilavuz kaptanlar i¢in ayrilmas: gerektigi ifade edilmis ve iki ayr1 madde (K2-K3)
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olarak anket sorularina eklenmistir. Yapilan onerilerin akabinde Ek 3’de verilen anket
formu olusturulmustur.

Catigma konularinin olusma sikliklar1 belirlenirken saatte bir, giinde bir,
haftada bir, ayda bir ve yilda bir kez olarak ayirim yapilmisken goriismeler sonucunda
“Saatte Birka¢ Kere”, “Giinde Birka¢ Kere”, “Haftada Birka¢ Kere”, “Ayda Birkag
Kere” ve “Yilda Birkag Kere” seklinde yapilacak diizenlemelerin daha dogru olacagina
karar verilmistir.

Gelistirilen anket formuna gore en ¢ok karsilasilan 46 adet Gemi-GTH aras1
catigma konusu siralanmis ve katilimcilardan bu konularm yasanma sikligi ile
meydana getirebilecegi zararin boyutlarini (“Cok Kiigiik Zarar”, “Kiiciik Zarar”,
“Orta Boyutta Zarar”, “Biiyiik Zarar”, “Cok Biiyiik Zarar”) 5’1i 6lgekten uygun olani
secerek puanlamasi istenmistir.

Anket formunun son hali ile deniz trafik basoperatorlerine pilot ¢alisma
yapilmis olup yeterlilik, anlasilabilirlik ve amaca uygunluk agisindan degerlendirilip
ihtiyaci karsiladigi belirlenmistir.

Anket formunda bulunan 46 adet ¢atigsma konusu Tablo 14’de verildigi gibidir.
Calismada bu konulardan, satir basinda verilen konu numaras1 K1, K2, K3... K46

seklinde bahsedilmektedir.

90



Tablo 14: Anket Formu Catisma Konular1

CATISMA KONULARI

NO

K1 Gemi kaptaninin sadece kendi emniyetini diigiinerek hareket etmesi

K2 Kilavuz kaptanin hiz sinirlamasina uymayarak daha hizl gitmeyi istemesi

K3 Gemi kaptaninin hiz sinirlamasina uymayarak daha hizl gitmeyi istemesi

K4 Gemi kaptaninin ticari kaygilar nedeniyle aceleci davranmasi

K5 Seyir Plani(SP) raporlarmin zamaninda génderilmemesinden kaynaklanan ek is yiikleri

Ké6 Varig zamanlarmin giincellemelerinin yapilmamasi

K7 Raporlar arasindaki bilgilerdeki uyusmazliklar

K8 Thtiyag duyulan gériis, akint1 vb. gibi bilgilerin gemilere sorulmasi

K9 Gemilerden alinan goriig, akinti vb. gibi bilgilerin dogrulugu konusunda duyulan siipheler

K10 Gemilerden alinan hiz bilgileri ile GTH nin saptadig: hiz bilgilerinin uyusmamasi

K11 Gemideki teknik eksikliklerin bildirilmemesi

K12 VHEF ses kalitesinin diisiik olmas1

K13 GTH ekipmanlarinin teknolojik acidan giincel olmamasi

K14 Kullanilan GTH sistemlerinin arayiiziiniin kullanic1 dostu olmamasi

K15 VHF sahasim her bdlgeyi kapsamamasi

K16 VHF istasyonlarindan birisinin mandalinin takili kalmasindan dolayr yasanan iletigim
problemleri

K17 Teknik problemlerden dolay1 olusan stresin i§ ortamina yansimasi

K18 Gemi adamlarinin Ingilizce seviyesinin diisiik olmas:

K19 Operatorlerin Ingilizce seviyesinin diisiik olmasi

K20 Tletisimde SMCP kaliplariin kullanilmamast

K21 Gemi — GTH taraflarinin denizcilik gegmislerinden gelen liderlik giidiilerinin olusturdugu
catismalar

K22 Taraflarin birbirleri {izerinde olusturmaya calistiklar iistiinlik kurma gabalari

K23 Taraflarin birbirlerinin ig alanlarina miidahil olmalar

K24 Taraflarn birbirlerinin gérev alanlarini tam olarak bilmemesi

K25 Taraflar arasinda denizcilik kiiltiiriinden gelen hiyerarsik yapinin negatif etkisi

K26 Taraflarin rol ¢atigmasi i¢ine girmesi

K27 Taraflarm birbirlerini daha 6nceden tanimalarindan kaynaklanan negatif etkiler

K28 Taraflarin empati yapma eksikligi

K29 Taraflarm iletisimde kullandigi tisluplar

K30 Taraflarn riski algilama seviyelerinde yasadigi farkliliklar

K31 Taraflarmn farkli fiziksel ortamlarda is yapiyor olmasindan kaynaklanan negatif etkiler

K32 Operatore yapilan ticari baskilar

K33 Kilavuz bulunan gemide, gemi kaptaninin gemi-GTH operatorii arasindaki iletisime dahil
olamamast

K34 Taraflar arasi kiiltiirel farkliliklarin iletisim kurmada olugturdugu negatif etkiler

K35 Kilavuz kaptanin gemiden erken inme ve gemiye gec¢ ¢ikma talepleri konusunda yasanan
problemler

K36 Sektor gecis bildirimlerinde ge¢ kalinmasi

K37 Gemilerin yapilmig olan siralamalara yaptigi itirazlarm ek is giicii yaratmasi

K38 Operatorlerin is yogunlugunun yiiksek olmasindan kaynaklanan iletisim kurma zorluklari

K39 Acentelerin gemilere yeterli bilgilendirme yapmamasinin operatdre ek is yiikii olusturmasi

K40 Operatorlerin dinlenme ortamlarimin uygun olmamasi

K41 Operatorlerin ¢aligma ortaminin ergonomik agidan uygun olmamasi

K42 Operatorlerin kisisel 6zelliklerinin meslegini yapmaya uygun olmamasi

K43 Kilavuz kaptan alan gemilerin gbzlemlenmesinde duyulan rahatlik sonucu olugan emniyet
eksikligi

K44 Tiirk gemi kaptanlarinin yabancilara gore verilen tavsiyelere uymaya daha az meyilli olmasi

K45 Gemi kaptanlarinin Deniz Trafik Kurallarini tam olarak bilmemesi

K46 Kilavuz kaptanli geminin kilavuzsuz gemiye gore daha fazla iletisim is yiikii olusturmasi
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3.3.4. Risk Degerlendirmesi

Risk degerlendirmesi, herhangi bir sistemde tehlikelerden kaynaklanan
risklerin biiyiikliigiinii tahmin etme ve mevcut kontrollerin yeterliligini dikkate alarak
bu risklerin kabul edilebilir olup olmadiginina karar verme siirecidir (Ceylan ve
Bashelvaci, 2011: 26).

Tehlike, istenmeyen sonuglara yol agabilecek durum olarak tanimlanmaktadir.
Riskleri degerlendirirken istenmeyen bir olayin (tehlikenin) meydana gelme olasilig1

ile bu olayin sonuglarinin siddeti dikkate alinir ve Sekil 8’de verilen formiil kullanilir.

Sekil 8: Risk Skorunun Hesaplanmasi

RISK = OLASILIK x SIDDET
R=0xS$S

OLASILIK

SIDDET

Kaynak: Ceylan ve Bashelvaci (2011) kullanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Calismamizda belirlemis oldugumuz catisma konular1 kaza riski tasiyan
tehlikelerdir. Miilakatlar yoluyla belirlenmis ¢atigma konularinin meydana gelme
olasiliklar1 ile olaym sonucunun siddetinin ¢arpimi her bir ¢atisma konusunun risk

skorunu gostermektedir.
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Risk Degerlendirmesi yapilirken 10x10, 5x5, 3x3 gibi risk matrislerinden
yararlanilir. Risk matrisi, bir olaym olma olasilig1 ile olduktan sonra yaratacagi etkiyi
analiz etmek icin kullanilan bir degerlendirme aracidir (KTU, 2017). Belirlenen
konularm her birine bir siddet degeri ile bir olasilik degeri verilir ve risk matrisi
tablosunda alacag yer belirlenir.

Calismamizda, literatiirde bazi farkliliklarla birbirine benzer sekilde bulunan
risk matrislerinden Diinya Denizyolu Tagimacilig1 Altyapisi Birligi (PIANC)’ nin 2017
raporlarinda da kullanilan Tablo 15’de gosterilen 5x5 Risk Matris Tablosu’ndan
yararlanilmistir. PIANC, suyollari, liman ve kiy1 bolgelerinin seyir faalliyetlerine
yonelik standartlarla ilgili konulardan ve danigsmanliklardan sorumlu olan, su yoluyla
tasinan ulagim altyapilariyla ilgili teknik, ekonomik ve ¢evresel konularda uluslararasi
uzmanlari bir araya getiren uluslararasi bir kurulustur. Siyasal olmayan ve kar amaci
giitmeyen PIANC, 1885 yilinda kurulmus olup, Biirtiksel merkezlidir.

Bu matris tablosu, PIANC’in 100 yili askmn tecriibesiyle raporlarinda
kullanmay1 tercih etmesi ve ¢esitli sektorler icin kullanilan risk matrislerinin iginden
denizcilik sektorii icin kullaniliyor olmasindan dolay1 tercih edilmistir. Tablo 15°de,
yatay eksen istenmeyen sonuglara yol agabilecek olaym sonuglarinin siddetini dikey
eksen ise olasikliklar1 temsil etmektedir. Olayin siddeti ekonomik, saglik ile emniyet
ve cevresel etkiler olmak tizere ii¢ basliga ayrilmistir. Coklu 6liimler, genis ¢apli maddi
hasarlar ve ¢evreye verilecek ¢ok biiyiik etkiler siddet skoru i¢in en bliyiik degerleri
olugturmaktadir. Bir olayin meydana gelme siklig1 ile siddetinin kesistigi nokta, risk
matrisindeki yerini belirlemektedir.

Riskin seviyesini tanimlamak i¢in Tablo 16 kullanilmistir. Buna gore bir olayin
cok sik meydana gelmesi ve sonucunun ¢ok biiylik zararlara yol agmasi onun B3
bolgesinde yani kabul edilemez bolgede yer almasina sebep olur. Olaymn meydana
gelme siklig1 ve zararmin etkileri azaldikg¢a risk matrisinde kabul edilebilir bolgeye

(B1’e) dogru bir yonelme gergeklesir.
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Tablo 15: Shell Grup Risk Matris Tablosu

SIDDET
Saatte  birkac B1 B2
kere
Giinde birkag B1 B2 B2
E kere
= | Haftada birkac Bl Bl B2 B2
% kere
s Ayda birkac B1 B1 B1 B2 B2
kere
Yilda birkac B1 B1 B1 Bl B2
kere
Cok Kiiciik Zarar Kiiciik Zarar Orta Boyutta Zarar Biiyiik Zarar Cok Biiyiik Zarar
Ekonomik | Hafif hasar Ikincil hasar Kismi hasar Birincil hasar Genis capli hasar
<10bin 10-100bin 100-1000bin 1-10milyon >10milyon
Saghk & Emniyet | Hafif zarar Ikincil zarar Birincil zarar Tekil 6liim Cogul o6liim
Cevresel | Hafif etki Ikincil etki Bolgesel etki Birincil etki Cok biiyiik etki

(BI1=Bdélge 1, B2=Bolge 2, B3=Bdlge 3)

Kaynak: PIANC, 2016: 173.
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Tablo 16: Riskin Seviyesi

Diisiik Mavi Kabul Edilebilir Risk
Orta Sar1 Dikkate Deger Risk

Kaynak: Ceylan ve Baghelvaci, 2011: 29.

Tablo 16’ya gore;
B1 bolgesinde yer alan konular “Kabul Edilebilir”
B2 bolgesinde yer alan konular “Dikkate Deger”

B3 bolgesinde yer alan konular “Kabul Edilemez” risk tasimaktadir.

3.3.5. Arastirma Orneklemi ve Veri Toplama Siireci

Arastrmanin Orneklemi olarak Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi
(Istanbul GTHM) nde gdérev yapan deniz trafik operatorleri segilmistir. Bu segimin
yapilmasinda Istanbul’un 2003 yilindan beri gemi trafik hizmetleri merkezine sahip
olmas1, Istanbul Bogazi’nin iilkemiz ve diinya agisindan énemi, icerisinden ¢ok yogun
hem yerel trafigin hem de uluslararasi trafigin geg¢iyor olmasi etkili olmustur. Son 11
yilda Istanbul Bogazi’'ndan ortalama 49.496 adet gemi ge¢mistir. 2016 yilmda 9481
adet tehlikeli yiik tastyan tanker Istanbul Bogazi’ndan gecis yapmistir (UDHB, 2017).

Istinye’de bulunan istanbul GTHM 11-19 Temmuz 2017 tarihleri arasinda
operatorlerin vardiya degisim saatleri baz alinarak ziyaret edilmistir. Bu merkez 4
vardiya seklinde, her vardiyada 1 ya da 2 basoperatdr ve ortalama 9 operatdr ile hizmet
vermektedir.

Anketler her yeni vardiya degisim saatinde basoperatorler ile konusularak
dagitilmig bir sonraki vardiya degisiminde toplanmistir. Toplamda 36 adet anket
toplanmis 4 anket eksik bilgiler sebebiyle iptal edilmistir.

32 adet operatdr ve basoperatdre ek olarak, daha dnce Istanbul Gemi Trafik
Hizmetleri Merkezi’nde gorev almus, simdi Izmir Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’ne

atamasi yapilmig 8 adet basoperator calismanin 6rneklemine eklenmistir.
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Tablo 17’ye gore anket ¢alismasina katilan basoperator ve operatdrlerin yas

ortalamasi 43, gemi trafik hizmetlerindeki ¢aligma siirelerinin ortalamasi 8, denizde

caligma siirelerinin ortalamasi 12 yildir. Caligmaya katilanlardan 16 tanesi deniz trafik

basoperatorii, 23 tanesi deniz trafik operatoriidiir. 1 kisi ise gorevini belirtmemistir.

Mezun olunan okullarda 25 adet ile Istanbul Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesi

cogunluktadir. Caligmanin katilimcilarinin hepsi uzakyol gemi kaptanidir ve iclerinde

1 adet kadin katilimci bulunmaktadir. Katilimcilarin hepsi karigiklik yaratmamak

“operator’li simgeleyecek sekilde O1,02...040 olarak ifade edilmistir.

Tablo 17: Anket Katilimcilarmin Profil Bilgileri

KATILIMCI | YAS GOREVI GTH’DEKI | DENIZ | MEZUN
TECRUBESi | TECRUBESI | OLUNAN
OKUL
01 48 Basoperator 13 13 ITU
02 50 Basoperatdr 12 15 ITU
03 51 Basoperatdr 12 16 ITU
04 51 Basoperatdr 10 10 ITU
05 46 Basoperator 12 8 ITU
06 38 Basoperatdr 6 9 KTU
07 47 Basoperatdr 11 13 ITU
08 38 Basoperatdr 6 11 DEU
09 51 Basoperatdr 12 16 ITU
010 50 Operator 11 15 ITU
011 51 Operator 12 17 ITU
012 33 Operator 3 7 ITU
013 38 Operator 6 19 10U
014 49 Basoperatdr 14 15 ITU
015 32 Operator 1 10 KTU
016 34 Operator 1 10 KTU
017 - Operatdr 10 10 U
018 35 Operatdr 1 10 KTU
019 33 Operatdr 1 9 DEU
020 50 Operatdr 13 14 ITU
021 39 Bagoperator 6 10 ITU
022 40 Operatdr 12 5 U
023 36 Operatdr 1 12 DEU
024 36 Operatdr 1 14 ITU
025 40 Operatdr 10 5 ITU
026 50 Bagoperator 13 16 ITU
027 46 Operatdr 14 11 ITU
028 37 Operatdr 7 10 DEU
029 33 Operatdr 1 10 DEU
030 52 Basoperator 14 10 ITU
031 38 Operator 6 10 -
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Tablo 17: Anket Katilimcilarinin Profil Bilgileri (Devam)

032 45 Basoperatdr 8 17 ITU
033 - Operatdr 1 10 KTU
034 43 - 14 6 ITU
035 42 Operator 11 8 -
036 51 Operatdr 3 20 ITU
037 - Operatdr 7 10 ITU
038 42 Basoperator 6 5 ITU
039 50 Operatdr 11 15 ITU
040 - Basoperatdr 12 15 ITU
ORTALAMA | 43 Operator 23 8 yil 12 yil iTU 25
Basoperator 16 KTU 5
DEU 5
103

3.3.6. Verilerin Analizi

Calismamizda 40 katilimci tarafindan cevaplanmis, 46 adet catisma konusunun
meydana gelme siklig1 ve sonuglari matris tablosunda incelenmistir. Veriler, Sekil
9’da bir 6rnegi gosterildigi sekilde risk hesaplama tablosuna islenmis ve ortalama

siklik ve zarar (siddet) degerleri hesaplandiktan sonra risk matrisi lizerine tagmmistir.

Siklik degerleri her konu i¢in S1, S2, ... S46
Zarar degerleri her konu i¢in Z1, 72, ... Z46
Operatorler ise 01,02, ... 040 seklinde ifade edilmistir.

Konularin, risk matrisinde yerlerini belirleyebilmek i¢in konularm ayr1 ayri
siklik ve siddet degerlerinin ortalamast alinip x ve y koordinatlarindaki yeri
belirlenmis ve bu degerlerin ¢arpimi sonucu risk skorlar1 elde edilmistir. Yapilan
islemler asagidaki asamalardan olusmaktadir. Formiillerdeki matematiksel ifadelerin

sozel karsilig1 Tablo 18°de ifade edilmistir.
1. Asama

Konu x’in biitiin katilimeilar tarafindan verilen siklik degerinin artimetik

ortalamasi agagidaki formiil ile alindi.
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Sekil 9: Risk Hesaplama Tablosu

26

4

Fal

57

51

o1

02

05

a7

10 |09
11 |010
12 |011
13 (012
14 |013
15 |014
16 |015

17 |.

18 |.

12 | 039
20 | 040

21

2
100
38
2,87

22 BOSLUK

78 76 g5

40

146 145 119
32
3,05

40

128

115
40

98 101 134 1325
40 40 40

40

148
40
3,70

23 | TOPLAM

40

40

40
3,63

37
3,46

1,80 2,13

1,95

3,65

ZARAR ORT

24 |CEVAP 5AYISI

25 |SIKLIK ORT.

26
27

2,53 3,35 3,13 2,88

2,45

K2 K3 K4 K5 Kb K7
7,70 6,11

15,51

K1l

28 |RiSK SKORU

3,54

6,53

8 88

8,92
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Z;}:l OX

Ort(Sy) = ————
rt(Sx) n—Bos Cevap

2. Asama
Konu x’in biitiin katilimcilar tarafindan verilen siddet degerinin artimetik

ortalamasi asagidaki formiil ile alind.

¥i_10x

Ort(Z) = n—Bos Cevap

3. Asama
Risk skorunu belirlemek icin konularin siklik ve siddet ortalamalar1 degerleri

carpildi.
R = Ort(Sx) x Ort(Zx)

4. Asama
Konularin x(siddet) ve y(olasilik) eksenlerindeki degerleri girilerek risk

matrisindeki yerleri belirlendi.

Tablo 18 : Matematiksel ifadelerin Sozel Karsiliklar:

Ifade Aciklama
X Catisma konu numarasi
Ort(Sx) Komu x’in biitlin katilimeilar tarafindan verilen siklik degerinin artimetik
ortalamasi
Ort(Zy) Komu x’in biitiin katilimcilar tarafindan verilen siddet degerinin artimetik
ortalamasi
R Risk Skoru
N Katilimei1 Sayisi

Yukardaki asamalar1 konu 1 tlizerinden Orneklendirelim. Kullanilan veriler

katilimcilardan alinan gergek degerlerdir.

Konu 1: “Gemi kaptaninin sadece kendi emniyetini diislinerek hareket etmesi”
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Konu 1’in biitiin katilimcilar tarafindan verilen siklik degerinin artimetik

ortalamast;

10 ox 109
(1) ort(S1) = 2x=1 0X 109 2,87
40-2 38

Konu 1’in biitiin katilimcilar tarafindan verilen zararin siddeti degerinin

artimetik ortalamasi;

40 ox 128
(2) Ort(Z1) = Zx=1 0% _ =346
40-3 37

Bu konunun GTH ile gemi arasinda yasanma siklig1 2,87 yani ayda birkag kere
ile haftada birka¢ kere arasinda ama haftada birka¢ kereye daha yakin sekilde
cikmustir.

Konu 1’in meydana getirebilecegi zararin siddeti ise 3,46 yani orta biiyiikliikte

zarar ile biiyiik zarar arasinda yer almistir.

3 Konu 1 i¢in risk skoru = 3,46 x 2,87 = 9,92

4) Konu 1’1 risk matrisine yerlestirmek istedigimizde yatay
ve disey eksen degerlerinin Sekil 10°daki gibi x=3,4595; y=2,87 oldugu

goriilmektedir.

Sekil 10: Konu 1’in Risk Matrisindeki Yeri

5,00
4,00
5 K1; 3,46
3,00 ; 3,46;
= 2,87
7))
< 2,00
(-
Q 1,00
0,00
0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

SIDDET
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Bahsedilen agamalar her bir konu i¢in uygulandiginda her konunun risk

matrisindeki yeri, risk skoru ve riskin kabul edilebilir olup olmadig1 belirlenmistir.

3.5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Catigma konularmin olusma siklig1 ve sonuglarinin siddetlerinin ortalamalari
alinarak olusturulan grafigin risk matrisi lizerine yerlestirilmesiyle her bir konunun
hangi bolgede yer aldig1 bulunmustur.

Gemi-Gemi Trafik Hizmetleri arasinda yasanan catisma konularmin risk
matrisindeki yeri Sekil 12°de gosterilmistir.

Sekil 12’deki bilgiler renklendirilmis sekil olan Sekil 11°a tasmmustir. Bu iki
sekle gore;

Sekil 11: Bolgelere Ayrilmig Risk Matrisi
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Dikkate Deger
Kabul Edilemez

. 19, 26, 27, 32, 42 nolu konularm “kabul edilebilir bolgesi”nde
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1,3,4,5,6,7,8,9,10, 11, 16,20, 21, 22, 23, 24, 25, 28, 29, 30, 31, 33, 34, 36,
37, 38, 39, 40, 41, 43, 44, 45, 46 nolu konularm “dikkate deger bolgesi’nde

2,12,13, 14, 15, 17, 18, 35 nolu konularin “kabul edilemez bolgesi’nde oldugu

gorilmektedir.
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SIKLIK

Sekil 12: Gemi-GTH Arasinda Yasanan Catisma Konularinin Risk Matrisi
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Catigma konularinin siddet, olasilik ve risk skorlarinin yer aldigi Tablo 19’da
catigma konular1 risk skorlarina gore 6nemliden 6nemsize dogru siralanmigtir.

GTH ekipmanlarmin giincel olmamasi, gemi ile sorun yaganmasina sebep olan
15,13 ile en fazla risk skoruna sahip catigma konusudur. Bunu sirastyla VHF’in ses
kalitesinin diisiik olmast (15,02), teknik problemlerden dolayr olusan stresin is
ortamina yansimasi (13,76), kilavuz kaptaninin hiz tahdidine uymayarak daha hizl
gitmeyi istemesi (13,76), VHF sahasinin her bolgeyi kapsamamasi (12,82), gemi
personelinin Ingilizce seviyesinin diisiik olmas1 (12,04), kullanilan GTH sistemlerinin
arayliziiniin kullanict dostu olmamasi (11,39), kilavuz kaptanin gemiden erken inme
ve gemiye ge¢ ¢ikma talepleri konusunda yasanan problemler (11,09) izlemektedir.

Taraflarin birbirlerini daha 6nceden tanimalarindan kaynaklanan negatif etkiler
(3,58), operatdrlerin Ingilizce seviyesinin diisiik olmasi (3,99), operatérlerin kisisel
Ozelliklerinin meslegini yapmaya uygun olmamasi (4,44), operatore yapilan ticari
baskilar (4,47), Taraflarinin rol c¢atismasi igine girmesi (4,73), Taraflar arasinda
denizcilik kiiltiiriinden gelen hiyerarsik yapinin olumsuz etkileri (4,81) catisma

konularmnin kabul edilebilir risk tasidigi goriilmektedir.
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Tablo 19: Risk Degerlendirmesi Sonug Tablosu

NO CATISMA KONULARI B Z S R
K13 | GTH ekipmanlarinin teknolojik a¢idan giincel olmamasi B3 3,54 | 4,28 15,13
K12 | VHEF ses kalitesinin diigiik olmast B3 3,58 4,20 15,02
K17 | Teknik problemlerden dolay1 olusan stresin is ortamina yansimasi B3 3,55 3,88 13,76
K2 | Kilavuz kaptaninin iz tahdidine uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi B3 3,65 3,70 13,51
K15 | VHF sahasinin her bolgeyi kapsamamasi B3 345 3,72 12,82
K18 | Gemi adamlarinin ingilizce iletisim diisiik olmasi B3 3,28 3,68 12,04
K14 | Kullanilan GTH sistemlerinin arayiiziiniin kullanici dostu olmamasi B3 3,03 3,76 11,39
K35 | Kilavuz kaptanin gemiden erken inme ve gemiye ge¢ ¢ikma talepleri | B3 3,55 3,13 11,09
konusunda yasanan problemler
K40 | Operatorlerin dinlenme ortamlarinin uygun olmamasi B2 2,83 3,55 10,04
K41 | Operatorlerin ¢alisma ortaminin ergonomik agidan uygun olmamast B2 2,79 3,57 9,95
K33 | Kilavuz bulunan gemide, gemi kaptammin gemi-GTH operatorii arasindaki | B3 2,97 3,28 9,76
iletisime dahil olamamasi
K1 Gemi kaptaninin sadece kendi emniyetini diigiinerek hareket etmesi B2 3,46 2,87 9,92
K16 | VHEF istasyonlarindan birisinin mandalimin takili kalmasindan dolay: yasanan | B2 3,64 2,68 9,74
iletigim problemleri
K38 | Operatorlerin is yogunlugunun yiiksek olmasindan kaynaklanan iletisim kurma | B2 2,72 3,45 9,38
zorluklari
K11 Gemideki teknik eksikliklerin bildirilmemesi B2 3,83 2,38 9,12
K39 | Acentelerin gemilere yeterli bilgilendirme yapmamasinin operatore ek is yiikii | B2 2,72 | 3,28 8,92
olusturmasi
K3 | Gemi kaptaninin hiz tahdidine uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi B2 3,63 2,45 8,88
K45 | Gemi kaptanlarinin Deniz Trafik Kurallarini tam olarak bilmemesi B2 3,45 2,54 8,76
K30 | Taraflarin riski algilama seviyelerinde yasadig: farkliliklar B2 305 | 2,85 | 8,69
K36 | Sektor gegis bildirimlerinde ge¢ kalinmasi B2 2,23 3,62 8,04
K4 | Gemi kaptaninin ticari kaygilar nedeniyle aceleci davranmasi B2 3,05 2,53 7,70
K43 | Kilavuz kaptan alan gemilerin gozlemlenmesinde duyulan rahatlik sonucu | B2 2,98 2,46 7,32
olusan emniyet eksikligi
K28 | Taraflarin empati yapma eksikligi B2 2,70 2,65 7,16
K20 | lletisimde SMCP kaliplarinin kullamilmamast B2 2,50 2,85 7,13
K46 | Kilavuz kaptanli geminin kilavuzsuz gemiye gore daha fazla iletisim is yiikii | B2 2,48 2,79 6,92
olusturmast
K29 | Taraflarmn iletisimde kullandig iisluplar B2 2,54 2,72 6,90
K8 Ihtiyag duyulan gériis, akint1 vb. gibi bilgilerin gemilere sorulmasi B2 2,38 2,88 6,83
K44 | Tiirk gemi kaptanlarinin yabancilara gore verilen tavsiyelere uymaya daha az | B2 2,85 2,38 6,79
meyilli olmasi
K9 Gemilerden alnan goriis, akint1 vb. gibi bilgilerin dogrulugu konusunda | B2 2,58 2,56 6,60
duyulan siipheler
K5 Seyir Plani(SP) raporlarmm zamaninda gonderilmemesinden kaynaklanan ek | B2 1,95 3,35 6,53
is yiikleri
K23 | Taraflarmn birbirlerinin is alanlarina miidahil olmalari B2 2,73 2,30 6,27
K10 | Gemilerden alinan hiz bilgileri ile GTH’nin saptadigi hiz bilgilerinin | B2 2,30 2,70 6,21
uyusmamasl
K31 | Taraflarin farkh fiziksel ortamlarda is yapiyor olmasindan kaynaklanan negatif | B2 2,38 2,60 6,20
etkiler
K21 | Gemi — GTH taraflarimin denizcilik ge¢mislerinden gelen liderlik giidiilerinin | B2 2,60 2,35 6,11
olusturdugu catigmalar
K7 Raporlar arasindaki bilgilerdeki uyusmazliklar B2 2,13 2,88 6,11
K6 Varig zamanlarinin giincellemelerinin yapilmamast B2 1,90 3,13 5,94
K22 | Taraflarmn birbirleri lizerinde olusturmaya ¢aligtiklar1 iistiinliik kurma cabalari B2 2,70 2,15 5,81
K24 | Taraflarin birbirlerinin gorev alanlarini tam olarak bilmemesi B2 2,65 2,15 5,70
K37 | Gemilerin yapilmis olan siralamalara yaptigi itirazlarin ek is giicli yaratmasi B2 2,05 2,58 5,28
K34 | Taraflar arasi kiiltiirel farkliliklarin iletisim kurmada olusturdugu negatif etkiler | B2 2,18 2,35 5,12
K25 | Taraflar arasinda denizcilik kiiltiiriinden gelen hiyerarsik yapinin negatif etkisi | B2 2,38 2,03 4,81
K26 | Taraflarin rol ¢atismasi igine girmesi Bl 2,53 1,87 4,73
K32 | Operatére yapilan ticari baskilar Bl 2,30 1,94 4,47
K42 | Operatorlerin kisisel dzelliklerinin meslegini yapmaya uygun olmamasi Bl 2,69 1,65 4,44
K19 | Operatorlerin Ingilizce seviyesinin diisiik olmasi B1 2,71 1,47 3,99
K27 | Taraflarin birbirlerini daha dnceden tanimalarindan kaynaklanan negatif etkiler | Bl 2,00 1,79 3,58

(B:Bolge, Z:Zarar, S:Siklik, R:Risk)
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3.6. ARASTIRMANIN KISITLARI VE ONERILER

Arastirma, gemi trafik hizmetleri ile gemi arasinda yasanan c¢atigmalar1 tespit
etmek amaciyla miilakatlar ve anketlerin uygulanmasi asamalarindan olugmustur.
Catigmalar tespit edilirken anketlerin uygulama alani olarak gemi trafik hizmetleri
secilmis ve sorunlar operatorlerin agisindan degerlendirilmistir. Bu c¢alismada
sorunlara gemi trafik hizmetleri tarafindan bakilmistir. Her ne kadar 6rneklemi
olusturan katilimcilarin hepsi uzakyol gemi kaptani yeterliligine sahip olsalar da
catigmalara gemi tarafindan yaklasilmamustir. Sonraki arastirmalarda Ornekleme
kilavuz kaptanlarin ve gemi kaptanlarmin da eklenmesi degisik ¢atisma konularinin
tespit edilmesine yarar saglayacaktir.

Ayrica ¢alismanm rneklemini Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri’nde ¢alisan
operatorler olusturmustur. Calisma tek bir gemi trafik hizmetleri merkezine
uygulanmistir. Bu durum o merkeze 6zgii bazi catisma konularinin yiiksek risk

puanina sahip olmasina etki etmis olabilir.
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SONUC

Emniyet paylasilan bir sorumluluktur. Deniz trafiginin emniyetinin saglanmas1
icin denizcilik endiistrisindeki biitiin paydaslarin birlikte uyum i¢cinde ¢alismas biiyiik
Onem tagimaktadir.

Deniz ulastirmasinin emniyeti ve etkinligi, gemi kaptanmin kumandasindaki
geminin, gemiye seyir bolgesiyle ilgili bilgi, seyir yardimi ve trafik organizasyon
hizmeti veren gemi trafik hizmetlerinin, gorev yaptig1 bolgede uzmanlasmis kilavuz
kaptanlarin, mevzuatlar1 diizenleyen ulusal ve uluslararasi kuruluslarin, limanlarin
armatorlerin ve diger denizcilik hizmet alanlarmin birbiriyle uyumlu bir sekilde
calismasina baglhidir.

Gemi kaptaninin, gemi trafik hizmetlerinin kontroliindeki bolgelerde deniz
trafik hizmetleri operatorleriyle olan iligkisi ve riskli bolgelerde tecriibesinden
yararlandig1 kilavuz kaptanla olan iligkisi deniz trafiginin emniyetini dogrudan
etkilemektedir.

E-Seyir konsepti incelendiginde, konseptin olusturulma amaglarindan birinin
de “denizde emniyetin saglanmasi ve gelistirilmesi” oldugu goriilmektedir. Bu
kapsamda e-seyir konseptiyle bes adet dncelikli ¢6ziim Onerisi getirilmistir. Bunlar;
“Coziim 1- gelistirilmis, biitiinlestirilmis ve kullanici dostu képriiiistii dizaynt”,
“Coziim 2- standardize edilmis ve otomatiklestirilmis raporlama araglary”, “Coziim 3-
képriitistii ekipmanlarimin ve seyir bilgilerinin giivenilirliginin, gegerliliginin ve
biitiinliigiiniin gelistirilmesi”, “Céziim 4- iletisim ekipmanlariyla alinan verilerin
biitiinlestirilmesi ve grafiksel ekranlarda sunulmasi” ve “Céziim 9 - GTH hizmet
portféyiiniin iletisiminin gelistirilmesi”dir. Bu ¢oziimlerden Coziim 1 ve Cozlim 3 ile
gemiye odaklanilirken, Coziim 2, Coziim 4 ve Coziim 9 gemi-gemi, gemi-kiy1, kiyi-
kiy1 arasindaki sistemlerin biitlinlestirilmesi, uyumlastirilmasi ve bilgi transferlerinin
etkin bir sekilde yiiriitiilmesine odaklanilmistir.

Caliyma kapsaminda deniz trafiginde yasanan gemi - gemi trafik hizmetleri
arasindaki catigmalar ele alinmistir. Deniz trafik operatorlerinden elde edilen bilgilerle
olusturulan risk matrisi ¢ercevesinde sorunlar, “kabul edilemez”, “dikkate deger” ve

“kabul edilebilir” olarak smiflandirilmistir.
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Risk matrisi g6z o6nilinde bulunduruldugunda “GTH ekipmanlarinin teknolojik
acidan giincel olmamas1”, “VHF ses kalitesinin diisiik olmas1”, “Teknik problemlerden
dolay1 olusan stresin i ortamina yansimasi”, “Kilavuz kaptaninin hiz tahdidine
uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi”, “VHF sahasinin her bolgeyi kapsamamas1”,
“Gemi personelinin Ingilizce iletisim seviyesinin diisiik olmas1”, “Kullanilan GTH
sistemlerinin arayiizliniin kullanict dostu olmamas1” ve “Kilavuz kaptanin gemiden
erken inme ve gemiye ge¢ ¢ikma talepleri” konularmin kabul edilemez bdlgede yer
aldig1 aldig1 goriilmektedir.

“GTH ekipmanlarimin teknolojik agidan giincel olmamas:” konusu ele
alindiginda sorunun baslica kaynaginin gemi trafik hizmetlerinin bilgi, seyir yardimi
ve trafik organizasyon hizmetlerini saglarken kullandig1 sistemlerin gelisen
teknolojiye ayak uyduramamis olmasi sonucu meydana geldigi goriilmiistiir. E-seyir
kapsaminda gelistirilen “Ortak Denizcilik Veri Yapisi (CMDS)” sayesinde gemi ve
kiyr tabanli sistemlerin giincellestirilip birbirlerine entegre edilmesiyle bilgi
transferlerinde kolaylik saglanmasi ve hatasiz iletisimin gerceklestirilebilmesi
sayesinde bu ¢atismanin ortadan kalkacagi diistiniilmektedir.

“VHF ses kalitesinin diisiik olmasi”, ve “VHF sahasimin her bolgeyi
kapsamamasi” sorunlar1 e-seyrin getirdigi ¢6ziimlerden biri olan VDES (VHF Veri
Degisim Sistemi) sistemi sayesinde giderilebilir. VDES, hem AIS kanallarinin agir1
yikklenmesinden kaynaklanan hem de sesli iletisimin saglanmasinda yasanan
sorunlarin giderilmesi amaciyla ITU (Uluslararasi Telekomiinikasyon Birligi)
tarafindan gelistirilmistir. Bu kapsamda ilk asamada sesli iletisimin menzilinin ve
kalitesinin arttirilmasi, ikinci asamada ise uydu sistemleri iizerinden haberlesme
imkanmin saglanmasidir. Ayrica, iletisim sorununu ¢6zmek i¢in 4G, 5G gibi kisa
mesafe ve HF gibi uydu sistemlerinin, “denizcilik bulutu” gibi internet bazli projelerin
gelistirilmesi kararlar1 bulunmaktadir.

“Teknik problemlerden dolay: olusan stresin is ortamina yansimasi” , e-seyir
kapsaminda getirilen teknolojik ¢ozlimlerle giderilebilecektir. Ciinki, teknik
problemlere neden olan VHF, monitorler ve kullanici arayiizlerinin tliimiiniin
gelistirilmesi i¢in farkli ¢oziimler getirmistir. E-seyir, bu kapsamda, VHF menzilinin
ve kalitesinin arttirilmasi, gemide ve kiyida kullanilan araytizlerin ve ekipmanlarin

biitiinlestirilmesi ve standartlastirilmast konusunda g¢alismalar yiiriitmektedir. “S-
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Mod”, “CMDS”, “Denizcilik Bulutu” ve “Tek Pencere” uygulamalari bu ¢aligmalara
ornek olarak verilebilir.

“Kilavuz kaptaninin hiz tahdidine uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi” ve
“Kilavuz kaptanin gemiden erken inme ve gemiye ge¢ ¢ikma talepleri” denizcilik
alaninda  sorumluluklarin  net bir sekilde Dbelirlenememis  olmasindan
kaynaklanmaktadir. E-seyir kapsaminda i¢inde kilavuzluk ve gemi trafik hizmetlerinin
de bulundugu 16 adet denizcilik hizmet alan1 belirlenmis ve bu alanlarla ilgili gérev
ve sorumluluklarin yeniden diizenlenmesine karar verilmistir. Bu diizenlemelerle ilgili
kararlarin 2019 yilinda yayinlanmasi planlanmaktadir.

“Gemi personelinin Ingilizce iletisim seviyesinin diisiik olmas1”, konusu ele
alindiginda VDES sistemi ile getirilmesi planlanan yazil iletisim imkaniyla sozli
iletisimde sorun yasayan gemi personellerinin kendilerini daha iyi ifade edebilmesiyle
yasanacak catigmalarm Oniine gecilebilecektir.

“Kullanilan GTH sistemlerinin arayiiziiniin kullanici dostu olmamasit” sorunu
e-seyir kapsaminda gelistirilecek olan S-Mod benzeri bir sistem ile ¢oziilebilir.
IALA’nin 2013 yilinda diizenledigi Biitiinlestirilmis E-Seyir Sistemi toplantisinda
GTH’ler tarafindan kullanilan arayiizlerin farkli ve karmagik olmalar1 nedeniyle hem
gemi ile bilgi aligverisinde bulunurken hem de arayiiz lizerinden bilgilere erisirken
yasanan sorunlarm giderilmesi amaciyla S-Mod benzeri bir uygulamaya ihtiyag
duyuldugu belirtilmistir. S-Mod benzeri uygulama sayesinde tiim diinyada GTH’ler
tarafindan kullanilan arayiizlerde standartlasma ve bilgilere erisme kolayligi
saglayabileccegi diistiniilmektedir.

Calisma sonucunda elde edilen 46 adet catisma konusu “Teknoloji”,
“Sorumluluklar”, “iletisim”, “Ergonomi”, “Calisma Sartlari”, “Risk Algis1”,
“Raporlama” ve “Kisisel Catigmalar” olmak lizere 8 baslik altinda toplanmistir. E-
seyir, bu ¢atisma konularina dogrudan ya da dolayli olarak ¢oziimler getirmektedir.

Teknolojik sorunlarin giderilmesi amaciyla CMDS, Tek Pencere, VDES, S-
Mod gibi yenilikler getirilmistir. CMDS sayesinde denizcilik alaninda hizmet saglayan
tiim birimler arasinda bilgilerin paylasilmasi konusunda biitiinliik saglanacaktir. Bu
sayede hem paylasilan bilgilerdeki farkliliklarin 6niine ge¢ilmis olacak hem de bilgiye
ulasim kolaylasacaktir. Tek pencere uygulamasi ile hem farkl ekranlardan elde edilen

bilgilere tek pencereden ulagma imkani saglanacak hem de bilgi aligveriglerinde
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hatalarin 6nlenmesi amaciyla standart iletisim kaliplar1 gelistirilecektir. S-mod ise
gemi ve kiyr tabanli sistemlerde kullanilan arayiizlerin standartlastirilmasi
planlanmaktadir. Gemilerde ve kiy1 yapilarinda ayr1 ayr1 olmak iizere gelistirilecek
olan sistem sayesinde Ornegin, farkli bir gemide gorev yapacak gemiadamlar: i¢in
kopriitistii ekipmanlarindaki farkliliklardan kaynaklanan gecikme, is yiikiiniin artmas1
ve bilgi yanlisliklariin 6ntine gegilerek islem kolayligi saglanacaktir. Bu durum farkl
GTH merkezlerinde ¢alisan operatorler i¢in de ayni kolaylig1 saglayacaktir.

Gemi — Gemi Trafik Hizmetleri arasinda yasanan baslica sorunlardan biri de
sorumluluklarin net bir sekilde belirlenememis olmasindan kaynaklanmaktadir.
Operatorlerin verdikleri talimatlar tavsiye niteliginde oldugu i¢in gemiadamlar1 ya da
kilavuz kaptanlarin bu talimatlara uyma yiikiimliliigii tartisima konusudur.
Gemiadamlar1 ya da kilavuz kaptanlarin verilen talimatlara uymakta cekimser
kalmasinm iki temel nedeni vardir. Bunlar: olasi kaza durumlarinda taraflarin hukuki
sorumluluklarmin net olarak belirlenememis olmasi ve GTH operatorlerinin yetkinligi
ve egitim standartlar1 konusundaki endiselerdir. E-seyir ile GTH ve kilavuzluk
hizmetlerinin de iginde bulundugu denizcilik hizmet alanlarmin yetki ve
sorumluluklarmnin yeniden belirlenmesi konusunda yapilan ¢alismalarla bu ¢atismanin
giderilmesi beklenmektedir. Bu kapsamda yapilan ¢aligmalarm kisisel catigmalarin da
Oniine gecebilecegi diisiiniilmektedir.

[letisim problemlerinin Oniine gecilmesi amaciyla E-seyir kapsaminda
yiiriitiilen ve yukarida ad1 gecen VDES sistemi ve 4G, 5G, uydu tabanli iletisim ve
internet bazli ¢oziimler gelistirilmektedir.

Gemi ve GTH’lerin elde ettikleri raporlarin birlestirilmesinde ve
paylagilmasinda yasanan sorunlarin ¢oziimii amaciyla Tek Pencere sistemi
gelistirilmistir. Bu sistem ile gemide ve GTH merkezlerinde tiretilen bilgiler tek bir
pencerede toplanacak ve bu bilgilerin grafiksel gosterimine de olanak saglanarak
raporlar tek bir sistem lizerinden elde edilebilecektir. Bu sistemle 6zellikle gemilerdeki
bilgiler otomatik olarak toplanip raporlastirilacak ve istenmesi durumunda diger
ilgililerle paylasilabilecektir. Farkl {ilkelerce farkli formatlarda istenen raporlarin
olusturdugu is yiikii de yine ayni kapsamda gelistirilecek olan standart raporlama

sistemleriyle giderilebilecegi diistiniilmektedir.
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E-seyir kapsaminda gemiler i¢in kopriiistii dizayninin sadece mimarlar ve
miithendislerle degil ayn1 zamanda gemi personellerinin istekleri de gbz Oniinde
bulundurularak yapilmasi planlanmaktadir. Benzer bir sistemin GTH merkezleri i¢in
de uygulanmasiyla deniz trafik operatorlerinin yasadigi ergonomik sorunlarin
¢oziilebilecegi diistiniilmektedir.

Gemi kaptaninin sadece kendi emniyetini diisiinerek hareket etmesi, taraflarin
riski algilama seviyelerindeki farkliliklar, taraflarin empati yapma eksikligi, kullanilan
usluplar, Tirk gemi kaptanlarmin yabanci gemi kaptanlarina gore verilen tavsiyelere
uymaya daha az meyilli olmasi, liderlik giidiilerinin olusturdugu catismalar, taraflarin
birbirleri iizerinde {istiinliik kurma c¢abalari, kiiltiirel farkliliklarin olusturdugu
catismalar, rol catismasi, kisisel 6zelliklerin meslegi yapmaya uygun olmamasi gibi
biligsel ve kisisel 6zelliklerin sebep oldugu catismalari e-seyir kavrami kapsaminda
da devam edebilecegi diisiiniilmektedir.

Son yillarda denizde etkinligin ve verimliligin saglanmasi admna yapilan
calismalarda deniz trafik yonetimi, hava trafik yonetimi ile karsilastirilmaktadir. Pilot
ve hava trafik kontrolorii emniyetli ucusu gerceklestirebilirken, denizcilikte neden
kilavuz kaptan gibi ek bir birime ihtiya¢ duyuldugu tartigmalara sebep olmaktadir (van
Erve ve Bonnor, 2006:360). Bunun yerine hava trafik yonetim sistemlerine benzer
sistemlerin kullanilmasi onerilmektedir. Boyle bir sistemin yasalagsmasiyla deniz trafik
operatorleri gemileri uzaktan yonlendirebilecek ve bu sayede gemiler kilavuz kaptan
almayip maliyetlerde de azalma yasayacaktir. Ancak bdyle bir durum i¢cin GTH
operatorlerinin  egitim standartlarinin  revize edilmesinin  gerekli oldugu
diistiniilmektedir.

Hava trafik yonetiminde, pilot HTK’nin talimatlarna uymak zorundadir.
Boylece hava trafiginde, denizcilikte oldugu gibi kaptan, kilavuz kaptan ve deniz trafik
operatorii arasinda yasanan sorumluluk alanlariyla ilgili problemler yasanmamaktadir.
Pilotun, HTK’nin diger ucaklarla carpigmayi onlemek ya da mesafeyi korumak
amactyla ugus rotasini degistirme, hiz, ylikselme ve algalma oranlarini degistirme gibi
konulardaki talimatlarna uyma yiikiimliiliigii vardir. Denizcilikte ise gemi seyir
yardimi istemedik¢e operatorlerin gemiye rota bilgisi verme yetkisi yoktur.
Operatdrlerin talimat vermesi durumu gemi kaptani ya da kilavuz kaptanlar tarafindan

islerine miidahele olarak algilanmaktadir. Bu durum denizciligin ge¢misinden gelen
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gemi kaptanlarinin gemi tizerindeki tek sorumlu olmasi anlayiginin devam ettiginin bir
gostergesidir.

NextGen uygulamalart hava ve kara arasindaki isbirligini arttiracak ve ugus
ekibinin daha fazla bagimsiz olmasi saglayacaktir. Tiim taraflarin ayni goriintiiyi
paylasabilecekleri ve bu sayede ucus yoriingesinde meydana gelen degisikliklerle
sistemin etkinligi ve ucaklarin bireysel olarak emniyeti arttirilmig olacaktr.
Raporlarda belirtilen bazi ¢atismalar yeni teknolojilerle 6nlenebilecektir. Ornegin,
yeni teknolojilerin birgogu HTK ve pilotlarin ayni bilgilere ulagsmasina imkan
saglayacaktir. Veri linki ile saglanacak iletisim HTK ve pilot arasindaki iletisime
olumlu anlamda katk1 saglayacaktir. Bu sayede ses tonlarindan kaynaklanan iletisim
catigmalar1 da Onlenmis olacaktir. Ancak, iletisim catigmasina neden olan diger
unsurlar yani izinlerdeki gecikmeler, tekrarlayan istekler ya da tamamlanmayan
bilgiler yasanmaya devam edebilir. Ayrica mevcut operasyonlarda bilgilerin farkl
yorumlanmasiyla olusan bilissel ¢atismalar, farkli bakis agilar1 ve farkli hedeflerden
olusan operasyonel catigmalar NextGen ile de devam edebilir.

E-seyir kavrami da hava trafik yonetiminde ABD tarafindan yiiriitiilen
NextGen ve AB tarafindan yiriitilen SESAR programlar1 ¢ergevesinde
degerlendirildiginde deniz trafik operatorlerinin sorumluluk ve yetki alanlar1
genigletilebilir. Ciinkii HTK’ye planlama, rotalama ve yetki konusunda daha fazla
sorumluluk yilikleyen NextGen/Sesar programlari ile emniyet faktoriiniin on kat
arttirilmasi, hava sahasmin li¢ kat arttirilmasi, maliyetlerin yar1 yartya azaltilmasi ve
cevre kirliliginin %10 azaltilmas: beklenmektedir. Benzer yetkilerin deniz trafik
operatorlerine verilmesi ve GTH’nin kapsaminin genisletilmesiyle daha dogrusal
rotalama sayesinde benzer sonuglar elde edilebilir.

Calismada elde edilen ¢atisma konular1 e-seyir konsepti ¢ercevesinde
incelendiginde denizde emniyetin saglanmasi adma bir ¢ok yenilik, diizenleme,
standardizasyon ve teknolojik sistemlerle bahsedilen sorunlarin c¢doziilebilecegi
goriilmektedir. Bilgi transferlerinin kolaylagsmasi, gemi ve kiyida kullanilan
sistemlerin  biitiinlestirilmesi ve standartlastirilmasi, ortak bilgi yapilariin
gelistirilmesi, sorumluluklarin belirlenmesi, iletisimin gelistirilmesi ve standart
raporlama sistemlerinin getirilmesi gibi e-seyirle birlikte getirilen ¢oziimler denizde

emniyetin ve etkinligin saglanmasinda 6nemli bir rol oynayacaktir. Gelistirilen
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coziimler ve standardizasyonlarla denizcilik alanlarinda hizmet veren tiim birimlerin

i yiikiinii de hafiflemis olacaktr.
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GEMI-GEMI TRAFIK HIZMETLERI ARASINDA YASANAN
CATISMALAR UZERINE CALISMA FORMU

Bu calismanin amaci deniz trafiginin emniyetinin saglanmasinda biiyiik 6neme sahip
gemi trafik hizmetlerinin gemiyle yasadigi1 catigmalarin sebeplerini incelemektir. Bu konudaki

bilgilerinize, deneyimlerinize ve goriislerinize bagvurmak i¢in bu goriismeyi yapiyoruz.

» Calisma 2 boliimden olusmaktadir. Birinci boliim kigisel bilgilerin elde edilmesi
amaciyla hazirlanan sorulardan; ikinci boliim yasanan sorunlar hakkindaki goriis ve
disiincelerinizi  belirleme amaciyla hazirlanan agik uglu sorulardan meydana
gelmektedir

Vereceginiz cevaplar tamamen bilimsel amacglh olarak kullanilacaktir.

Gorlismemizin kapsami ortalama 20 dakikadir.

Gorilismeyi izin verirseniz kaydetmek istiyorum. Bunun sizin i¢in bir sakincas1 var mi?

YV V V V

Baslamadan once bu konu ve séylediklerimle ilgili belirtmek istediginiz veya sormak
istediginiz bir soru var mi?

» Calismaya verdiginiz destek i¢in simdiden tesekkiir ederiz.

Prof. Dr. Selcuk NAS
Aras. Gor. Elif ARSLAN
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BIRINCI BOLUM
Yasimz
Cinsiyet : Kadn ( ) Erkek ()
GTH’taki Goreviniz : GTH Bas Operatorii ()
GTH Siipervizori ()
GTH Operatorii ()
Diger ()
GHT’taki Tecriibeniz (y1l)
Deniz Tecriibeniz (y1l)
Yeterliliginiz
Mezun Oldugunuz Okul
IKINCI BOLUM

Bu boliimde mesleki tecriibeleriniz sirasinda yasadiginiz olaylarla ilgili goriislerinizi 6grenmek amaciyla

cesitli sorular verilmistir. Liitfen bu sorulari kendi diisiinceleriniz dogrultusunda cevaplayiniz.

SORULAR
Amag
1. Mesleginizin amacini nasil tanimlarsiniz?
2. Size gore gemideki kilavuz kaptan ve/veya kaptanin amaci nedir? Sizin amacinizdan farkli oldugunu
diistiniiyor musunuz?
3. Amaglarin farklilasmasinin sebepleri nelerdir?
4. Amaglardaki farklilasma c¢atismalara sebep oluyor mu?
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Bilgi
5. Isinizi yapabilmeniz igin gemiden hangi tip bilgileri almaya ihtiya¢ duyuyorsunuz? (ekranda gériilmeyen

bilgiler, meteorolojik bilgiler vb.)

6. Su anki sistemde gemiden aldigimiz bilgilendirme size ne kadar yardimci olmaktadir?

7. Gemiden aldiginiz bilgileri gilivenilir buluyor musunuz? Giivensizlikten kaynaklanan sebeplerle gemiyle

anlasamadigmiz oluyor mu?

8. Kaptan ve/veya kilavuz kaptan tarafindan gemideki bazi durum ya da bilgilerin saklandigi, eksik

paylasildigi oluyor mu?

9. Gemideki bilgi ile sizin ekranlarinizdaki bilgilerde farklilik oluyor mu? Bilgilerdeki farkliliklardan Gtiirii

gemi ile ¢atistiginiz oluyor mu?

Miski

10. Gemi trafik hizmetleri ile gemi arasindaki iliskiyi nasil tanimlarsiniz? ( isbirlikgi, birbirini tamamlayan,
¢ekismeli vb.)

11. Gemi ile igbirliginde zorluklar yasiyor musunuz? Yasiyorsaniz ne tip zorluklardi ve bunlarin deniz

emniyetini tehlikeye attigini diigiiniiyor musunuz?

12. Sizce gemi-gemi trafik hizmetleri arasindaki isbirligi hangi yolla saglanabilir?
Tletisim
13. Gemi ile gemi trafik hizmetleri arasindaki iletisimi nasil degerlendirirsiniz?
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14. Gemi ile gemi trafik hizmetleri operatdrii arasindaki iletisimi hangi faktorler etkiler?

15. Yabanci personelle iletisim kurmanin Tiirk personele gore daha zor oldugunu diisiiniiyor musunuz?
16. fletisimde Ingilizce yetersizliginden kaynaklanan problemler yastyor musunuz?

17. SMCP kaliplarinin kullaniminin iletisiminize etkisi nasil oluyor?

18. Kullanilan ekipmanlarm kalitesinin kurdugunuz iletisime etkisi nasil oluyor? ( VHF in ses kalitesi vb.)

Rol Catismasi

19. Kaptan ve/veya kilavuz kaptanin iginizi yapmaniza engel oldugu durumlar yasiyor musunuz?

20. Sizinle iletisimde ya da karar asamasinda kaptanin, kilavuz kaptan tarafindan goz ard1 edildigi, dislandig

durumlar yasaniyor mu?

21. Size gore kilavuzun deniz trafigindeki rolii nedir?

Catisma Am
22. Gemiyle sorunlar1 genellikle hangi asamada yasiyorsunuz? (kilavuz alma-indirme sirasinda, tehlikeli

bolge gecislerinde vb.)

Kisisel Catismalar / Ego Problemleri
23. Operator ile kilavuz kaptanmn birbirini tanimasinin kisisel siirtiismelere yol agabilecegini diisiiniiyor

musunuz? Yoksa olumlu etki mi yaratir?( giiven duyulmasi, rahatlama vb.)
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24, Kaptan ve/veya kilavuz kaptanla yasanan anlagsmazliklara kisisel egolarin sebep oldugunu diisiiniiyor

musunuz? ( bana ne yapmam gerektigini sdylemezsiniz, kimse bana karisamaz vb.)

25. Operatér, kilavuz ya da gemi kaptaninin, kaptanlik gegmislerinden gelen liderlik giidiilerinin taraflar arasi

catigmalara sebep olusturdugunu diisiiniiyor musunuz?

26. Gemi trafik hizmetleri operatoriiniin deniz kokenli olmasi gemideki sorumlular1 anlamasi agisindan

avantajl bir durum mudur?

Risk Algisi
27. Risk algisindaki farkliliklarin ¢atismalara sebep oldugunu diisiiniiyor musunuz?
28. Fiziki konumlarin farkli olmasi taraflarin birbirini anlamasinda negatif etki yaratiyor mu? (operatdriin

gemiden uzak bir merkezde gemiyi izliyor olusu gibi)

Farkh Milliyet Kiiltiirleri

29. Kiiltiirel farkliliklar gemi ile iliskilerinizi olumsuz etkiliyor mu? (6rnek verebilir misiniz?)
30. Egitim ve emniyet kiiltiirii seviyesindeki farkliliklar ¢atigmalara sebep oluyor mu?
Ergonomi / Yorgunluk

31. Calistiginiz ortamin ergonomik agidan rahat olmast isinizi daha iyi yapmanizi saglar m1?
32. Uzun calisma siireleri ve yorgunluk isinizi nasil etkiliyor?
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UCRETSIZ YAPILAN ORGANIZASYONLARDA SOZLESME

Madde-1
Konu:

Is bu stzlesme konusu Kurulusa ait olup Istanbul ili ve sinirlart icinde bulunan Gemi Trafik
Hizmetleri Merkezi'nde Tez Arastirmasi amacli olarak is bu sbzlesme kapsaminda organizasyon
diizenlenmesi igidir.

Madde-2
Taraflar:

Bu sozlesme. bir tarafta “Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii™ (Bundan bayle “Kurulus™ olarak
anilacakuir) ile diger tarafta “Dokuz Eyliil Universitesi Rektdrliigii™ (Bundan bovle “Talep Sahibi™ olarak
anilacakur) arasinda asagida vazih sartlar dahilinde akdedilmistir.

Madde-3
Taraflara Iliskin Bilgiler:

Kurulusun Adresi : Kemankey Karamustafapasa Mah Kemankes Cad No:63 Posta
kod:34425- Beyoglu / Istanbul

Tel Numaras:1 : 02123344704 02123344500 (4386-4704)
Faks Numarasi 102122925295
E- mail bz e e TR e S

Talep Sahibinin Tebligat Adresi: Kiiltiir Mah. Cumhuriyet Blv. No: 144, 35220 Konak/ IZMIR

Tel Numarasi : 0232 453 49 92-453 81 97
Faks Numarasi : 0232 301 88 48
E- mail i

3.1- Her iki taraf yukarida belirtilen adresleri tebligat adresi olarak kabul etmislerdir. Adres
degigiklikleri usuliine uygun sekilde kars: tarafa teblig edilmedikge en son bildirilen adrese yapilacak teblig
tlgili tarafa yapilmis savilir,

3.2- Taraflar, yazili tebligati daha sonra siiresi i¢inde yapmak kaydivla, elden teslim, posta. kurve.
e-mail veva faks gibi diger vollarla da bildirimde bulunabilirler.

Madde-4
Sizlesme siiresi

4. 1- Stzlesme siiresi Kurulusumuzun uygun gérdiigii bir tarihte.

4.2-Organizasyonun siiresi iginde bitirilmesi esastir. Ancak siiresi iginde bitirilemeyeceginin
anlasiimas: halinde talep sahibince siire uzatiminin onceden kurulusa bildirilerek onay almas: esastir
Ancak Onceden siire uzatimi onaymin yazili olarak alinamayacad durumlarda. talep sahibi durumu
oncelikle kurulus yetkilisine bildirir ve ilk mesai baslangicinda vazih bildirimde bulunur.

Madde-3
Hasar, zarar, ziyan, masraf ve giderlerin karsilanmasi esaslar

5.1- Sozlesme kapsaminda gergeklestirilecek organizasyon esnasinda. kurulus bina. tesis ve
mitemmim ciizleri ile tasimirlarinin zarar gérmesi halinde meydana gelen hasar. zarar ve zivan Kurulus
tarafindan tespit edilecektir. Talep sahibi belirlenen meblag: kayitsiz ve sartsiz olarak bes (3) giin iginde
Kurulus banka hesabina veya veznesine defaten ve nakden ddemeyi kabul, beyan ve taahhtit eder.

5.2 Deniz Vasiasmin baglama verinden kalkmasi halinde, kalkisi ve ¢ahstirilmasi ile alakali tiim
masratlar ve giderler talep sahibince karsilanacakur.



3.3- Isbu sozlesmeden kaynaklanan her tiirlii vergi, resim ve harg talep sahibine atir.

Madde-6
Talep sahibinin sorumlulugu

6.1 Talep Sahibi. organizasyon siiresince kurulus gérevlisinin, iigtincii sahislarin, OTEanizas) ona
ratilanlarin ve ¢alisanlarinin can ve mal emniyeti ile kurulus bina. tesis ve mitemmim ciizleri ile tasimrlarmn
zarar gdrmemesi igin verecegi talimatlara uymak zorundadir.

6.2 Iy bu sézlesme kapsamindaki organizasyonun gergeklestiriimesi esnasinda Kurulus bina, tesis.
sistem veya benzeri menkul ve gayrimenkulleri ile mitemmim ciizlerine verilecek hasar.  zarar e
zivanlardan talep sahibi sorumlu oldugunu beyan, kabul ve taahhiit eder.

6.3 Talep sahibi, ¢alisanlarinin ve/veya tigiineti sahislarin can ve mal giivenliklerinin saglanmast il
sagliklarinin korunmasi amaciyla basta Is ve Isgi Saghg ve Giivenligi ile ilgili mevzuatlar olmak Gizere
viriirliikteki tiim 1lgili mevzuat hitkiimleri uyarinca her tiirlii tedbiri almay1, isin gergeklesmesi esnasinda
kendisinin ya da temsilcilerinin eylemlerinden kaynakh olarak Kurulus ¢alisanlarinm. calisanlarmm ve
lglincti sahislarin ugrayacag: hasar, zarar ve ziyanlarini karsilamayi beyan, kabul ve taahhiit eder.

6.4 Talep sahibi, bu sozlesme tahtindaki hak ve viikiimliliklerini gergek ve tiizel hisilere
devredemez.

0.5 Isbu stzlesme konusu organizasyonun (film, fotograf gekimi ve benzeri) meri meyzuats
uygunlugundan ve bu konularla ilgili diger resmi kurumlardan alinmasi gerekli tiim izinlerin alinmasindan
talep sahibi sorumludur. Bu islemlerle ilgili Kurulus herhangi bir hukuki, mali ve idari sorumluluk altna
girmez. Bu konularda olusabilecek tiim hukuki, mali ve idari sorumluluk talep sahibine aittir.

0.6 Sozlesme geredi talep sahibinin kullammia sunulan mahal, talep sahibi tarafindan sozlesme
nonusu iy dahilinde kullanilabilecek olup talep sahibi tarafindan bir bagka gergeh ve tiizel Nisilere
kullandirilamaz.

Madde 7
Kurulusun sorumlulugu

7.1- Kurulus. s6zlesme kapsamindaki organizasyonun gergeklesmesi siirecinde en az bir personeli
uorevlendirecek ve bunu talep sahibine bildirecektir.

7.2- Kurulus, organizasyonun yapilacagi mahali sézlesme kapsaminda talep sahibinin kullanimina
sunacaktir.
Madde 8
Sizlesmenin feshi halleri

8.1- Isbu sdzlesme konusu organizasyon esnasinda Kurulusun asli gorevinin aksatilmamasi esastir.
Kurulus. sOzlesmeyi herhangi bir sebep gdstermeden tek tarafli olarak fesih edebilir. Talep sahibi,
Stzlesmenin kurulug tarafindan tek tarafli olarak feshi halinde Kurulustan her ne nam alunda olursa olsun
herhangi bir masraf ve/veya tazminat talebinde bulunmayacagini kabul ve beyan eder.

8.2- Sozlesmenin kurulus tarafindan sebep gosterilmeden tek tarafli fesih edilmesinden dnce, Talep
Sahibine onay ve sdzlesme sartlari déhilinde baska bir tarih Snerilebilir. Talep Sahibinin kabulii halinde
stizlesme ayni sartlarla belirlenen yeni tarihte gegerli olacaktir.

Madde-9
Diger hiikiimler



9.1- Kiyr Emniyeti Genel Miidiirliigii bina. tesis ve deniz vasitalarinda organizasyon diizenleme
tarifesi bu sézlesmenin ayrilmaz bir pargasidir.

9.2- Is bu sozlesmede gegen tabirlerin tamimlart. 9.1 inci maddedeki tarifede belirtilen anlamlar ile
gecerlidir.

9.3- ls bu sozlesmede diizenlenmeyen konular ile ilgili 9.1'inci maddede zikredilen tarife
hiikiimleri gegerlidir.

._\Iad(lt' -10
Ihtilaflarin halli

[0.1- Taraflar i§ bu sozlesme kapsamindaki ihtilaflart ivi nivet gergevesinde gozecehlerdir. Aksi
takdirde 10.2.7inci maddedeki hiikiimler gegerli olacaktir.

10.2- Isbu sézlesmeden dogacak olan ihtilaflarin hallinde Istanbul Mahkemeleri ve Icra Daireleri
yetkilidir

Madde 11
Yiiriirhik:

(11) madde ve (3) sayfadan ibaret | niishadan olusan isbu sézlesme taraflarca imzalandiktan sonra
viiriirliige girer. 02/05/2017
&

TALEP SAH%”/' ¥, KURULUS
7 s

__ /LPI‘UT. Dr. Seleuk NAS Elif ARSLAN Ugur SOLAK .~ f{akan VURAL

Tez Danigmant Tez Ogrencisi Basin Tamtim ve Dis Genel Miidiir
lliskiler Dairesi Bagkan V. Yardimeisi V

Prof.Dr.Selguk NAS
Denizcilik Etimi ABC Ogretim Oyesi
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Degerli Katihmcilar,

Bu calismanin amaci deniz trafiginin emniyetinin saglamasinda bliyik dneme sahip Gemi Trafik Hizmetleri(GTH)'nin gemiyle yasadigi sorunlarin
analizini yapmaktir. Anket, yiiksek lisans tez calismam icin gerceklestirilecek olup bulgular sadece calisma kapsaminda kullanilacaktir. Anket
calismasi yaklasik 15 dakika siirmektedir. Verdiginiz destek icin tesekkiir ederim.

Ogrenci Danisman

Aras. Gor. Elif ARSLAN Prof. Dr. Selcuk NAS
Yasiniz
Cinsiyetiniz : Kadin ( ) Erkek ( )
GTH’taki Goreviniz : GTH Bas Operatori () GTH Operatori ()

GTH’taki Tecriibeniz (yil)
Deniz Tecriibeniz (yil)
Yeterliliginiz

Mezun Oldugunuz Okul



Asagidaki tabloda gemi trafik hizmetleri ile gemi arasinda yasandigi tespit edilen gatisma konulari verilmistir. Litfen, bu sorunlari

yasama sikliginizi ve bu konularin dnemini kendi tecriibenize goére puanlayiniz.

CATISMA KONULARININ
OLUSMA SIKLIGI

CATISMA KONULARI

CATISMA KONULARININ
MEYDANA GETIiREBILECEGi
ZARARLARIN BOYUTLARI
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K1 Gemi kaptaninin sadece kendi emniyetini distinerek hareket etmesi

K2 Kilavuz kaptaninin hiz tahdidine uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi

K3 Gemi kaptaninin hiz tahdidine uymayarak daha hizli gitmeyi istemesi

K4 Gemi kaptaninin ticari kaygilar nedeniyle aceleci davranmasi

K5 Seyir Plani(SP) raporlarinin zamaninda génderilmemesinden kaynaklanan ek is yikleri

K6 Varis zamanlarinin glincellemelerinin yapilmamasi

K7 Raporlar arasindaki bilgilerdeki uyusmazliklar

K8 ihtiya¢ duyulan goris, akinti vb. gibi bilgilerin gemilere sorulmasi

K9 Gemilerden alinan goris, akinti vb. gibi bilgilerin dogrulugu konusunda duyulan siipheler

K10 Gemilerden alinan hiz bilgileri ile GTH nin saptadigi hiz bilgilerinin uyusmamasi

K11 Gemideki teknik eksikliklerin bildirilmemesi

K12 VHF ses kalitesinin disik olmasi

K13 GTH ekipmanlarinin teknolojik acidan gtincel olmamasi

K14 Kullanilan GTH sistemlerinin araytzinin kullanici dostu olmamasi

K15 VHF sahasinin her bolgeyi kapsamamasi

K16 VHF istasyonlarindan birisinin mandalinin takili kalmasindan dolayi yasanan iletisim problemleri

K17 Teknik problemlerden dolayi olusan stresin is ortamina yansimasi

K18 Gemi personelinin ingilizce iletisim seviyesinin diisiik olmasi

K19 Operatoérlerinin ingilizce seviyesinin diisiik olmasi

K20 iletisimde SMCP kaliplarinin kullanilmamasi
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K21 Gemi — GTH taraflarinin denizcilik ge¢mislerinden gelen liderlik glidulerinin olusturdugu catismalar

K22 Taraflarin birbirleri (izerinde olusturmaya calistiklari Gstilinlik kurma gabalari

K23 Taraflarin birbirlerinin is alanlarina midahil olmalari

K24 Taraflarin birbirlerinin gérev alanlarini tam olarak bilmemesi

K25 Taraflar arasinda denizcilik kiltlriinden gelen hiyerarsik yapinin negatif etkisi

K26 Taraflarinin rol gatismasi icine girmesi

K27 Taraflarin birbirlerini daha 6nceden tanimalarindan kaynaklanan negatif etkiler

K28 Taraflarin empati yapma eksikligi

K29 Taraflarin iletisimde kullandigi Gsluplar

K30 Taraflarin riski algilama seviyelerinde yasadigi farkliliklar

K31 Taraflarin farkli fiziksel ortamlarda is yapiyor olmasindan kaynaklanan negatif etkiler

K32 GTH operatorine yapilan ticari baskilar

K33 Kilavuz bulunan gemide, gemi kaptaninin gemi-GTH operatori arasindaki iletisime dahil olamamasi

K34 Taraflar arasi kiiltarel farkhliklarin iletisim kurmada olusturdugu negatif etkiler

K35 Kilavuz kaptanin gemiden erken inme ve gemiye gec ¢cikma talepleri konusunda yasanan problemler

K36 Sektor gegis bildirimlerinde geg kalinmasi

K37 Gemilerin yapilmis olan siralamalara yaptigi itirazlarin ek is glic yaratmasi

K38 Operatorlerin is yogunlugunun yiiksek olmasindan kaynaklanan iletisim kurma zorluklar

K39 Acentelerin gemilere yeterli bilgilendirme yapmamasinin operatére ek is yiki olusturmasi

K40 GTH operatorlerinin dinlenme ortamlarinin uygun olmamasi

K41 GTH operatorlerinin ¢alisma ortaminin ergonomik agidan uygun olmamasi

K42 GTH operatorlerinin kisisel 6zelliklerinin meslegini yapmaya uygun olmamasi

K43 Kilavuz kaptan alan gemilerin gézlemlenmesinde duyulan rahatlik sonucu olusan emniyet eksikligi

K44 Tirk gemi kaptanlarinin yabancilara gore verilen tavsiyelere uymaya daha az meyilli olmasi

K45 Gemi kaptanlarinin Deniz Trafik Kurallarini tam olarak bilmemesi

K46 Kilavuz kaptanli geminin kilavuzsuz gemiye gére daha fazla iletisim is yliki olusturmasi




