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GEMi KOPRUUSTU OTOMASYON SiSTEMLERININ
KAPTAN VE KILAVUZ KAPTANLARIN DURUMSAL
FARKINDALIK SEVIYESIYLE ILiSKiSi

Emin Deniz OZKAN !
Oguz ATIK?

OZET

Denizcilik endiistrisi, gemi yonetimi alaminda deniz kazalarindaki insan
unsurunun azaltilmasi ve telafisine yonelik yeni teknolojilerden destek almaya
calismaktadwr. Deniz kazalari arastirmalary, kazalarin siklikla  kopriitistii
kaynakli oldugunu gdéstermistir. Giiniimiizde otomasyon ve entegre kopriitistii
sistemleriyle kopriiiistii  takiminin  durumsal farkindaligini  artirma  yoluyla
kazalari onlemeye yonelik ¢calismalar devam etmektedir. Bu ¢alismada képriiiistii
teknolojileri ve otomasyon konulari, kopriitistii takiminda kilit rol oynayan
kaptan ve kilavuz kaptanlarin durumsal farkindaliklarina etkileri yoniinden
arastirlmistir. Arastirmada nitel aragtirma yontemlerinden goriisme ve odak
grup ¢alismast teknikleri kullanilmistir. Arastirmada hedef kitle olarak gemi
kaptanlart  ve fkilavuz kaptanlar  secilmigtir. Bu ¢alisma, képriiiistii
teknolojilerinin giiclii ve zayif yonlerinin degerlendirilmesine olanak saglamigtir.
Arastirma verileri, kaptan ve kilavuz kaptanlarin yeni teknolojilerle iliskilerini,
algilarini, benzer ve farkli yaklasimlarmmi ortaya ¢ikarmigtir. Bu arastirmada,
otomasyon ve kopriiiistii teknolojilerinin kaptan ve kilavuz kaptanlar yoniinden
incelenmesi, bu konudaki literatiir boslugunun giderilmesine katkida
bulunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Otomasyon, entegre kopriitistii, kaptan, kilavuz
kaptan, durumsal farkindalik.

*Bu c¢alismanin genisletilmis 6zet hali 23 Ekim 2015 tarihinde Izmir’de
diizenlenen Kilavuzluk/Romorkdrciililk Hizmetleri ve Teknolojileri Kongresi
1’de bildiri olarak sunulmus ve bildiri kitabinda yer almistir. Bu g¢alisma ise,
bildirinin makaleye doniistiiriilmiis tam metnidir.

Aras. Gor., Dokuz Eylil Universitesi, Denizcilik  Fakiiltesi,
deniz.ozkan@deu.edu.tr
2 Yrd. Do¢. Dr, Dokuz Eylil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi,
oguz.atik@deu.edu.tr

293


mailto:deniz.ozkan@deu.edu.tr
mailto:oguz.atik@deu.edu.tr

Gemi Képriiiistii Otomasyon... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

THE RELATIONSHIP BETWEEN SHIP BRIDGE
AUTOMATION SYSTEMS AND THE LEVEL OF
SITUATIONAL AWARENESS OF MARINE PILOTS AND
SHIP MASTERS

ABSTRACT

The maritime industry is seeking for support from new technologies for
managing ships, intended for reduction and compensation of human factor in
marine accidents. Marine accident investigations have indicated that the
accidents are frequently originated from the skips’ bridge operations. Today,
efforts to prevent accidents continue by increasing the situational awareness of
the bridge team with automation and integrated bridge systems. In this study,
bridge technologies and automation were investigated considering their effects
on situational awareness of ship masters and marine pilots who play a key role
in the bridge team. In depth interview and focus group techniques of qualitative
research were used to investigate the matter. Ship masters and marine pilots
were selected as the target group. This study has allowed the evaluation of
strengths and weaknesses of bridge technologies. Research data have revealed
the relationships with new technologies, the perceptions, the similar and
different approaches of ship masters and marine pilots. In this study, the
investigation of the automation and bridge technologies from the point of ship
masters and marine pilots is thought to contribute to filling the gap in the
literature about this topic.

Keywords: Automation, integrated bridge, ship master, marine pilot,
situational awareness.

1. GIRIS

Gemi sevk ve idaresinde kopriitistii, makine dairesi ve yiik
operasyonlarinda kullanilan g¢esitli otomasyon teknolojileri hizl
gelisimini siirdirmektedir. Gemi kopriiistiindeki teknolojilerin gelismesi
ile birlikte, denizcilik ile ilgili uluslararasi Orgiitler yeni ekipman ve
cihazlarin kopriitistiinde bulundurulmasini, zabit ve kaptanlarin bu
cihazlarm kullanimi ile ilgili yeterlilige sahip olmalarini zorunlu
kilmistir. Geligsen teknolojilerin zabit ve kaptanlara geminin emniyetli
seyri ile ilgili gesitli kolayliklar ve avantajlar sagladigi bilinmektedir.
Otomasyonun kullanimiyla zabit ve kaptanlar ihtiya¢ duyulan yerlere
dikkatlerini yogunlastirabilmektedir. Otomasyonun bu avantajlarina
karsin otomasyona agir1 givenme sonucu durumsal farkindaligin
azalmasi, Royal Majesty gemi kazas1 drneginde oldugu gibi bazen geri
doniisii miimkiin olmayan kayiplara ve hasarlara neden olabilmektedir.
Royal Majesty gemisi otomatik navigasyon sistemindeki ariza sonucu, 34
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saatten fazla siire boyunca rotadan sapmus ve daha sonra karaya
oturmustur (Lee ve See, 2004: 50; National Transportation Safety Board,
1997: 30). Bu biiyiik kazanin ve yapilmis ¢alismalarda (Grech vd. 2002:
1718; Sandhaland vd. 2015: 277) incelenmis olan diger kazalarin biiyiik
bir kismimin durumsal farkindalik eksikliginden kaynaklandig:
gozlemlenmistir. Bu c¢alismada, gemi kopriistii teknolojileri  ve
otomasyonlariin kaptan ve kilavuz kaptanlarin durumsal farkindalik
seviyesine olumlu veya olumsuz etkilerinin arastirilmasi ve bu konu ile
ilgili literatiirdeki boslugun giderilmesi amaglanmistir. Bu calisma,
kaptan ve kilavuz kaptanlarin yeni teknolojilerle iliskilerini, algilarini,
benzer ve farkli yaklagimlarini ortaya ¢ikarmaktadir.

Caligmanin ikinci bdliimiinde, durumsal farkindaligin tanim
yapilmis, hangi alanlarda arastirma konusu oldugu belirtilmis ve
denizcilik alaninda durumsal farkindalik ile ilgili yapilmig c¢aligsmalar
ozetlenmistir. Ugiincii boliimde otomasyona gegilmis; tanin, gelisimi ve
kullanildig1 alanlardan bahsedilerek devaminda denizcilikte otomasyon
ile ilgili olarak genis bir literatiir taramas1 sunulmustur. Giiniimiiz modern
gemilerinde goriilen kopriilistiindeki biitiin otomasyonlarin toplandigi
entegre kopriisti sisteminden (IBS) ve bu sistemdeki teknolojilerin
6nemli olan bazilarindan (ECDIS, AlS, ARPA, Dinamik Konumlandirma
Sistemi, VDR) ayrntili olarak bahsedilmistir. Bu otomasyonlarin
kullanim alanlar, teknik 6zellikleri, seyir emniyetine katkilari, ne zaman
kullanilmaya baslandiklari1 ve hangi gemilerde bulundurulma zorunlulugu
oldugu gibi bilgilere yer verilmistir. Daha sonra, kilavuz kaptanlarin
kopriitistiine  ¢iktiklarinda  kullandiklar1  baz1  teknolojilerden
bahsedilmistir. Durumsal farkindalik ve otomasyondan bahsedildikten
sonra, dordiincii boliimde otomasyonun durumsal farkindaliga etkisi ile
ilgili yaklagimlardan bahsedilmis ve bununla ilgili yapilmig ¢alismalar
Ozetlenmistir. Besinci bolimde arastirma sorulari, arastirma yontemi,
orneklem ve veri analiz yonteminden bahsedilmistir. Altinct ve yedinci
boliim ise, bulgular ve sonug kisimlarindan olugmaktadir.

2. DURUMSAL FARKINDALIK

Bu alandaki arastirmaci ve uygulayicilar, durumsal farkindaligin
(situation(al)  awareness; literatirde  genellikle SA  seklinde
kisaltilmaktadir) tanimu ile ilgili anlam karmasalarim agikliga kavusturma
girisiminde bulunmusglardir (Stanton vd. 2001: 191). Endsley (1995:
36)’in yapmis oldugu tanimlama su sekildedir; durumsal farkindalik,
zaman ve mekan miktar1 dahilinde g¢evredeki unsurlarin algilanmasi,
amaglarinin kavranmasit ve yakin gelecekteki durumlarinin tahmin
edilmesidir. Endsley (1995: 36-37), ilk olarak havacilik gorevlerini
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(insanlarin dinamik olarak degisen ¢evre ile giincelligini korumak
zorunda kaldiklar1 ugak kullanimi, hava trafik kontrol vb. goérevler)
anlamak {lizere 3 seviyeli durumsal farkindalik modeli gelistirmistir;
cevredeki unsurlarm algilanmasi (Seviye 1), mevcut durumun kavranmasi
(Seviye 2), gelecekteki durumun tahmin edilmesi (Seviye 3). Literatiirde
durumsal farkindalik ile yapilan deneysel calismalarda, Endsley (1995)’in
3 seviyeli modelinin siklikla kullanildig1 gézlemlenmistir.

Durumsal farkindalik askeri, havacilik, hava trafik kontroli,
otomotiv, C4i (komuta, kontrol, haberlesme, bilgisayar ve istihbarat
sistemleri), cevre gibi ¢esitli alanlarda arastirmaci ve uygulayicilarin
ilgisini ¢ekmistir. Durumsal farkindalik iizerine ilk arastirmalar askeri ve
havacilik alanlarinda gerceklesirken, farkli alanlarda meydana gelen
bircok kazada durumsal farkindaligin 6énemli bir rolii oldugunun farkina
varilmasi ile birlikte, karmagik ve zorlu ortamlarda goérevlerini yerine
getiren insanlar1 kapsayan hemen hemen her alanda ciddi bir arastirma
konusu haline gelmistir (Panteli ve Kirschen, 2015: 141). Farkli alanlarda
durumsal farkindalik iizerine yapilan ¢aligmalara birkag¢ 6rnek verilecek
olursa; Franke ve Brynielsson (2014)’1n siber giivenlik alaninda durumsal
farkindalik  ile ilgili  ¢alismasi, Graafland vd. (2015)’nin
ameliyathanelerde cerrahi hatalar1  azaltmaya yonelik durumsal
farkindaligin arttirillmasi ile ilgili caligmasi, Kilingaru vd. (2013)’nin
pilotlarin durumsal farkindaligini géz hareketlerini izleme yontemi ile
Olctligli calismasi, Li vd. (2014)’nin bina yanginlarina acil miidahale
operasyonlarinda durumsal farkindalik ile ilgili g¢aligmasi durumsal
farkindaligin cesitli alanlarda arastirma konusu oldugunu agik bir sekilde
gostermektedir.

Denizcilik alaninda durumsal farkindalik iizerine yapilmig
calismalar ile ilgili literatiir taramasi yapilmis ve bunlarin icerisinde
giivenlik ile ilgili ¢aligmalarin da oldugu gézlemlenmistir. Bu ¢alismalara
ornek verilecek olursa; Chen vd. (2014)’nin genetik algoritma metodunu
kullanarak denizde gilivenlik ve durumsal farkindaligi arttirmayi
amagladigt  calismasi,  durumsal  farkindalign  giivenlik  ile
iliskilendirmektedir. Ibrahim (2009)’in Afrika’min miinhasir ekonomik
bolgelerindeki deniz haydutlugu, insan kagakeiligi gibi tehditler ile ilgili
durumsal farkindaligin arttirilmasi konusundaki ¢alismasi yine giivenlik
odaklidir. Bu c¢aligmanin konusu geregi, denizcilikte giivenlik
konularinda durumsal farkindalik ile ilgili yapilmis c¢aligmalar
incelenmemistir. Teknolojik gelismelere bagl olarak gelisen otomasyona
agir1 giivenme, insan Kaynakli deniz kazalar1 gibi emniyet konularinda
durumsal farkindalik ile ilgili yapilmis ¢alismalar incelenmistir. Grech
vd. (2002)’nin yapmis olduklarnn c¢alismada, denizcilerin durumsal
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farkindalik eksikligi sorunu iizerinde durmustur. Durumsal farkindaligin
ticari deniz tagimacilifi operasyonlarinda ne 6lgiide konu ile ilgili bir
sorun oldugunu belirlemek iizere, ¢ok sayida kaza raporunun analizi
yapilmistir. Calismada biiylik miktardaki metinsel verilerin analizinde
Leximancer yazilimi kullanilmistir. Analiz sonuglart denizcilikte karar
alma siireclerinde durumsal farkindaliin 6nemini vurgulamaktadir.
Incelenen deniz kazalarmin biiyiik bir kismu durumsal farkindalik
eksikliginden kaynaklanmistir. Westrenen ve Praetorius (2014) durumsal
farkindaligin genellikle, sistem durumunun zihinsel bir temsili, oradaki
durumun objektif bir Olciisii olarak goriildiigiinii belirtmis; yapmis
olduklart ¢alismada ise durumsal farkindaligin yalnizca, sistemin
ozellikleri ve kullanicinin  gorevi ile ilgili olarak bir anlam
tagiyabilecegini tartismislardir. Bu tartigma belirli bir ¢evrenin (gemi
trafik izleme) yardimi ile yapilmistir. Sandhaland vd. (2015) yapmis
olduklart ¢aligmada, 2001-2011 yillar1 arasinda Norveg kita
sahanligindaki acgik deniz tesisleri ile gorevli gemiler arasindaki
catismalara yonelik 23 deniz kazasini incelemistir. Calismanin ilk
boliimiinde kaza raporlarina yonelik yapilan analiz sonuclarina gore, agik
deniz tesisleri ile yapilan ¢atigsmalar, 23 6rnekten 18’inin kopriiiistiindeki
durumsal farkindalik eksikliginden kaynaklandigini ortaya ¢ikarmistir. 3
tip durumsal farkindalik hatasi tespit edilmistir; 13 6rnekte durumun
dogru bir sekilde algilanmasinda hata oldugu (seviye 1), 4 Ornekte
durumun kavranmasinda hata oldugu (seviye 2), 1 6rnekte ise durumun
gelecegi ile ilgili kestirimde bulunmada hata oldugu (seviye 3) (Endsley
(1995)’in 3 seviyeli modeli). Caligmanin ikinci boliimiinde ise, kaza
raporlarinda tanimlanan insan, teknolojik ve orgiitsel faktorler, zabitlerin
durumsal farkindaliklarini nasil etkilemis olabilecegini degerlendirmek
iizere analiz edilmistir. Sonuglar yetersiz operasyon planlamasi, yetersiz
kopriilistli tasarimi, yetersiz egitim, haberlesme hatalar1 ve o&zellikle
yorgunluk gibi dikkat dagitici unsurlarin, gatigmalara onemli O6lgiide
katkida bulunan temel faktorler oldugunu belirtmektedir.

Akhtar ve Utne (2014), yorgunlugun gemilerin karaya oturma
olasiligini nasil etkiledigine odaklanmis ve yorgunlukla iligkili faktorler
arasindaki baglantilar tizerinde durmustur. Caligmanin amaci, deniz kaza
risklerini modellemek iizere bir “Bayes Ag1” gelistirilmesine yonelik bir
yaklasim sunmaktir. Bayes Agi’nin nitel kismi, “Insan Faktorii Analizi ve
Siniflandirma Sistemi-Human Factors Analysis and Classification System
(HFACS)” yontemi temel alinarak yapilandirilmistir. Nicel kismu ise, 93
kaza inceleme raporunda tamimlanan yorgunlukla iligkili faktorlerin
korelasyon analizine dayanmaktadir. Sonuglar, yorgun bir kisinin biiytlik
bir geminin uzun mesafeli seferlerde karaya oturma olasiligin1 % 23
arttirdigini  géstermektedir. Bal vd. (2015), gemi adamlar1 iizerinde

297



Gemi Képriiiistii Otomasyon... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

yorgunluga neden olan faktorleri analitik olarak incelemis ve bunlarin
oncelik degerlerini “Analitik Hiyerarsi Siireci-Analytic Hierarchy Process
(AHP)” yontemi ile belirlemistir. Ayrica, gemi adamlarinin yorgunluk
seviyelerini belirtmek tizere “Lactate” testi kullanilmistir. Veriler, farkl
zamanlarda ve gercek deniz kosullarinda, gemi adamlarindan elde
edilmistir. Elde edilen veriler SPSS yaziliminda analiz edilmis ve
“Kesfedici Veri Analizi-Exploratory Data Analysis (EDA)” yontemi
kullanilmigtir. AHP sonuglari, uykunun gemi adamlarinda yorgunlugun
olugsmasinda Onemli bir roli oldugunu gostermistir. Lactate testi
sonuclarina gore, gemi adamlarinin genellikle ¢cok yorgun olduklar1 ve
yorgunluk seviyelerinin ozellikle gemi limanda iken arttign tespit
edilmistir. Graziano vd. (2016), karaya oturma ve ¢atma kazalarindaki
insan hatalarinin smiflandirmasin1 yapmak tizere “Technique for the
Retrospective and Predictive Analysis of Cognitive Errors (TRACEN)”
teknigini kullanmiglardir. 64 geminin dahil oldugu karaya oturma ve
catma kazalart ile ilgili inceleme raporlari, TRACEr teknigi ile kodlanmisg
ve analiz edilmistir. Operatdrler tarafindan gerceklestirilen toplam 289
hata kodlanmigtir. Kazalardaki temel gorev hatalarinin, biligsel alanlarin
ve teknik ekipmanlarin tanmimlanmasi ve operatdrlerin performansin
etkileyen faktorlerin tanimlanmasi amaciyla, kodlama siirecinin sonuglari
analiz edilmistir. Yorgunluk faktoriiniin karaya oturma kazalarindaki
katkis1  %22,3, c¢atma kazalarindaki Kkatkisi ise %39,9 olarak
belirlenmistir. Calismada, daha bir¢ok faktor analiz edilmistir. Chauvin
vd. (2013), farkli tiirdeki deniz kazalarini incelemek amaciyla HFACS
yontemini kullanmiglardir. 39 geminin dahil oldugu 27 deniz kazas ile
ilgili raporlarda belirtilen faktorlerin siiflandirmasi  ve analizi
yapilnustir. Istatistiksel yontemler olarak ki-kare testi, coklu uygunluk
analizi, hiyerarsik kiime analizi ve siniflandirma agaci kullanilmigtir.
Sonuglar, kazalarin %33,33’tinde durumsal farkindalik eksikligi,
%30,77’sinde dikkat eksikligi, %15,38’inde rahatlik, %12,82’sinde
yorgunluk faktorlerinin rol oynadigini gostermistir. Bunlarin disinda daha
birgok faktor, ayrintili olarak ¢alismada belirtilmistir. Turan vd. (2011),
giiriiltii sorunu iizerinde durarak gemilerin degisik mahallerinde ¢alisan
personelin performans ve refahi tlizerine odaklanmistir. Giirtilti ile ilgili
olarak IMO A468 (XII) ve EU Directive 2003/10/EC kapsaminda, 6
kimyasal tanker gemisinde giiriiltii 6l¢limleri yapilmistir. Ayn1 zamanda,
geminin her bir mahallinde gegirilen zaman agisindan, gemi adamlarinin
calisma  sekillerini  belirlemek  iizere bir anket calismasi
gerceklestirilmistir. Gemi adamlarinin maruz kaldig giiriiltii seviyelerinin
analiz edilmesi i¢in bir yazilim gelistirilmistir. Sonuglar, gemilerin
kolaylikla IMO kriterlerini karsilamasina ragmen, bu gemilerde
calisanlarin IMO ve Avrupa Birligi’nin belirttigi tehlikeli girtilti
seviyelerine maruz kalabildigini  gOstermistir.  Ayrica, yapilan
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hesaplamalar makine dairesinde veya yakininda c¢aligan gemi adamlarimin
tanmimlanan giirtiltii limit degerlerinin fazlasina maruz kaldigmi ortaya
koymustur.

Towns (2007) yiiksek lisans tez ¢aligmasinda, i¢ suyolu romorkaj
sektorindeki ehliyetli kaptan ve pilotlarin durumsal farkindaligini
incelemistir. New Orleans ile Houston arasi ¢alisan ve 16 romorkaj
firmasini temsil eden 20 rémorkor kaptani ile goriisme yapilmig ve ayrica
kaptanlarin yorgunluk, iletisim, uyusturucu ve alkol, sosyal stres ve
zihinsel is yilikii faktorlerini arastiran biitiinlesik bir ankete katilimlari
saglanmigtir. Bu faktorler karsilastirilmis ve durumsal farkindaligi en
fazla etkileyen faktoriin zihinsel is yiikii oldugu sonucuna varilmustir.
Overgard vd. (2015)’nin  yapmus olduklart ¢alisma, dinamik
konumlandirma sistemini kullanan operatorlerin  kritik olaylarda
durumsal farkindalik ve karar verme oOzelliklerini ortaya ¢ikarmay1
amaglamaktadir. Toplam 24 kritik olaydan elde edilen bilgiler, kritik
karar yontemi kullanilarak, 13 deneyimli dinamik konumlandirma sistemi
operatoriinden  derlenmistir.  Sonuglar; 10  olayda, dinamik
konumlandirma sistemi operatdrlerinin temel olaylar1 tamimlayamadigini,
yani seviye 1’in olusmadigini fakat problemi tanimlayabildiklerini,
durumu kavrayabildiklerini, yani seviye 2’nin olustugunu belirtmektedir.
Bu bulgular iist seviye bir durumsal farkindaligin olugsmasinin, diisiik
seviyeli bir durumsal farkindalik olmadan da meydana gelebilecegini
gostermistir. Yapilan bu ¢aligma, durumsal farkindaligin gelisiminin ve
karmasik deniz operasyonlari sirasinda kritik olaylarin iyilestirilmesinde
gelismis bir anlayis saglamaktadir. Wiersma ve Butter (2002) yapmis
olduklar ¢aligmada, VTS operatdriiniin durumsal farkindalik temelinde
performansini 6lgmek lizere iki yontemi karsilagtirmistir; Endsley’in
SAGAT paradigmasmma bagli SATest ve performansa dayali
degerlendirme teknigi olan PMI (Performance Monitoring Instrument)
yontemi. Kargilastirma sonuglari, diger ulastirma alanlarinda trafik
yonetim gorevlerindeki performans degerlendirmesinde de ¢ikarimlar
saglamaktadir.

3. OTOMASYON

Otomasyon, genel olarak; insan miidahalesi olmadan, bagimsiz
olarak c¢alisan (isleyen), hareket eden veya kendini ayarlayan anlamina
gelmektedir. Otomasyon; belirli bir dizi faaliyeti insan miidahalesi
olmadan gerceklestirmek igin gelistirilmis platformlar olan makineler,
araglar, aygitlar, donanimlar ve sistemleri kapsamaktadir (Nof, 2009: 14).
Lee ve See (2004: 50)’ye gore otomasyon; verileri etkin bir sekilde segen,
bilgiyi doniistiiren, kararlar veren veya siiregleri kontrol eden bir
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teknolojidir. Otomasyonun tarihi gelisimi, 3 nesil boyunca ifade
edilmektedir; 1. nesil — otomatik kontrol 6ncesi, 2. nesil - bilgisayar
kontrolii dncesi, 3. nesil — otomatik bilgisayar kontrolii. Otomatik kontrol
Oncesi donem, tarih Oncesinden 15. yiizylla kadar olan siireci
kapsamaktadir. Bu donem, geribildirim olmadan veya minimum bir geri
bildirim ile siire¢ otonomisi ve karar verme otonomisinin unsurlar ile
nitelendirilmektedir. Bilgisayar kontrolii oncesi dénem, 15. ylizyil ile
1940’lara kadar olan siireci kapsamaktadir. Bilgisayarin ortaya ¢ikisindan
onceki bu donemde, otomatik kontrol avantajlarmma sahip otomasyon
goriilmektedir. Otomatik bilgisayar kontrolii donemi 1940’larda baslayip,
giiniimiizde devam etmektedir. Bu donemde bilgisayarlarn ve
haberlesmenin gelisimi, otomatik kontroliin kapsamliligini ve etkililigini
Onemli olglide etkilemistir (Nof, 2009: 26-27).

Otomasyonun basglica degerlerinden biri, karmasik ve tekrarlanan
gorevleri hatasiz, hizli bir sekilde gerceklestirme yetenegidir.
Otomasyonun kullanimi insanlara, ihtiya¢ duyulan yerlere dikkatini
yogunlastirma konusunda daha fazla ozgirlik tanmidigi igin, insan —
otomasyon 1is giicli sistemleri son derece verimli olabilmektedir.
Glinlimiiz modern diinyasinda, ugus ydnetim sistemlerinden GPS rota
planlayicilarina kadar ¢esitli otomasyonlu teknolojiler, yaygin olarak
kullanilmaktadir (Hoff ve Bashir, 2015: 407-408). Ileri teknolojiye dayali
otomasyon denizcilik, havacilik, siire¢ kontrolii, motorlu tasitlarin
igletimi, bilgi erisim gibi farkli calisma alanlarinda yaygin olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Lee ve See, 2004: 50).

Denizcilikte; gemi  kopriiisti, makine dairesi ve yik
operasyonlarinda ¢esitli otomasyon teknolojileri kullanilmaktadir.
Otomasyonun gelismesi sonucu ortaya cikan tek kisi ile kopriilistii
yonetimi ve vardiyasiz makine dairesi yOnetimi, modern gemi
kontroliiniin temellerini olusturmaktadir (Smierzchalski, 2012: 132).
Kopriiiistii  ekipmanlari, son yillarda ¢ok biiyiik degisikliklerden
gecmistir. 1990 ile 2006 yillar1 arasinda, kopriiiistiinde ISO standartlarina
gore belirlenen ekipman sayisinin 22°den 40 pargaya kadar arttig1
belirtilmektedir. Daginik bilgi kaynaklarindan olusan eski kopriiiistii
tasarimlari ile karsilastirildiginda entegre kopriiiistii sistemine (IBS) sahip
yeni bir gemi, kopriiistiinde bir noktada toplanmig bir alanda tiim bilgiyi
saglayabilmektedir (Nilsson vd. 2009: 189). Giiniimiiz entegre kopriitistii
sistemlerinde ECDIS, ARPA, AIS, VDR, Dinamik Konumlandirma
Sistemi gibi teknolojiler kullanilmaktadir.
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3.1. Entegre Kopriiiistii Sistemi-Integrated Bridge System
(1BS)

1960’larda bazi gemiler, planlanmig kopriiiistii ile donatilmisti. Bu
durum biiylik olasilikla, geminin operasyonel gereksinimlerini dikkate
alan tasarim anlayis1 i¢inde bir kopriiistli insa etmek tizere yapilan ilk
girisim olmustur. Entegre navigasyon sistemleri ve entegre kopriiiistii
sistemleri, o glinlerden beri yavas yavas gelismeye baslamis olup, bu
anlayis pek ¢ok farkli iireticilerde mevcut olan ¢esitli sistemler ile birlikte
halen kabul goérmektedir (Tetley ve Calcutt, 2001: 190). Entegre
kopritstii sistemleri GPS, radar, ARPA, ECDIS, derinlikolger (echo-
sounder), hizolger, anemometre vb. gibi ayri seyir yardimcilarini
biitiinlestiren bir iinitedir. Tim sensorlerden gelen bilgiler, IBS islem
birimi tarafindan toplanir, islenir ve farkli meniiler araciligiyla
goriintiilenebilir. Boylelikle seyir zabiti, su altinda ve su {istiinde seyre
tehlike olusturan unsurlarin konumu, bunlarin 6zellikleri ve gemiye gore
hareketleri ile ilgili verileri elde eder (Belev, 2004: 145).

Bir entegre kopriitistii sistemi, birbirine bagl kontrol ve goriintii
birimlerini  kullanarak sistem veya ekipmanlarin fiziksel bir
kombinasyonu olarak tasarlanmali ve kurulmalidir. Is istasyonlari, seyir
ile ilgili tim bilgilere merkezi erisim saglamahidir. Kopriiistiinden
yuriitiilen operasyonel islevler seyir, haberlesme, otomasyon ve genel
gemi  operasyonlarmi1  kapsamaktadir. IEC (The International
Electrotechnical Commission)’nin entegre kopriiiistii sistemi taniminda,
boyle bir sistemin su fonksiyonlardan en az ikisini yerine getirebilmesi
gerektigi belirtilmektedir; seyir planlamasi, gecis yapma ve manevra,
catma ve karaya oturma Onleme, haberlesme, makine kontrol ve izleme,
yiikiin yiikleme ve tahliyesi, emniyet ve giivenlik, sevk ve idare. Bu
gereksinimleri  karsilayan bir entegre kopriiiistii sistemi  sunlart
saglamalidir: sistem arizasi durumunda Yyedekleme; standart hale
getirilmis ekipman araylizii kullanimi; seyir ile ilgili biitiin bilgi ve
alarmlarin merkezilestirilmesi; ve sensor verilerinin izlenmesine olanak
saglamak lizere uygun goriintii birimlerinin kullanimi (Tetley ve Calcutt,
2001: 191).

3.1.1. Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (Electronic
Chart Display and Information System-ECDIS)

Elektronik haritalar deniz seyri, emniyet ve ticarete Onemli
faydalar saglayan seyir yardimcilaridir. Elektronik haritalar, seyir zabiti
tarafindan goriintiilenen ve yorumlanan ¢esitli bilgileri birlestiren, ger¢ek
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zamanli bir seyir sistemidir Sistem, geleneksel kagit haritanin yerine
gecer. ECDIS ile, kagit haritalarda yapilan her tiirlii ¢calismaya olanak
saglanmasi ve bu faaliyetlerin daha kolay, daha kesin ve daha hizli
yapilmasi amaglanmaktadir. Bunlar; rota planlama, gozlemlerin sisteme
girisi, talimatlar ve notlar, pozisyon belirleme ve son olarak, denizcilere
bildirimler (Notices to Mariners) yardimu ile haritalarin glincellenmesini
icermektedir (Popescu ve Varsami, 2010: 41; Xiaoxia ve Chaohua, 2002:
7). Iki temel tip elektronik harita vardir; ECDIS ve ECS. Elektronik
haritalarin en gelismis bi¢cimi ECDIS’tir; diger tiim tiirleri ECS
(Electronic Chart Systems) olarak kabul edilmektedir. ECS, IMO ECDIS
Performans Standartlari’na uymayan elektronik haritalarin diger herhangi
bir tiirli olarak diisliniilebilir. Bir elektronik haritanin ECDIS olarak
dikkate alinabilmesi i¢in, IMO tarafindan olusturulan ECDIS Performans
Standartlar1 ile uyumlu olmasi gerekmektedir. Bu standartlar, IMO
tarafindan 1995°de resmi olarak kabul edilmis ve IMO Resolution
A.817(19) olarak yayimlanmustir (Xiaoxia vd. 2005: 175-176).

3.1.2. Otomatik Tanimlama Sistemi (Automatic Identification
System-AlIS)

AIS (Otomatik Tanimlama Sistemi), yakindaki gemilere gemi ile
ilgili trafik bilgilerini otomatik olarak ileterek denizde emniyeti arttirmak
izere tasarlanmig, geleneksel radara ilave bir sistemdir (Laursen vd.
2010: 242). IMO, SOLAS Boliim 5’de; 300 groston ve {izeri uluslararasi
sefer yapan tiim gemiler, 500 groston ve {izeri uluslararasi sefer
yapmayan yiikk gemileri ve biiylikliiklerine bakilmaksizin biitiin yolcu
gemilerinin bir AIS cihazi tagimasii zorunlu kilmaktadir. Gemilerde
Otomatik Tanmimlama Sistemi uygulamasi, revize edilmis SOLAS
kurallar1 cergevesinde 1 Temmuz 2002 tarihinde baslamistir (IMO,
2002). AIS sistemi; gemiler, liman otoriteleri gibi baz istasyonlari,
samandiralar veya arama ve kurtarma ugaklar1 iizerine kurulabilen AIS
sistemleri arasinda veri aktarimina olanak saglamaktadir (Last vd. 2014:
791). Alinan AIS verileri gemide ¢atma dnleme ve fazladan gozetlemeler
icin kullanilabilmekte ve ayrica bir VTS merkezinde gemi takip sistemi
ile trafik emniyeti ve verimliligi i¢cin kullanilabilmektedir. Bundan baska,
deniz emniyet otoriteleri kaza incelemesi veya trafik durumunun analizi
gibi ileriki arastirmalar igin AIS verilerini saklayabilmektedir (Xiao vd.
2015: 85). IMO’nun AIS cihazin1 uygulamaya koymasindaki amaglari;
seyir emniyetini ve verimliligini arttirma, gemilerin daha iyi
tanimlanmasi sayesinde denizde can giivenligi ve deniz ¢evre koruma,
gemi takip sistemi, basitlestirilmis ek bilgiler sayesinde gelistirilmis
durumsal farkindalik ve degerlendirme seklinde siralanabilir (Mokhtari
vd. 2007: 374).
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3.1.3. Otomatik Radar Plotlama Sistemi (Automatic Radar
Plotting Aid-ARPA)

Gegen gemilerin, samandiralarin, kanal yapilarinin ve banklarin
goriintiilerini verebilen deniz radarlar1 cevrenin algilanmasi ve seyir
halindeki gemilerin catigmasinin Onlenmesinde, kopriitistii
ekipmanlarinin  6nemli  bir  pargasim  olusturmaktadir.  Radar,
goriintiilerdeki  hareketi tanimlayarak hedefleri otomatik olarak
plotlayabilme yetenegine sahiptir; bu sisteme Otomatik Radar Plotlama
Aygitlarnt (ARPA) adi verilir. Bu, radar sistemini daha kabiliyetli
yapmakta ve zabitlerin is yiikiinii azaltmaktadir (Ma vd. 2015: 180).
Temel olarak ARPA Radar, radar ile baglantili olarak ¢alisan bir
bilgisayar sisteminden olusmaktadir. Tiim veriler, bilgisayar tarafindan
hesaplanmakta ve ARPA ekraninda acik bir sekilde gosterilmektedir.
Radar plotlamada olusabilecek biiyiik bir hata, zabitlerin hedef gemi
hareketleri ile ilgili olarak yanlis karar almalarina ve seyir ile ilgili
hatalara yol acabilmektedir. Bu durum, gemilerin ARPA Radar ile
donatilmasindan sonra iyilestirilmistir (Lin ve Huang, 2006: 183-184).
ARPA Radar i¢in performans standartlari, IMO tarafindan 1979 yilinda
hazirlanmigtir. Gemi kopriiiistiinin bir ARPA Radar ile donatilmasi
durumunda, bu donanim ile ilgili egitimli bir zabitin gemide bulunmasi
gerekli hale gelmistir (Bole vd. 2014: 215-216). Yeni gemilerde radar ve
plotlama aygitlart bulundurma zorunluluklar1 IMO SOLAS Boliim 5°de
belirtilmis ve 2001°de diizeltilmistir (IMO, 2002).

3.1.4. Dinamik Konumlandirma Sistemi (Dynamic Positioning
System)

Dinamik konumlandirma sistemi pervane hareketleri sayesinde,
ylizen bir gemiyi belirli bir pozisyonda tutmak veya dnceden belirlenmis
bir rotay1 takip etmek i¢in kullanilan bir grup 6ge olarak tanimlanmistir
(Fossen, 1994). Baska bir tamima gore; pervaneler kullanilarak bir
geminin pozisyonunu ve rotasini otomatik olarak koruyan bilgisayar
kontrollii bir sistemdir. Bilgisayar programi, geminin riizgar ve akinti
stirtiklenmesi ve pervanelerin konumu ile ilgili bilgiler dahil olmak {izere
geminin matematiksel bir modelini igermektedir. Sensor bilgileri ile
birlikte bu bilgiler, gerekli diimen agist ve her pervanenin ¢ikis
gliciiniiniin ~ hesaplanmasinda,  bilgisayara  yardimc1  olmaktadir
(Muhammad ve Cerezo, 2010: 680). Dinamik konumlandirma sistemini
yolcu gemileri, ving gemileri, ikmal gemileri, hareketli a¢ik deniz sondaj
birimleri, oginografi aragtirma gemileri vb. kullanmaktadir (Desai, 2015:
216; Yang vd. 2014: 1; Ngongi vd. 2015: 1). Sondaj, sualt1 boru doseme,
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dalis destek gibi ¢esitli agik deniz operasyonlarinda dinamik
konumlandirma sistemi kullanilmaktadir (Fossen, 1994). Dinamik
konumlandirma teknolojisi okyanuslarin aragtirilmast ve okyanuslardan
faydalanmanin gelismesi ile birlikte giderek daha onemli hale gelmis
bulunmaktadir (Liyun vd. 2013: 6769).

3.1.5. Sefer Veri Kaydedicisi (Voyage Data Recorder-VDR)

Sefer veri kaydetme cihazlar1 (VDR), geminin durumu ile ilgili
ayrintilart  muhafaza etmek ve bdylece, bir kaza durumunda
sorugturmacilara bilgi saglamak tizere modern gemilerde kurulu olan
sistemlerdir. VDR cihazlar1, bir kaza sorusturmasinda en iyi kanit olarak
dikkate alinmaktadir. VDR sistemleri {izerindeki veriler, kazaya yol acan
olaylarin ¢ok ayrintili bir sekilde anlasilmasimi saglayabilmektedir.
SOLAS 5. bolimdeki kanun degisikligine gore, deniz kaza
incelemelerine yardim etmek {izere gemiler, bir VDR cihaz1 ile
donatilmalidir.  SOLAS’in bu bolimi {izerinde, IMO Resolution
A.861(20) “Gemi VDR’leri igin Performans Standartlari”n1 benimsemek
tizere, 1999°da degisiklik yapilmistir (Piccinelli ve Gubian, 2013: 41-42;
Gug ve Jong, 2003: 605). 2002°de yiiriirlige giren bu diizenlemeler,
VDR bulundurmasi gereken gemi tiirlerini belirtmektedir; 1 Temmuz
2002 tarihinden Once inga edilmis yolcu gemileri ve Ro-Ro yolcu
gemileri, 1 Temmuz 2002 tarihinde veya daha sonra insa edilmis 3000
groston tizeri diger gemiler (IMO, 2002).

3.2. Kilavuzluk Hizmetlerinde Kullanilan Kopriiiistii
Teknolojileri

Gemi kopriitistii teknolojilerinden bagka, bazi iilkelerde kilavuz
kaptanlar kendi teknolojik ekipmanlariyla birlikte gemiye ¢ikmaktadirlar.
Kilavuz kaptanlarin kopriitistiinde iken kullandiklar1 bu ekipmanlar
literatiirde PPU (Portable Pilot Unit; Tasinabilir Kilavuz Kaptan Birimi)
olarak ge¢mektedir. Alexander ve Casey (2008: 1) bir tasinabilir kilavuz
kaptan birimini genel olarak, smirli sularda yapilan seyirlerde Kkarar
destek araci olarak kullanilmak {izere bir kilavuz kaptanin gemiye
cikarken beraberinde getirdigi bilgisayar tabanli, tagmabilir bir sistem
olarak tarif etmektedir. Bu sistemler, GPS/DGPS gibi bir konumlandirma
sensOrli araylizii ile ve bir gesit elektronik harita ekrani kullanarak
geminin konumunw/hareketini gergek zamanli olarak gdstermektedir.
Diger gemilerin konumu/hareketi ile ilgili bilgileri bir AIS araytiizii ile
saglamaktadir. Ayrica, giincel sorveylerden elde edilmis olan derinlik
konturlari, dinamik su seviyeleri, akintilar, buz alanlari ve gilivenlik
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bolgeleri gibi diger seyir ile ilgili bilgileri de gosterebilmektedir
(Alexander ve Casey, 2008: 1).

4. OTOMASYONUN DURUMSAL FARKINDALIGA ETKIiSi

Literatiirde, otomasyonun durumsal farkindaliga etkisi ile ilgili
olarak pek ¢ok teorik goriis bulundugu gdézlemlenmistir. Endsley (1996:
2-4), otomasyonun durumsal farkindaliga dogrudan etkisinin 3 ana
mekanizma boyunca goriilebildiginden bahsetmistir:

1. Uyanik olmada degisiklikler ve gozetleme ile birlikte goniil
rahatligi: Operatorler otomasyonu ve parametrelerini izlemeyi
ihmal edebildikleri, izleme girisiminde bulunabildikleri fakat
uyanik olma sorunlari nedeniyle basarisiz olabildikleri veya
sistem uyarilar1 sayesinde sorunlarin farkinda olabildikleri fakat
yliksek oranda yanlig alarm nedeniyle uyarilarin 6nemini idrak
edemedikleri igin, otomasyonlu sistemler ile birlikte durumsal
farkindalikta 6nemli azalmalar olabilmektedir.

2. Sistemi kontrol etmede aktif bir rol yerine pasif bir rol iistlenme:
Otomasyonlu kosullarda operatorler, otomasyonlu uzman
sistemin  tavsiyelerinden yararlandigi i¢in karar verme
siireglerinde daha pasif durumdadirlar.

3. Operatorlere saglanan geri bildirimin geklinde veya kalitesinde
degisiklikler: Birgok sistemin tasarimi, sistemin durumu ile ilgili
operatorlere saglanan geri bildirimin yok edilmesi veya geri
bildirim tiiriindeki degisiklik nedeniyle durumsal farkindalik
konusunda sorun teskil etmektedir.

Otomasyona asir1 giivenme, durumsal farkindaligi
azaltabilmektedir. Bu durum ile ilgili 6rnek verilecek olursa, gelismis
karar yardimcilarinin hava trafik operatorlerine potansiyel catismalar ile
ilgili ¢6ziim Onerileri sagladig1 diisiincesi ortaya atilmistir. Operatorler
karar yardimcilarinin  6nerdigi ¢dziimleri siradan bir konu olarak
gorebilmektedir. Bu durumun, ¢oziimiin sahsen {iretilmis olmasi
durumuyla karsilastirildiginda, trafik durumunun daha az anlasilmasina
yol agabildigi ve sonug¢ olarak operatorlerin durumsal farkindaligini
diistirebildigi ileri siiriilmiistir (Parasuraman, 1997: 243).

Bununla birlikte, is yiikiinii hafifletmesi ve/veya bilgi edinme ve
bilgi isleme ile dogrudan destegi nedeniyle otomasyonun durumsal
farkindaligir gelistirme potansiyeline sahip oldugu genel olarak kabul
edilmektedir (Smith, 2012: 16). Otomasyonun, fazla is yiikiinii azaltarak
durumsal farkindalig1 gelistirebilecegi, 6ne siiriilen goriisler arasindadir.
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Ayrica, otomasyonun bir¢ok c¢esit insan hatasini belirgin bir bigimde
azalttigina da dikkat ¢ekilmistir. Buna ek olarak otomasyonun, ekran
karigikligin1 ve el ile yapilan gorev performanst ile ilgili karmasiklig
azaltarak ve gelismis entegre goriintiiler sayesinde durumsal farkindalig
arttirabilecegi ileri siiriilmiistir (Endsley, 1996: 5).

Literatiirde, otomasyonun durumsal farkindahiga etkisi ile ilgili
yapilmig bazi c¢alismalar incelenmistir. Kaber ve Endsley (2004)
otomasyon seviyesi ve duruma uyum saglayabilen “adaptive” otomasyon
tizerinde durmaktadir. Calismada, otomasyon seviyesi ve duruma uyum
saglayabilen otomasyonun performans, durumsal farkindalik ve ig ytikii
tizerindeki etkileri incelenmistir. Nuutilainen (1997) yiiksek lisans tez
calismasinda, bir hava trafik kontrol simiilasyonunda manuel ve
otomasyonlu kontrol ortamlarindaki durumsal farkindaligi incelemistir.
Sonuglar, bilgi akis hiz1 diisiik bir orandayken otomasyonun durumsal
farkindalik {izerinde ne olumlu ne de olumsuz bir etkisi oldugunu; bilgi
akis hiz1 yiiksek bir orandayken otomasyonun durumsal farkindalik
seviye 3 (gelecek durumun tahmin edilmesi) tlizerinde onemli Slgiide
faydasi oldugunu ortaya ¢ikarmigtir. Sethumadhavan (2009)
caligmasinda, operatorlerin havayolu trafigini kontrol etmek {izere bilgi
edinme, bilgi analizi, karar ve eylem se¢imi ve eylem uygulama
otomasyonlarimi kullandiklart zaman, bireylerin durumsal
farkindaliklarindaki farkliliklar1 ve catisma algilama performanslarini
incelemistir. Otomasyon giivenilmez iken, yaklasan bir catismay1 fark
etmek igin gecen siire, bilgi edinme otomasyonuna nazaran diger tim
otomasyon tiirleri i¢in énemli dl¢iide daha uzun siirmiistiir. Otomasyon
arizasi sonrasindaki bu zayif performansa, diigsiik durumsal farkindaligin
katkida bulundugu goézlemlenmistir. Sethumadhavan (2011) diger bir
caligmasinda ise, hava trafik kontrol operatorlerinin bilgi islemenin farkli
asamalarina uygulanan otomasyonlu sistemleri kullandiklar1 zaman, ilk
otomasyon arizasmnin bir sonraki ariza tecriibesinde bireylerin
performansi iizerindeki etkilerini incelemistir. Sonuglar, bir otomasyon
arizasina maruz kalindiktan sonra bile, yiliksek diizey otomasyonla ¢aligan
bireylerin diisiik durumsal farkindaliklarini siirdiirdiiklerini ve bilgi
edinme durumlar karsilagtirildiklarinda bir sonraki otomasyon arizasina
daha yavas tepki gosterdiklerini ortaya koymustur. Bashiri ve Mann
(2014) c¢alhismalarinda simiilator kullanarak, ara¢ direksiyonunun
otomatiklestirilmesi ve kontrol uygulama ve gorev izleme
otomasyonunun Siiriiciilerin durumsal farkindaligi iizerindeki etkilerini
aragtirmistir.  Kontrol uygulama ve gorev izleme otomasyonunun
stiriciilerin durumsal farkindaligini 6nemli Olgiide etkiledigi sonucuna
varilmistir.
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5. METODOLOJI

Bu c¢alisma i¢in arastirma problemi, kopriiistii teknolojileri ve
otomasyonun kopriiiistii takiminda kilit rol oynayan kaptan ve kilavuz
kaptanlarin durumsal farkindaliklarina etkileri iizerinde
yogunlagsmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda, Tablo 1°de belirtilen
arastirma sorular1 hazirlanmis ve bu arastirma sorularina yanit aranmistir.

Tablo 1: Arastirma Sorulart

S1. | Otomasyonun seyir emniyetine ve durumsal farkindaliga etkileri
nasildir?

a. | Olumlu etkileri nelerdir?

b. | Olumsuz etkileri nelerdir?

S2. | Otomasyonun kopriitistii takimina etkileri nasildir?

S3. | Otomasyonun gemi manevrasina etkileri nasildir?

Caligmada nitel arastirma yontemlerinden goriisme ve odak grup
caligmasi teknikleri kullanilmigtir. Stewart ve Cash (1985) goriismeyi,
“Onceden belirlenmis ve ciddi bir amag icin yapilan, soru sorma ve
yanitlama tarzina dayali karsilikli ve etkilesimli bir iletigim siireci” olarak
tanimlamaktadir. Diisiinceler, niyetler, tecriibeler, tutumlar, tepkiler ve
algilar1 anlamaya g¢aligmaya yonelik gergeklestirilen gériigmelerin amaci,
olay ve durumlara bagkasinin bakis agisin1 anlamaktir (Patton, 1987).
Goriigmeler sirasinda rahat ve samimi bir ortamin olmasina, katilimcilarin
kendini iyi hissetmesine, sorgulaniyormus gibi tedirgin olmamalarina
dikkat edilmigtir. Goriismelerin tamami “sohbet tarzi goriisme” seklinde
gerceklesmistir. Goriismeler esnasinda goriismenin gidisine gore, amaca
uygun ilave sorular sorulmustur.

Odak grup caligmasi ise, arastirmaci tarafindan bir araya getirilen
katilimeilarin kendi deneyimlerinden yola ¢ikarak, aragtirma konusu ile
ilgili gorislerini bildirmeleri ve tartigmalar1 olarak tanimlanmaktadir.
Goriismelerden farkli olarak odak grup calismasinda, katilimcilarin
konuyla ilgili fikirlerini birbirleriyle etkilesimleri sonucu beyan etmeleri,
arastirmaya farklt bakis acilari getirmektedir. Katilimecilarim sorulara
verdikleri yanitlarin digerleri tarafindan duyulmasi, fikirlerin bu cevaplar
cercevesinde sekillenmesini saglamakta, bu da goriismelerde ortaya
¢ikmayan bazi verilere ulagilmasina imkan verebilmektedir (Patton, 2002;
Yildirim ve Simsek, 2011).
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Yapilan goriisme ve odak grup calismalarmin biiylik bir kismi
katilimcilarin izni alinarak bir ses kayit cihazi yardimiyla kayit altina
alinmis ve sonrasinda yaziya gecirilmistir. Not alma ydntemi yerine ses
kayit cihazini kullanmak, iletigsimin siirekli kalmasini saglamig ve soru
sorma ve dinlemenin daha iyi gerceklestirilmesine imkéan vermistir.

Goriisme ve odak grup calismasit yapilan kaptan ve kilavuz
kaptanlarin profil 6zellikleri Tablo 2°de gosterilmektedir.

Tablo 2: Goériisme ve Odak Grup Calismasi Yapilan Kaptan ve Kilavuz
Kaptanlarin Profil Ozellikleri

Deniz Kara Kilavuzluk
Gorevi hizmeti Hizmeti hizmeti (y1l)
(1) (y1h
1 Gemi Kaptani 8 7 -
2 Gemi Kaptani 16 0 -
3 Gemi Kaptani 8 1 -
4 Gemi Kaptani 8 0 -
5 Gemi Kaptani 10 6 -
6 Gemi Kaptani 12 0 -
7 Gemi Kaptani 33 - -
8 Gemi Kaptani 15 - -
9 Gemi Kaptani 8 - -
10 | Gemi Kaptani 9 6 -
11 | Gemi Kaptani 6 3 -
12 | Kilavuz Kaptan 12 - 4,5
13 | Kilavuz Kaptan 18 - 18
14 | Kilavuz Kaptan 9 - 2
15 | Kilavuz Kaptan 13 - 21
16 | Kilavuz Kaptan 16 - 13
17 | Kilavuz Kaptan 14 - 28
18 | Kilavuz Kaptan 15 - 5
19 | Kilavuz Kaptan 8 - 25
20 | Kilavuz Kaptan 8 - 10
21 | Kilavuz Kaptan 14 - 6,5
22 | Kilavuz Kaptan 16 - 14
23 | Kilavuz Kaptan 10 3 1
24 | Kilavuz Kaptan 30 - 7
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Tablo 2’de goriildiigi ilizere, goriisme ve odak grup caligmalarina
toplam 11 gemi kaptam1 ve 13 kilavuz kaptan katilmistir. Tabloda
belirtilen “deniz hizmeti”, arastirmaya katilan gemi kaptan ve kilavuz
kaptanlarin ortalama olarak ne kadar yil siire ile denizde galistiklarini;
“kara hizmeti”, katilimcilarin ortalama olarak ne kadar yil boyunca
denizcilik ile ilgili karadaki gorevlerde bulunduklarini; “kilavuzluk
hizmeti” ise, kilavuz kaptanlarin ortalama olarak ne kadar yil siire ile
kilavuzluk hizmetini icra ettiklerini ifade etmektedir. Aragtirmaya katilan
gemi kaptanlarn ve kilavuz kaptanlarin tiimii, Tirk deniz ticaret
filosundaki gemilerde hizmet veren veya vermis olan kisilerdir. Bu kisiler
ile yapilan goriisme ve odak grup calismalari, katilimcilarin bagh
olduklart kurumlarda ve bir kismu Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi’nde gerceklestirilmistir. Orneklemi olusturan katilimer kilavuz
kaptanlar aragtirmanin ¢esitliligine katki saglamak amaciyla farkli hizmet
bolgelerinden segilmis olup hizmet verdikleri bolgeler soyledir; Alsancak
Limani, Kusadas1 Limani, Nemrut Korfezi ve Gemlik Korfezi.
Katilimcilara iliskin detayli kisisel ve kurumsal bilgiler sakl
tutulmaktadir. Gemi kaptanlar ve kilavuz kaptanlarla yapilan goriigme ve
odak grup c¢aligsmalarinin tiimii, farkli tarihlerde olmak tizere 2015 yili
Haziran ve Eyliil aylar1 arasinda gerceklestirilmistir.

Bu calismada nitel aragtirma veri analiz yontemlerinden igerik
analizi yontemi kullamilmustir. icerik analizi ile verileri tanimlamaya,
verilerin iginde sakli olabilecek gercekler ortaya cikarilmaya caligilir.
Icerik analizinde temel olarak yapilan islem, birbirine benzeyen verileri
belirli kavramlar ve temalar ¢ercevesinde bir araya getirmek ve bunlari
okuyucunun anlayabilecegi sekilde diizenleyerek yorumlamaktir
(Yildirnm ve Simsek, 2011). Icerik analizi ydnteminin uygulanmasinda
izlenen birtakim agamalar vardir. “Kodlama” yolu ile elde edilen veriler
kategorilere ayrilir, daha sonra bu kategoriler arasindaki iliskiler ortaya
¢ikarilir. Ortaya c¢ikarilan iliskilere bagli olarak, “nod” adi da verilen
temalar belirlenir. Veriler belirli temalara bagli olarak bir araya
getirilerek diizenlenir ve yorumlamr. Icerik analizi 4 asamadan
olusmaktadir (Patton, 2002; Yildirim ve Simsek, 2011).

1. Verilerin kodlanmasi: Bu asamada elde edilen veriler incelenir,
anlamli boliimlere ayrilir ve kendi icinde anlamli bir biitiin
olusturmasi gereken her boliim arastirmaci tarafindan kodlanir.
Bu boliimler bir sozciik, climle, paragraf ya da bazen bir sayfalik
veri olabilir. Kodlama silirecinde arastirmacinin arastirma
sorularin1 dikkate almasi ve bu g¢er¢evede verilerin iginde ne
aradiginin siirekli farkinda olmasi gereklidir.
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2. Temalarin (kategorilerin) bulunmasi: Tematik kodlama adi
verilen ve toplanan verilerin kategorilere ayrildigi temalarin
bulunmas1 asamasinda, verileri genel diizeyde aciklayabilmek ve
kodlar1 belirli kategoriler altinda toplamak iizere temalar
olusturulmaktadir. Kodlar bir araya getirilir, incelenir ve kodlar
arasinda ortak yonler bulunmaya calisilir. Ortaya ¢ikan temalar
daha genel olguya isaret eder. Tematik kodlama i¢in, ilk asamada
elde edilen kodlarin benzerlik ve farkliliklarinin saptanmasi ve
buna gore birbirleri ile iliskili olan kodlar bir araya getirebilecek
temalarin belirlenmesi gerekir.

3. Verilerin kodlara ve temalara gore diizenlenmesi: Ilk iki asamada
aragtirmaci topladigr verileri diizenleyebilecegi bir sistem
olusturur, bu asamada ise bu sisteme gore elde edilen verileri
diizenler. Bu asamada verilerin, okuyucunun anlayabilecegi bir
dille tanimlanmasi, agiklanmasi ve sunulmast 6nemlidir.

4. Bulgularin yorumlanmasi: Son asamada, ayrintili bir bigimde
tanimlanan ve sunulan bulgular arastirmaci tarafindan yorumlanir
ve bazi sonuglar gikarilir,

6. BULGULAR

Goriisme ve odak grup ¢alismalarindan ses kayit cihazi ile elde
edilen kayitlar yaziya gegirilmis ve farkli dosyalarda kaydedilmistir. Elde
edilen verilere igerik analizi yontemi uygulanmustir. Ilk olarak verilerin
kodlanmas1 asamasinda, kendi i¢inde anlamli bir biitiin olusturan sézciik,
climle veya paragraflar aymi renk ile kodlanarak aymi dosyada
toplanmistir. Kodlama islemi yapilan ve aralarinda anlam biitiinligi
olusturan veriler asagidaki kategorilere ayrilmigtir:

— Otomasyonun olumlu yonleri

— Otomasyonun olumsuz yonleri

— Otomasyonun durumsal farkindaliga olumlu etkisi

— Otomasyonun durumsal farkindaliga olumsuz etkisi

— Kilavuz kaptanlarin otomasyon kullanimi

— Gemi kaptanlarinin kilavuz kaptanlarla ilgili goriisleri
—  Oneriler

“Otomasyonun olumlu yonleri” kategorisini olusturan verilere
ornek olarak katilimer kilavuz kaptanlardan birisinin su ifadesi dikkat
cekicidir:
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“Otomasyon beraber ¢alisma ortamim daha fazla yaratiyor.
Koépriiistii  takimumn  islerini  kolaylastiriyor, — gorevlerini
kolaylastirtyor.”

“Otomasyonun olumsuz yonleri” Kategorisinde bir kaptanin su
ifadesi onemlidir:

“ECDIS’in  kullammminda da eksiklikler var, kurslarda
konusuluyordu, burada (marka) var, gemiye cikiyoruz orada
(marka) var, tamamen birbirinden farkli...”

“Otomasyonun durumsal farkindaliga olumlu etkisi” {izerine bir
diger kaptan ifadesinde sunu belirtmistir:

“... Arttinr, neden arttir, farkli bilgi kaynaklarim tek elde
toplamast agisindan, ozellikle AIS, Radar, GPS Qibi bu iigtiniin
toplanmasi agisindan farkly kaynaklardan alacaginiz bilgiyi tek
kaynaktan alyyorsunuz. Elbette durumsal farkindaligr arttirir,
diistincem 0.”

“Otomasyonun durumsal farkindaliga olumsuz etkisi” ile ilgili
sOyle bir ifade yer almaktadir:

“Durumsal farkindalik ile ilgili olarak, seyir esnasinda zabitler
devamli otomasyona giivendikleri igin, gorsel seyire pek onem
vermediklerinden herhangi bir sekilde otomasyon sistemleri
devreden ¢iktiklarinda ne yapacaklarim pek algilayamiyorlar ...

i3]

“Kilavuz kaptanlarin otomasyon kullanimi1” kategorisini olusturan
verilere 6rnek olarak bir kilavuz kaptanin su ifadesi dikkat ¢ekicidir:
“ Biz kullanmiyoruz otomasyon. Neden dersen, liman
manevrast oldugu icin gemiye ¢iktiktan sonra direk manevraya
bashyoruz, yanagsma manevrasi, otomasyon ihtiyact olmuyor.”

Gorlisme ve odak grup caligmalarinda gemi kaptanlari, kilavuz
kaptanlar ile ilgili yorumlarda bulunmustur. Bu yorumlar “Gemi
kaptanlarinin ~ kilavuz ~ kaptanlarla ilgili  goriisleri”  kategorisini
olusturmustur. Ornegin;

311



Gemi Képriiiistii Otomasyon... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

“Bir¢cok yerde pilotlar kendi ECDIS leriyle geliyorlar artik.
Tiirkiyeye ¢ok gelmedigim i¢in bilmiyorum ama Amerika’da,
Danimarka’da, Ingiltere’de bu sekilde... .”

Kaptan ve kilavuz kaptanlarin genel olarak tavsiye ve gorisleri ile
ilgili yorumlar “Oneriler” kategorisi altinda toplanmustir. Kaptanlardan
birisinin su ifadesi ¢ok 6nemlidir:

“Ashnda hadiseye hep su acgidan bakilyyor, otomasyon iyi kotii.
Otomasyon ile insamin iligkisinde sorun. Yani fazla giivenmek ya
da az giivenmek...”

Bulgulara gore, otomasyonun kaptan ve kilavuz kaptanlarin iglerini
kolaylastirdigir ve dogru kullanildig: takdirde seyir emniyetini artirdigi
goriigii hakim olmakla birlikte olumsuz goriis ve tecriibelerin de az
olmadig1r ortaya cikmistir. Otomasyonla ilgili siklikla so6zii gecen
problemlerden birinin kontrolsiiz ¢alan alarmlarin kopriiiistiinde stres
unsuru olabilmesidir.

Arastirma bulgularinda siklikla {izerinde durulan diger bir sorun
ise, bazi otomasyon sistemlerinde belli bir standartlagma olmamasi olarak
ortaya cikmustir. Ornegin ECDIS cihazinin pek ¢ok farkli yazilinm
bulunmakta, bunlarin hicbiri birbirine benzememekte ve bir
standartlasma olmadig1 i¢in O6grenilmesi ve kullanilmasinda sikintilar
yasanmaktadir. Yazilimlarin meniileri karmasik olabilmekte, yazilimlarin
yiikleme ve giincellenmesinde sikintilar yasanabilmektedir.

Otomasyon sensorleriyle ilgili olarak sistemde GPS hatalar
olabilmekte, bazi1 dlgiimler zaman alabilmekte ve kagit haritada goriinen
samandira gibi sekiller bazen ECDIS’de gorlinmemekte veya goriinse
bile olmas1 gereken yerde olmamaktadir. Otomasyonun aniden devreden
¢ikmasi sonucu panikleme olabilmekte ve arizanin anlagilmasi ve
giderilmesi icin zaman kaybi1 yasanabilmektedir. Otomasyon
sistemlerinde veriler bazen gecikmeli gelebilmektedir.

Kopriiiistii  takimmin otomasyona fazla giliveni sonucunda
gdzciiliigiin zayiflamas1 6nemli bir problemdir. Ozellikle geng zabitler
otomasyona fazla gilivendikleri i¢in bildiklerini unutabilmekte, herhangi
bir arizada ne  gibi  tehlikelere  diiseceklerinin  farkinda
olmayabilmektedirler. Otomasyon sistemleri devreden ¢iktiginda zabitler
ne yapacaklarim algilamakta gecikebilmektedir. Otomasyona olan bu
bagimlilik sonucunda gorsel seyirden uzaklasilabilmektedir.
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Kendi sistemlerini kullanan kilavuz kaptanlar kendilerini daha
rahat ve emniyette hissetmektedirler. Tiirkiye’de bogaz gecislerinde de
liman yaklasimlarinda da kilavuz kaptanlarin otomasyon kullanmadigi,
gozlem ile seyir yaptiklari fakat gemideki otomasyon sistemlerinin
sagladigi baz1 faydal bilgileri kullandiklar1 sonucuna varilmigtir. Akinti,
riizgar, rihtimlarin konumu, rihtimlarda gemi olup olmadig: gibi bilgilerin
saglanmasi ac¢isindan kilavuz kaptanlar icin aslinda bir ihtiyag olan
taginabilir otomasyon sistemleri, iilkemizde altyapis1 saglanmadig: icin
kullanilmamaktadir.

7. SONUC

Gemilerde otomasyonun durumsal farkindaligi artirict Snemli
ozelliklerinden birisi olan alarm noktalari dogru yerlere konulduklar
zaman, alarmlar uyarici olmakta ve durumsal farkindalig1 arttirmaktadir.
Ancak liman yaklagimlarinda veya dar bir kanal veya bogaz gecisleri
sirasinda alarmlarin siirekli calmasi dikkat dagitabilmektedir. Siirekli
calan alarmlar belli bir siire sonra alarm sagirligina sebep olabilmekte ve
neden ¢aldiklarina bakilmaksizin kapatilabilmektedir. Gemi ¢alisanlarinin
otomasyon konusunda bilgi ve becerilerinin artirilmas: gerekmektedir.
Gemide gorev alacak olan zabitanin 6zellikle simiilatdr destekli egitim
yoluyla entegre kopriiiistii ve otomasyon sistemlerine uyum saglayacak
seviyeye getirilmesi Onemlidir. Kopridstiindeki sistemlerin belli bir
standarda getirilmesi kullanicilarin sisteme uyum saglamasinda onemli
olup, dogrudan kopriitistinde durumsal farkindaliga etki etmektedir.
Standartlagma arttik¢a otomasyonun faydasinin artacagi agiktir.

Sistemlerin  giivenilirlii konusunda da sorunlar oldugu
goriilmektedir. Uluslararasi kurallar dahilinde sistemlerin yedeklenmesi
gerekmektedir. Bu sayede sistemler ani bir ariza gosterdiginde yedek
sistem kullanilabilir. Ancak bu noktada da, otomasyon kullanicilarinin
sisteme hakim olmasi konusunda problemler oldugu goriilmektedir.
Otomasyonun aniden devreden ¢ikmasi sonucu paniklemenin sebep
olabilecegi kazalarin Oniine gegmek igin sistem kullanicilarinin iyi bir
egitimden ge¢cmesi sarttir. Burada yine, simiilator destekli egitim
ortaminda gercek¢i senaryolarla, gemide olusabilecek sorunlarin
canlandirilmast  yoluyla zabitanin iyi bir egitimden gegmesi
gerekmektedir. Bu egitimlerde ayn1 zamanda, ozellikle geng zabitlerin
gorsel seyir ve gozciiliigin 6nemi konusunda bilgilendirilmesi ve
egitilmesi  gerekmektedir.  Zabitlerin  gorsel seyir yOntemlerini
benimsemelerinin ve otomasyonun ancak seyir yardimcisi olarak
kullanilmas1 gerekliliginin {izerinde durulmasi gerekmektedir. Egitim

313



Gemi Képriiiistii Otomasyon... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

kurumlarinda verilen elektronik seyir egitimlerinin zabitleri gorsel
seyirden uzaklagtirabilme riski oldugu g6z oniinde bulundurulmalidir.

Kilavuz kaptanlar, diinyanin bir¢ok yerinde kendi elektronik harita
ve bilgi sistemleriyle kopriiiistiine ¢ikmakta ve gemi otomasyonunu
kullanmamaktadirlar. Bu sistemleri kurumsal olarak sirketler
saglamaktadir. Bu durum, her gemide farkli sistemlerin olmasi, bir
standartlagsmanin olmamas: ve kilavuz kaptanlarin ¢iktiklar1 gemilerde bu
kadar  cesitli  sistemleri bilmesinin ~ imkansiz  olmasindan
kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’de de kilavuz kaptanlarin bu altyapiya sahip
olmas1 gerekmektedir. Kilavuz kaptanlarin gemilere kendi tasinabilir
seyir yardimcilariyla ¢ikmalari igin gerekli diizenlemelerin ilgili kurum
ve kuruluglar tarafindan saglanmasi gerekmektedir.

Bu calismada, otomasyon ve kopriitistii teknolojilerinin kaptan ve
kilavuz kaptanlar yoniinden incelenmesi, Tiirkiye’de denizcilikte emniyet
ve durumsal farkindalik ile ilgili literatiir boslugunun giderilmesine
katkida bulunmaktadir. Gemi kaptanlar1 ile kilavuz kaptanlara
ulagilabilme ve yasal prosediirlerden dolayr gemilere c¢ikilabilme
zorluklari, gemilerdeki uygulamalari gozlem yontemi ile inceleme
konusundaki kisitlart  olusturmaktadir. Gemi kopriilisti  takiminin
durumsal farkindaliklar: ile ilgili bundan sonra yapilacak caligmalarda,
gemilere ¢ikilmasiyla olaylarin ve davranislarin dogal ortaminda
incelenerek ¢alismanin gézlem yontemi ile desteklenmesi 6nerilmektedir.
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