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ONSOZ

Kiiresellesen diinyada sanattan ticarete, bilimden turizme kadar her alanda farkli
kiiltiirlerden gelen ve farkli lisanlar konusan insanlar birbirleri ile temas etmektedirler. Bu
gelismeler, tarih oncesi ¢aglardan bu yana uluslararasi olagelmis deniz tagimaciligin1 daha da
kiiresel ve cok uluslu hale getirmistir. Seyir ve ¢alisma kosullar1 agisindan riskler barindiran
deniz ortaminda, iletisim kavrami 6nemini her gegen giin artirmaktadir. S6z konusu risklerin
en cok karsilasildigi alanlardan biri de dar suyollaridir. iletisim sorunlari can ve mal
kayiplarinin yanisira olumsuz cevresel etkilere de yol acabilecek kazalara neden olmaktadir.
Bu calismada dar suyollarinda iletisim sorunlar1 irdelenmistir.

“Dar Suyollarinda Gemi ve Cevresel Kayiplarin Onlenmesinde Iletisim Faktorii” baslikli
tez c¢alismamin ortaya ¢ikmasinda bana yol gosteren tez danigsmanim Saym Yrd.Dog.Dr.
Birsen KOLDEMIR e tesekkiirii bir bor¢ bilirim. Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.Genel
Miidiirligii'ne ve I.T.U.Denizcilik Fakiiltesi Dekanhigi’'na desteklerinden —dolay1
tessekkiirlerimi arz ederim. Ayrica, Sayin Kilavuz Kaptan Yusuf KOC’a ve Saym
Yrd.Dog¢.Dr. Serdar KUM’a anket ¢alismamin gergeklesmesi i¢in bulunduklari katkilardan

dolay1 tesekkiir ederim.
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OZET
DAR SUYOLLARINDA GEMIi VE CEVRESEL KAYIPLARIN
ONLENMESINDE iLETISIM FAKTORU
Alaaddin Yildiray ERTAS

Dar suyollar1 yogun deniz trafigi, cografi kosullar, giiclii akinti ve riizgarlar gibi
nedenlerden dolay1 seyir agisindan risk barindiran bolgelerdir. Bu 6zellikleri yiiziinden gemi
kazalarinin sikca yasandigi dar suyollarinda can, mal ve c¢evre kayiplar1 meydana
gelmektedir. S6z konusu riskleri azaltmak ve gemilere emniyetli gegis saglamak icin bu
bolgelerde kilavuzluk hizmetleri ve gemi trafik hizmetleri verilmektedir. Bu hizmetlerin
etkinligini saglamak adina gemi personeli, kilavuz kaptan ve GTH operatorii arasindaki
iletisim performanst kritik bir rol oynamaktadir. Bunun yaninda dar suyolu gegisleri sirasinda
iletisim sorunlarindan kaynaklanan hatalar1 diizeltmek igin yeterli manevra alanin ve
zamaninin olmamasi iletisimi daha da 6nemli bir baslik haline getirmektedir. Farkli lisanlar
konusan ve farkli kiiltiirlerden gelen denizcilerin iletisiminde ortak bir lisan olarak Ingilizce
kullanilmaktadir. Ingilizce’nin farkli seviyelerde ve farkli aksanlarda kullanilmasindan
kaynaklanabilecek yanlis anlagilmalart Onlemek icin de standart denizcilik kaliplar
gelistirilmistir. Dar suyollarinda gemi personeli, kilavuz kaptan ve GTH operatoriiniin
iletisimle ilgili tasimasi gereken nitelikler ulusal ve uluslararasi yasal diizenlemlerle
belirlenmistir. Ancak kaza raporlarina gore Ingilizce lisan yetersizligi veya mesleki
yetersizlik sonucu yasanan iletisim sorunlart halen dolayli ve dolaysiz olarak deniz kazalarina
neden olmaya devam etmektedir. Bu tez ¢aligmasinda lisan yetersizliginden mesleki ve teknik
eksikliklere kadar iletisimi etkileyen unsurlar tartistlmistir. Ozellikle kilavuz kaptan ve gemi
personeli arasinda yasanan sorunlara odaklanilmis ve bunlar tespit etmek i¢in bir anket

caligmasi gergeklestirilmistir.
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ABSTRACT
COMMUNICATION FACTOR IN PREVENTING SHIP LOSS AND
ENVIRONMENTAL DAMAGE IN NARROW WATERWAYS
Alaaddin Yildiray ERTAS

Narrow waterways are critical regions for navigation due to the reasons such as congested
traffic, geographical features, strong tides and currents. Because of these characterstics they
are subject to marine accidents resulting loss of life, and damage to environment and
property. Pilotage services and vessel traffic services are provided in narrow waterways in
order to reduce the possible risks and assist vessels for a safe passage. So that, establishment
of effective communication among ship personnel, pilot and VTS operator plays a critical
role. Additionally, it becomes even more important due to lack of time and space for
recovering a mistake resulting from communication problems. Today, English Language is
the common ground for communication among seafarers and other parties that originated
from different cultures and language background. Besides, some standard phrases are also in
use to eliminate the communication problems resulting from English Language competency
and different accents. The minimum communication requirements that seafarers, pilots and
VTS operators should meet are defined in national and international regulations. However
according to accident investigation reports, language problems still have major or minor
contributions to marine accidents. In this study, communication problems such as language
incompetency and occupational incompetency are discussed. Particularly focused on the
onboard communication between pilots and ship personnel and a survey is conducted to find

out the main problems leading communication breakdown.
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I. GIRIS

Son yillarin modern tasimagiliginda kullanilan ticari gemilerin ¢ogunlugunda birden fazla
etnik kokenden olusan personel istthdam edilmektedir. Bu da gemilerde farkli diller konusan
ve farklh kiiltiirel altyapilardan gelen insanlarin bir arada yasamasi ve calismasi anlamina
gelmektedir. Biitiin bu farkliliklar i¢inde gemi isletimi agisindan can, c¢evre ve mal
gilivenliginin saglanmasi i¢in gemi i¢i ve dist iletisim etkinligi ve ortak lisan kullanimi her
zamankinden daha fazla 6nem arzetmektedir. Deniz tasimacilifinda yasanan kazalarda 6ne
cikan li¢ 6nemli faktdrden birisi, asir1 yorgunluk ve mesleki yetersizligin yaninda iletisim
sorunlar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir (IMO, 1997).

Iletisim kavrami iki ya da daha fazla kisi arasinda sesli ifade ve beden dilininde dahil
oldugu pek ¢ok araci ile gerceklesen her tiirlii mesaj aligverisini ifade etmektedir. Siiphesiz bu
aligverisin gergeklesmesinde kullanilan en 6nemli aracilardan biri “lisan” dir. Tarih 6ncesi
caglardan bu yana farkli kiiltiirlerin temasini saglamis denizcilik sektorii i¢in ortak lisan
kullanma ihtiyaci her zaman giindemde kalmistir. Tarihte Akdeniz tiiccarlarinin “Lingua
Franca” admi verdikleri bu ortak lisan giiniimiizde uluslararasi bir irade ile Ingiliz Dili olarak
belirlenmistir. Gemi igi ve gemi dis1 iletisimin etkinliginde Ingiliz Dili’ne ve onun denizcilik
sektoriine ait kavramlarina hakimiyet can, ¢evre ve mal gilivenligi i¢in kritik Onem
tagimaktadir. Yine uluslararasi kabul gérmiis “Standart Deniz Haberlesme Kaliplar1 (SMCP)”
bu kritik 6nemin bir sonucudur. Denizde iletisimin baz1 boyutlarin1 bu standart kaliplarla
ifade eden SMCP ile telsizden ya da ylizyiize iletisimde lisandan kaynaklanabilecek iletisim
sorunlarinin en aza indirgenmesi ve dnlenmesi amaglanmustir.

Denizde gergeklestirilen biitiin gemi operasyonlarinda iletisim ve iletisim sorunlart 6nemli
rol oynamaktadir. Ancak, dar suyolu seyirlerinde bu rol her zamankinden ¢ok daha fazla
onem arzeder. Dar suyollari; manevra alaninin kisithi olmasinin yaninda yogun deniz trafigi,
cografi kosullar, akintilar, riizgarlar ve cevresel etkiler gibi etkenlerden dolay1 seyir riski
tagityan bolgelerdir (Akten, 2006). Bu yiizden iletisim kaynakli bir sorunun diizeltilmesi igin

yeterli zaman ve seyir alan olmayabilir. Bu tiir durumlar i¢in alinmas1 gereken en etkin 6nlem



iletisim kaynakli sorunlarin ortaya c¢ikmasini engelleyecek tedbirlerin uygulamaya
konmasidir.

Dar suyollarinda seyir yapan bir geminin diger seyir alanlarinda sefer yapan gemilerdeki
iletisim aginda, ek olarak gemi personeli-kilavuz kaptan ve gemi personeli-GTH Operatorii
haberlesmesi tiirleri de bulunmaktadir. S6z konusu alanlarda iletisim etkinliginin saglanmasi
ve olast sorunlarin onlenmesi icin bu iki Oonemli aktoriin performanslarimin da dikkate
alinmas1 gerekmektedir.

Bu c¢alismada dar suyollarinda gemi kazalari ve neden olduklar1 can, ¢evre ve mal
kayiplarim1 dnlemede iletisim kavramu farkli agilardan incelenmistir. Oncelikle iletisim
kavrami tanimlanmig ve bu kavram deniz tagimaciliginda gemi-gemi, gemi-kiy1 ve gemi
personeli —kilavuz kaptan modlarinda irdelenmistir. Iletisimin etkinliginde 6nemli bir arag
olarak “Denizcilik Ingilizcesi ve Standard Deniz Haberlesme Kaliplari (SMCP)”
aciklanmistir. Yine dar suyolu iletisiminin gemi-gemi ve gemi- kiyr modlarinda kullanilan
“VHF Deniz Telsiz Haberlesmesi Sistemi” ile bu sisteme ait prosediirlere ve gorsel-isitsel
isaretler sistemi olan Uluslararasi Isaret Kodlari’na da deginilmistir.

Dar suyolu olarak tanimlanan alanlar, bu alanlarda olusan riskler i¢in iletisimin taraflar1 ve
kullanim alanlar1 tanimlanmigtir. Taraflar ve kullanim alanlarinda yasanan iletisim sorunlari
ve bunlarin sebepleri belirtilmis, bu g¢ercevede iletisimin taraflar1 olarak “Gemiadamlari,
Kilavuz Kaptanlar ve Gemi Trafik Hizmetleri Operatdrleri”’nin mesleki ve Ingiliz Dili
kullanimina ydnelik yeterlikleri zorunlu egitim miifredatlar1 agisindan irdelenmistir. Bunlara
ek olarak, iletisimde kullanilan telsiz cihazlar ile ilgili teknik gereksinimler ve bakim-tutum
kosullar arastirilmistir.

Iletisim kaynakli sorunlarin dar suyollarinda olusturdugu riskler bir anket calismasi ile
tespit edilmis ve benzer riskler sonucunda gerg¢eklesmis olan kaza drneklerine yer verilmistir.
Tartisma ve sonu¢ boliimiinde dar suyollarinda iletisim sorunlari tespit edilmis ve
olusturdugu riskleri 6nlemek i¢in egitim ve uygulamaya yonelik oneriler sunulmustur.

Calismanin odaklandig1 konu baslig1 {izerine yayimlanmis kaynaklarin azligindan dolay1
kaynak sayist siirli kalmistir. Bunun yaninda kaynak olarak uluslararasi kurallar ve

diizenlemeleri iceren yasal metinlere siklikla basvurulmustur.



I1. DENIZDE ILETISIM VE DENIZCILIK INGILIZCESI

Iletisim sozciigiinii, Tiirk Dil Kurumu tarafindan su sekilde tanimlanmaktadir (TDK,
2010);

“l. Duygu, diisiince veya bilgilerin akla gelebilecek her tiirlii yolla bagkalarina
aktarilmasi, bildirisim, haberlesme, komiinikasyon. 2. tek. Telefon, telgraf, televizyon, radyo
vb. araglardan yararlanarak yiiriitiilen bilgi aligverisi, bildirisim, haberlesme, muhabere.”

Bu tanimdan da anladigimiz gibi iletisim bir mesajin herhangi bir yol ve ydntem
kullanilarak tasinmasi, iletilmesi demektir. Heryerde oldugu gibi gemide de iletisim biitlin
boyutlar1 ile kendini gostermekte ve Onemini korumaktadir. Giinliikk siradan iglerde bile
verimlilik saglanmasi ve gemide yasamin kolaylastirilimasi iletisime dogrudan baglh
konulardir. Fakat daha Onemlisi can, ¢evre ve mal giivenliginin saglanmasinda en temel
haliyle bilginin dogru aktarimi ve dogru algilanmasi, dogru karar almak ve uygulamak icin
kritik rol oynamaktadir.

[letisimi anlamada en 6nemli unsurlarin basinda “kiiltiir” gelmektedir ve iletisimi kiiltiirden
ayirmak mimkiin degildir. Gemiadamlar1 gibi farkli etnik kokenlerden ve farkli
cografyalardan gelmis insanlar arasinda iletisimin basarisinda kiiltiirel altyapinin énemli rol
oynayacagl da kagmilmazdir; 0yle ki kimi zaman konusmak ve susmak lizerine kiiltiirel

inaniglar dahi iletisim problemlerine temel olabilmektedir (Pyne ve Koester, 2005).

2.1. Kiiltiirel A¢idan Denizde iletisim ve Lingua Franca

Karadaki sosyal yasantidan ve evden uzakta olmak, diizensiz ¢alisma saatleri ve denizin
riskli ortami1 gibi nedenlerden dolay1 deniz is¢iligi diinyadaki en zor meslek dallarindan biri
olarak gosterilmektedir (Denizhaber, 2010). Bu zorluklardan dolay1 gorece yiliksek 6demelere
ragmen Ozellikle gelismis tilkelerin vatandaslar1 tarafindan denizcilik, bir meslek dali olarak
tercih edilmemektedir. Diinyada nitelikli gemiadami azlig1 deniz tagimaciligi sektdriiniin en

onemli sikintilarindan biri olarak kendini gosterir. Biitiin bu zorluklar ve denizciligin



uluslararasi 6zelligi goz oniline alindiginda, kiiresel bir gemiadamu isgiicli olustugundan s6z
edebiliriz. Gemi donatanlari, gemilerini isletebilmek i¢in bu kiiresel gemiadam
isglicliniinden yararlanmaktadir. Bu da kaginilmaz olarak tek bir milliyet yerine birden fazla
etnik kokenden ve kiiltiirden olusan, ayni1 zamanda birden fazla lisanin konusuldugu gemi
personel yapisini ortaya ¢ikarmigtir. Ayrica denizcilik, dogas1 geregi sadece gemi personeli
olarak degil, seyirden yiikleme bosaltmaya ve diger pek ¢ok operasyona kadar farkl
kiiltlirlerin temas ettigi bir sektdrdiir. S6zkonusu durumda gemilerin can, ¢evre ve mal
giivenligini gdz Oniine alarak etkin bir sekilde isletilebilmesi i¢in iletisim her anlamda 6nem
kazanmaktadir.

Farkl1 diller konusan personelin iletisim kurabilmesi i¢in ortak lisan kullanimi gerekliligi
tartisma gotiirmez bir ihtiyactir. Giiniimiizde bu ortak lisan Ingiliz Dili olarak kabul
edilmistir. Ancak ortak lisan kullamimi tek bagina yeterli degildir. Iletisim sirasinda
aktarilmak istenen mesajin yanlis anlasilmasini 6nlemek amaciyla 6zellikle sonuglart itibari
ile risk olusturabilecek durumlarda standart bir yap1 kullanilmast da bir ihtiya¢ olarak ortaya
cikmustir.

Ortak lisan ve belirli operasyonlar i¢in dilin standart kaliplar haline getirilmesi iletisimi
gorece daha saglikli bir yapiya kavusturmus olsa da, kiiltiirel algilardan kaynaklanan
farkliliklar dikkate alinmadan mutlak bir iyilestirmeden s6z etmek imkansizdir. Ciinkii ortak
ve standart lisan sozlii iletisime ait ¢oziimlerdir. Ancak, iletisimin bir de sozlii olmayan
boyutu vardir. Kiiltiirel farkliliklar en ¢cok bu alanda kendini gdstermektedir. Isaret dili, beden
dili, tavir ve davramslar kiiltiirel kodlardan beslenmektedir. iletisimin sdzlii olmayan
boyutundan kaynaklanan yanlis anlasilmalar1 engellemek, sozli iletisimde oldugu kadar
kolay olmamaktadir. Gemi operasyonlarinda riskli sonuglara agik hata veya hatalar zincirine
neden olabilecek bu yanlis algilamalar gemideki sosyal yasantida gerilimler veya psikolojik
sorunlar olarak kendini gosterebilir. Biitiin bu nedenlerden dolayr gemi isletmeciligi ve
personel yonetiminde iletisimin kiiltiirel boyutu dikkate alinmasi gereken O6nemde bir
kavramdir (Hetherington v.d., 2006).

Bugiiniin diinyasinda bircok devlette resmi dil olarak kabul edilen Ingiliz Dili en yaygin
olarak kullanilan dillerin basinda gelmektedir. Bunun yaninda pek cok iilkede ise en ¢ok
konusulan ikinci dil olarak kabul edilmektedir. Milyonlarca insanin yasadigi cografyalarda

etkili olan Ingilizce, ana dili farkli olan insanlar arasinda da anlasmak i¢in kullanilan baslica



dildir. Bu o6zellikleri ile uluslararasi nitelik tasiyan sektorlerde ve haberlesmelerde
kullanilmaktadir.

“Lingua Franca” kavrami ilk olarak Akdeniz’de ortacagda ortaya ¢ikmistir. O donemin
limanlarinda farkli dil konusan tiiccarlarin ve denizcilerin birbirlerinin lisanlarindan karsilikli
olarak etkilenmeleri ile ortaya ¢ikan ortak dile “lingua franca” denmistir. Bunun yanisira
Hacli Savaslar1 sirasinda taraflarin kullandigi lisanlarin yine karsilikli etkilesimi de bu ortak
lisana katkida bulunmustur (Seidlhofer, 2005).

Gilinlimiizde ana dili farkli olan insanlar arasinda yasanan yukaridaki etkilesim, en yaygin
dillerden biri olan Ingiliz Dili merkezinde ger¢eklesmektedir. Bugiiniin ingilizce’sinin tarihte
Britanya Adasi’nda kullanilan dilden ¢ok farkli oldugunu gormek igin, ortacag Ingiliz
Edebiyatina bakmak yeterlidir. Tarih boyunca Ingiliz Dili, Ingilizlerin somiirgelestirdigi,
siyasi veya ticari temas kurdugu kiiltiirlerden ve dillerden etkilenerek degisime ugramistir. Bu
dile pek cok kelime ge¢cmis ve bazi kelimelerin telaffuzu degismistir. Bu evrilme giiniimiizde
de siirmektedir. Ingilizceyi ikinci dil olarak konusanlarin sayisi, anadili olarak konusanlarin
sayisindan fazladir.

Yillar 6nce Akdenizde denizcilerin ve tiiccarlarin ortak dil kullanim ihtiyaci bugiin de
gecerlidir. Ortak dilin adi denizcilikte Ingilizce olarak belirlenmistir. Sadece farkli
milliyetlerden olusan gemiadamlar1 arasinda degil; liman operasyonlarinda, seyir sirasinda,

arama-kurtarma operasyonlarinda ve uluslararasi diizenlemelerde de kullanilmaktadir.

2.2. Standart Deniz Haberlesme Kaliplar1 (SMCP)

Gemi-kiy1, gemi-gemi ve gemi ic¢inde Ozellikle seyir ve gemi emniyeti agisindan
iletisimin; net, kolay anlasilir ve anlam bulanikligindan uzak olmas1 gereklidir. Bu gereklilik
s0z konusu alanlarda kullanilan dilin standardizasyonu ihtiyacin1 dogurmustur. IMO Deniz
Giivenlik Komitesi 1973 yilinda gergeklestirdigi toplantida, lisandan kaynaklanan sorunlarin
yasandig1 yerlerde ortak ve standart bir lisan kullanilmasii ve bu lisamin da ingiliz Dili
olmasini kararlagtirmistir. Bu kararin sonucunda ilk olarak Standart Deniz Seyir Kelimeleri
gelistirilmis ve 1977 yilinda benimsenmis, 1985 yilinda da revize edilmistir.

IMO Denizcilik Giivenlik Komitesi 1992 yilindaki oturumunda ise denizciligin gelisimi

ile birlikte Standart Deniz Seyir Kelimeleri’'nin de gelistirilmesi ve giiniin kosullarina adapte



edilmesi yoniinde karar almig ve IMO Seyir Emniyeti Alt Komitesini daha kapsamli bir
caligma i¢in gorevlendirmistir.

1997 yilinda IMO Seyir Emniyeti Alt Komitesi’nin hazirladig1 Standart Deniz Haberlesme
Kaliplar: taslagi kabul edilmistir. Taslak halindeki SMCP’ye 2001 yilinda son sekli verilerek,
Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 Sozlesmesi’nde
(STCW) 500 groston ve lizeri gemilerde ¢alisacak vardiya zabitleri i¢in yeterlik kosulu olarak
Standart Seyir Kelimeleri’nin yerini almistir.

Starndart Deniz haberlegsme Kaliplari; seyir emniyetinin artirilmasi ve gemilerin idaresine
yardimcr olmak, liman yaklasimlarinda, suyollarinda veya birden fazla dil konusan gemi
personelinin ¢aligtig1 gemilerde ve denizde seyir halinde iken kullanilan iletisimin standart
hale getirilmesi; gemiadamlarinin bu yonde egitilmesinde egitim kurumlarina yardimci
olunmas1 amaglarin1 hedeflemektedir.

SMCP, Uluslararas1 Denizde Catisma Tiiztigli’niin (COLREG), gemi gecislerine dair yerel
kurallarin veya IMO tarafindan yapilan diizenlemelerin yerine gecen ve de bunlar gegersiz
kilan bir calisma degildir. Yine aym sekilde Uluslararasi Isaret Kodu’na alternatif olarak
hazirlanmamistir. Deniz Telsiz-Telefon haberlesmelerinde SMCP kullanirken, Uluslararasi
Telekominikasyon Birligi’nin (ITU) belirledigi prosediirlere kesin bir uygunluk segilenmesi
gerekmektedir. Bu kaliplar teknik bir kullanma kilavuzu veya operasyonel bir talimatname
olarak algilanmamalidir (IMO, 2002).

SMCP, Gemi Dis1 Haberlesme ve Gemi Dahili Haberlesme kaliplari olarak iki ana boliime
ayrilmistir. Birinci bolim olan Gemi Dis1 Haberlesme kaliplart diger gemilerle ve kiyi
birimleriyle gerceklestirilen haberlesmeleri kapsar. Bu yonii ile Standart Deniz Seyir
Kelimeleri’nin yerini almigtir. Birinci bolim, STCW Kodu Kisim A-II/ ile zorunlu hale
getirilmistir. Ayrica gemi idaresinde, seyir emniyeti saglanmasinda ve ozellikle kilavuz
kaptanin kopriiiistiinde oldugu zamanlarda kullanilmak tiizere temel iletisim kaliplan ile
zenginlestirilmistir. Ikinci boliim zorunlu degildir ve sadece bir ydnlendirme olarak
olusturulmustur.

2.2.1. Mesaj Isaretleri

Gemi-kiy1 ve gemi-gemi iletisimi kolaylastirmak ve yanlis anlasilmalar1 en aza

indirgemek i¢in kullanilmak {izere sekiz adet mesaj isareti gelistirilmistir (IMO, 2002). Her



mesaj isaretinin hangi icerikle kullanilacagi genel hatlari ile belirtilmis olsa da bu isaretlerin
hangisinin, hangi durumlarda kullanilacagi kiyt ve gemi personelinin  durum
degerlendirmesine baghdir. Eger kullanilcaksa mesaj isaretleri mesajin bagina eklenmelidir.
Diinya Denizcilik Orgiitii'niin (IMO) Gemi Trafik Hizmetleri’ne dair yonlendirmelerinde
kiyidan gemiye verilecek mesajlarin icerigini netlestirmek icin sekiz isaretten dordiiniin

kullanilmasi tavsiye edilmistir. Bunlar; bilgi, tavsiye, uyar1 ve talimat isaretleridir.

2.2.1.1. Talimat isareti

“Talimat” isareti; gondericinin, diger tarafi yasal bir diizenlemenin geregince yonlendirme
niyetini gosterir. Alici taraf, emniyet agisindan bir engeli yoksa yasal olarak baglayiciligi olan
ve talimat igareti ile belirtilen mesaja uymak zorundadir. Mesajin geregini yerine getirmede

emniyet ile ilgili bir engel s6zkonusu ise bunu GTH operatdriine bildirmelidir.

2.2.1.2. Tavsiye isareti

“Tavsiye” isareti; gondericinin, diger tarafi bir tavsiye karar1 geregince yoOnlendirme
niyetini gosterir. Bu tavsiyeye uymak ya da uymamak alictya baghdir. Uyma zorunlulugu

yoktur ancak verilen tavsiye dikkate alinmalidir.

2.2.1.3. Uyar isareti

“Uyar1” isareti, takip eden mesajin gonderici tarafindan, alicilar1 bir tehlike hakkinda
bilgilendirmek amaciyla gonderildigini belirtir. Bu mesaj1 alan birimler bahsedilen tehlike ile
ilgili dikkatli hareket etmek durumundadir. Tehlikenin sonuglari alicinin  durum

degerlendirmesine baghdir.

2.2.1.4. Bilgi isareti

“Bilgi” isareti, takip eden mesajin igerigi, gézlemlenebilen durumlarla sinirhidir. Bu isaret,
genelde seyir ve trafik bilgileri iletmek amaciyla kullanilir. Mesajin igerigine ait ortaya

cikabilecek sonuglar alicinin durum degerlendirmesine baghdir.



2.2.1.5. Soru isareti

“Soru” isareti takip eden mesajin soru icerdigini belirtir. Bu isaretin kullanilmasi
gondericinin soru mu soracagi yoksa bir durum hakkinda bildirimde mi bulunacagi ikilemini

ortadan kaldirir. Alicidan bu mesaja bir cevap vermesi beklenir.

2.2.1.6. Cevap isareti

“Cevap” isareti takip eden mesajin sorulan bir soruya cevap niteliginde oldugunu belirtir.

Bu mesaj net bir cevap icermeli ve bunu verirken bagka bir soruyla cevap verilmemelidir.

2.2.1.7. Talep isareti

“Talep” isareti takip eden mesajin alicidan belirli bir konuda harekete gegmesini
istendigini belirtir. Bu isaretin kullanimi birseyin saglanmasini veya organize edilmesinin

istendigi anlamina gelmektedir.

2.2.1.8. Niyet isareti

“Niyet” igaret takip eden mesajin yapilmasina niyet edilen ani bir seyir eylemi hakkinda
digerlerine bilgi vermek amacinda oldugunu belirtir. Bu isaretin kullanilmasi, sadece mesaji

yollayan geminin bildirdigi seyir eylemi ile sinirhidir.

2.3. VHF Haberlesmesi

“VHF” Ingiliz Dili’nde Very High Frequency sdzciiklerinin bas harflerinden olusan bir
kisaltmadir. Frekans tablosunda 30-300 MHz aras1 VHF Bandi olarak tanimlanmistir. Bu
frekans bandindin 156-174 MHz aralig1 deniz birimlerinin kullanimina tahsis edilmistir. VHF
bandinda yapilan haberlesmeyi diger karasal telsiz haberlesmelerinden ayiran husus kisa
mesafeli olmasi ve yiiksek ses kalitesi sunmasidir. VHF bandinda ¢alisan alici-verici
cihazlarin gemi ve kiyi istasyonlarina sabit olarak monte edilen modelleri oldugu gibi gemiyi
terk sonrasi can kurtarma araglarinda veya gemi i¢i haberlesmede kullanilmak iizere daha
diisik giic ve menzilde taginabilir olanlart da mevcuttur. Gemi istasyonlar1 tarafindan
kullanilan VHF wverici cihazlarin menzili yaklagik 25 ila 30 deniz mili arasindadir. Kiy1

istasyonlara ait VHF vericilerin anten yiikseklikleri ve ¢ikis giiclerine bagl olarak gorece



daha wuzun menzillere ulasabilirler. 156-174 MHz frekans araligi Uluslararasi
Telekomiinikasyon Birligi (ITU) tarafindan kanallara ayrilmis ve bu kanallar da belirli
amaclar i¢in kullanilmak {izere siniflandirilimistir. Deniz VHF bandinda gemiler arasi ve
gemi-kiy1 arasi seyir emniyeti amaciyla tahsis edilmis kanal numaralar1 11, 12, 13, 14, 68, 71
ve 74’tiir (Lees ve Williamson, 2009). Dar suyollarinda gemi-gemi ve gemi-kiy1 arasinda
gergeklesen seyir emniyeti ile ilgili telsiz iletisimi idarelerin” diizenlemelerine bagh olarak bu

kanallardan hepsi ya da bir kismi1 kullanilarak saglanir.

2.4. Uluslararasi Isaret Kodlar

Gegmisi 1855 yilina kadar uzanan Uluslararas: Isaret Kodlari, gemiler tarafindan 6zellikle
seyir emniyeti ile ilgili haberlesmelerde kullanilmak tizere gelistirilmis isaret ve kodlardan
olusan bir sistemdir. Sistem dahilinde isaretler ve kodlar isaret bayraklari, isaret lambalari, el
bayraklari, ses isaretleri ve mors kodlar1 kullanilarak gonderilebilir (Mead, 1934) .

Isaret kodlari, iletisimde lisandan kaynaklanan sorunlar olustugunda kullanilabilecek
alternatif bir yol ve yontem olmasi igin gelistirilmistir. ilk olarak “A”dan “Z”ye standart bir
alfabe ve on rakam belirlenmistir. Sonrasinda benzer seslere sahip harflerin karistirilmamasi
icin her harf ve rakam i¢in ayr1 kelimelerin telaffuzundan olusan uluslararasi fonetik alfabe
gelistirilmistir. Ayrica her harf ve rakam i¢in bir bayrak isareti olusturulmustur. S6z konusu
alfabetik ve rakamsal karakter kombinasyonlarindan olusan kodlar kullanilarak standart
mesajlar hazirlanmistir. Ornek olarak; telsiz cihazlari arizali olan bir gemi diger bir gemi ile
iletisim kurmak istediginde “K” harfini temsil eden “Kilo” bayragini kullanarak veya bu
harfin mors kodu karsilig1 olan “cizgi-nokta-¢izgi” kombinasyonunu igaret lambasi araciligi
ile gostererek “Seninle iletisim kurmak istiyorum” standart mesajin1 gonderebilir.

Ulusulararas1 Isaret Kodlari’nda gecen standart mesajlar, Ingilizce, Fransizca, Italyanca,
Almanca, Japonca, Ispanyolca, Norvecge, Rus¢a ve Yunanca olmak iizere dokuz dilde
gelistirilmistir. Bu sayede taraflar ayr1 lisanlar konusuyor olsalar bile standart mesajlar i¢in
olusturulan standart kodlar ve isaretler aragilig1 ile dogru iletisim kurabilmektedirler. 1969

yilindan 6nce daha genis igerikte kullanilan standart isaretler ve kodlar bu yildan sonra

" dare: Gemi Sicilinin kayith oldugu Bayrak Devleti.



sadelestirilerek seyir emniyeti ve tibbi igerikte iletisimlere odaklanmistir. Uluslararas: Isaret
Kodlart {i¢ gruba ayrilir (IMO, 2005):
- Tek harfli isaretler. Tehlike haberlesmeleri i¢in kullanilir.
- Iki harfli isaretler. Tehlike haberlesmeleri disindaki diger iletisimlerde kullanilir.
“M” harfi ile baslayan Ug harfli isaretler. T1bbi isaret kodlaridr.
Baz1 durumlada bu harflere miktar, kerteriz, rota, mesafe, tarih, zaman, enlem ve boylam

ifade eden ek karakterler eklenebilir.

2.5. Dar Suyollarinda iletisimin Kullanim Alanlar

2.5.1. Gemi I¢i iletisim

Gemiler, gemiadamlar icin bir isyeri oldugu kadar ayni1 zamanda bir yasam alani olma
ozelligi de tasimaktadir. Bundan dolay1 gemi igi iletisimi mesleki alanda ve sosyal alanda
gerceklesen iletisim olarak ikiye ayirabiliriz. Mesleki alanda geminin sevk ve idare merkezi
olan kopriiiistiinde kullanilan iletisim en kritik boliimii olusturmaktadir. Ozellikle dar suyolu
gecislerinde gemi kaptani, gemi personeli ve kilavuz kaptan tiggeninde kullanilan iletigimin
etkinligi ve giivenilirligi biiyilik bir 6nem arzetmektedir.

Mesleki alanda kullanilan iletisime ayrica giliverte operasyonlari, makina dairesi, liman
operasyonlar1 gibi alanlarda kullanilan iletisimler de eklenebilir. Gemi personelinin mesaileri

disinda sosyal alanlarda kullandiklari iletisim de gemi i¢i iletisimin bir baska 6rnegidir.

2.5.2. Gemi — Kiy1 (GTH) {letisimi

Asirlardir kiiresel ekonomiye destek olan deniz tagimaciliginin en 6nemli unsuru olan
gemilerin emniyetli, verimli seyir kosullarina kavusmasi ve yeni cografyalara cesurca yelken
acabilmesi i¢in denizcilikle ilgili otoriteler her zaman gerekli tedbirleri almiglardir. Bunlardan
bir tanesi de i¢c sularda veya kiy1 seritlerinde emniyetli seyir icin kullanilan seyir
yardimcilaridir.

Ik seyir yardimcilari, fenerler ve samandiralardan olusuyordu. Yillar gegtikge bu emektar
seyir yardimcilar1 daha etkili yeteneklere kavusmusturlar. Bu gelisim seyir riskleri barindiran
bolgelere heniliz yaklasim asamasinda uyar1 ve yonlendirme islevleri iistlenecek olan Gemi

Trafik Hizmetleri sistemine kadar uzanmistir. Son yirmi yilda diinya genelinde pek ¢ok GTH
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sistemi tesis edilmis ve uygulamaya alinmistir. Bugiin GTH, gemilere diisiik goriis mesafesinde
seyir emniyeti saglamak amaci ile kiyida kurulan radar sistemlerinden, denizel ¢evreyi korumak
ve gemi trafigini diizenlemek amaci ile birgok algilayici ile olusturulmus ¢cagdas modern yapilara
donlismiistiir.

Biitiin bu iglevleri yerine getirebilmek i¢in gemi ve kiy1 arasinda saglikli bir iletisim aginin
kurulmasi ihtiyact kagmilmazdir. Bu iletisim aginin saglikli olmasinin birinci 6nceligi
teknikaltyapt digeri ise sistemin kullanicilart olan gemi personeli ve operatorlerin
becerileridir.

GTH iletisimi, bu 6zelliklerinden dolay1 net, az fakat 6z olmalidir. Her iletisim vardiya zabiti,
kilavuz kaptan veya gemi kaptaninin yiikiinii hafifletecek ve de ihtiya¢ duyulan verinin disinda
gereksiz bilgi icermeyecek sekilde olmalidir. Verilecek mesajin igerigi ve iletisim metoduna
ozellikle dikkat edilmelidir. Tek bir gemiyi ilgilendiren detayli bilgiler verilecekse, GTH
operatori diger gemilerin iletisimini iggal etmemek amaci ile alternatif haberlesme frekanslari ve
metodlari tercih etmelidir (Froese ve Chernyaev, 2004).

GTH bolgelerinde iletisim altyapisi teknik anlamda her zaman haberlesmeye acik
tutulmali ve bolgenin her noktasindan c¢ok agir hava kosullarinda dahi saglikli erigsim
saglanmalidir. GTH bolgeleri haberlesme sektorlerine ayrilmali, fakat trafik yogunlugu ve
suyolunun karakteristikleri de dikkate alinarak, bu sektorlerin sayis1t minimumda tutulmalidir.
Her sektdriin ayr1 haberlesme frekanslari olmalidir (IALA, 2007).

GTH haberlesmeleri, gemi raporlamalarinda standart deniz haberlesme kaliplarinin ve
mesaj isaretlerinin kullanilmasini 6ngéren IMO Yo6nerge A.648(16) dogrultusunda olmalidir.
Bu haberlesmelerde ayrica ITU haberlesme prosediirlerine uyulmalidir (IMO, 1989).

GTH operatorleri ve gemi personelleri sozlii iletisimi etkileyen problemlere karsi dikkatli
olmalidir. Bir sliphe varsa haberlesmenin diger tarafindan mesaji teyit etmesi istenmelidir.
Kullanilan lisan, taraflarin birbirini net ve agik sekilde anlayabilmelerini saglamalidir.
Iletisim sorunlar1 olustugunda, Ingiliz Dili'ndeki standart deniz haberlesme kaliplari

kullanilmas1 gemi personeli veya GTH operatorii tarafindan talep edilmelidir.

2.5.3. Gemi — Gemi Iletisim

Dar suyollarinda seyir emniyetinin saglanmasi i¢in gemiden gemiye iletisim g¢atisma

riskinin s6zkonusu oldugu durumlarda 6ngoriilmiis bir husustur. Normal kosullarda seyir
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islemi Uluslararas1 Denizde Catismay1r Onleme Tiiziigii (COLREG) ile gercevesi ¢izilmis
kurallar dahilinde gerceklestirilmelidir (IMO, 2003). Bu kurallarin gézardi edilmesi ve
herhangi bir risk mevcut degilken telsiz lizerinden haberleserek alternatif seyir giizergahlari
kullanilmasindan ve karsilikli gecisler yapilmasindan kagiilmalidir. Ancak seyir emniyetinin
saglanmasi acisindan Kiiresel Deniz Tehlike ve Emniyet Sistemi (GMDSS) kapsaminda
kopriilistiinden kopriilistiine haberlesme bir islev olarak kabul edilmistir. Bu haberlesme
islevi catisma veya karaya oturma gibi riskler s6zkonusu oldugunda mevcut riski bertaraf
etmek i¢in kullanilmak tizere belirlenmistir. Kopriiiistiinden kopriilistiine haberlesme kanali
olarak VHF Kanal 13 tahsis edilmistir. GMDSS kapsaminda gemiler tehlike ve ¢agri kanali
olan VHF Kanal 16’nin yaninda seyir emniyeti kanali olan VHF Kanal 13’i de dinlemek
zorundadirlar (IMO, 2004b). Kopriitistiinde tek VHF cihazi oldugunda bu cihaza ait ikili
dinleme islevi olan “dual watch” kullanilarak iki kanal takip edilmelidir. Cihaz ciftlemesi
yapildiysa ve kopriitistiinde iki adet VHF cihazi varsa biri Kanal 16’y1 dinlerken digeri Kanal
13’1 dinlemelidir. Gegis yapilan dar suyolunda GTH mevcut ise yerel kurallarda igaret edilen
ilgili GTH kanallar takip edilmelidir.

Seyir Emniyetini tehdit eden durumlarda yapilacak haberlesmelerde Uluslararasi
Telekominikasyon Birligi’nin belirledigi kurallar dikkate alinacaktir. Bu kurallarla ters
diismemesi kosulu ile Standart Deniz Haberlesme Kaliplari’nin kullanilmasi tavsiye

edilmektedir.
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ITI. DAR SUYOLLARINDA ILETiSIM SORUNLARI VE NEDENLERI

3.1. Gemi Personelinin Yasadigi iletisim Sorunlar:

3.1.1. Kilavuz Kaptan ile Yasanan Iletisim Sorunlan

Dar suyollarinda kilavuz kaptan, vardiya zabiti ve gemi kaptani arasindaki iletisim, takim
caligmast ve dogru karar alma siirecinde dnemli rol oynamaktadir. Ozellikle yiiksek tonajli
gemilerin can, ¢evre ve mal giivenligini tehdit eden kazalara yol agmamasi i¢in kilavuz
kaptan almalar1 yerel birimler tarafindan tavsiye edilmektedir. Kilavuz kaptanlar
kopriilistiinde seyir igslemini gemi kaptanina ve personeline talimatlar vererek yiirtitmektedir.
Gemi kaptani bdyle bir durumda dahi geminin tiim sorumlulugunu tasimakla birlikte genelde
yerel Ozelliklere hakim olan deneyimli kilavuz kaptanlarin kararlarina  aykiri
davranmamaktadir. Ancak gemi kaptani, kilavuzun kaptanin seyir onerileri ile ilgili olarak
gemi personeline talimat verme yetkisine sahip tek sorumludur. iste kilavuzlanan gemideki
bu iligskide, gemi kaptan1 ve kilavuz kaptan arasindaki iletisim sorunlar1 kazalara sebep
olabilmektedir. Bu iliskinin en Onemli iki unsuru olan gemi kaptani ve kilavuz kaptan
arasinda kilavuzluk oparasyonu siiresince etkin bir iletisim olmalidir. Kilavuz kaptan geminin
ozelliklerine, gemi kaptani ise dar suyolunun Ozelliklerine vakif degildir. Bundan dolay1
kilavuz kaptanin gemiye ulagsmasindan itibaren iki taraf etkin bir bilgi paylasimi i¢inde
olmalidir. Bu bilgi paylasimi operasyonun sonuna kadar devam etmelidir. Gemi kaptani
geminin sorumlulugunu kendinde oldugunu goz ardi etmemeli ve kilavuz kaptanin gelisini
dinlenmek ya da diger islerini halletmek i¢in firsat olarak gérmemelidir.

Gerek kilavuz kaptan ve gemi kaptani arasinda, gerekse gemi personelinin de dahil oldugu
kopriiiistiinde yasanan iletisim sorunlarinin en 6nemli sebeplerinden biri, ortak lisan olan
Ingiliz Dili’ne hakimiyetsizliktir (Yercan v.d., 2005). Kilavuzlanan gemilerde kilavuz kaptan,
gemi kaptan1 ve gemi personelinden olusan taraflarin herhangi birinde Ingilizce yetersizligi
iletisim zincirinin kirilmasina yol agmaktadir. Gemi personelinin gemi kaptani dahil olmak

iizere ortak bir lisan kullanmas1 durumunda sadece gemi kaptaninin Ingilizce’sinin iyi olmasi
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bu sorunun etkilerini azaltabilmektedir. Boyle bir durumda gemi kaptani stirekli olarak
kilavuz kaptandan gelen yonlendirmeleri personeline aktarmali ve dogru uygulandigindan
emin olmalidir. Gemi kaptaninin aradan ¢ikmasi halinde kilavuz kaptanin verdigi talimatlarin
personel tarafindan yanlis anlasilma olasiligi s6z konusu olmaktadir. Dar suyollariin yol
actigl en Onemli sorun yapilan yanlislarin diizeltilmesi i¢in yeterli zamanin ve manevra
alaninin olmama olasiligidir. Dolayist ile bu tarz yanlis anlasilmalarin Oniine gegmek igin
gemi personeli kilavuz kaptandan aldigi talimatlar1 agik ve net sekilde teyit etmelidir.

Gemi kaptaninin personeli ile kilavuz kaptanin ise GTH operatdrii veya romorkdr ile ana
dilde konugmalar1 halinde, haberlesmenin hemen sonrasinda taraflar birbirlerini
bilgilendirmelidir. Ozellikle kilavuz kaptan, GTH ile veya rodmorkdr ile yaptig: iletisimlerin
icerigini gemi kaptanina izah etmelidir. Taraflar, Ingiliz Dili’ne hakim olsalar bile mesleki
Ingilizce bilgisinde yetersiz olabilmektedirler. Ingilizce’de kopriiiistii operasyonlari sirasinda
kullanilan denizcilige 6zel kelimeler ve kaliplar mevcuttur. Bu kelimeler ve kaliplar mesleki
yeterlilik c¢er¢evesinde kilavuz kaptan ve kopriilistii personeli tarafindan bilinmelidir. Bu
anlamda bir kavrami ifade etmek igin Ingiliz Dili'ndeki farkli kelimelerin kullanilmasimi
onlemek icin bu terminoloji standard hale getirilmistir. Standart Deniz Haberlesme Kaliplar
bu standardizasyon ihtiyacinin bir sonucudur. SMCP ayni zamanda taraflarin arasindaki
aksan farkliliklarindan kaynaklanabilecek sorunlar1 da 6nlemeyi amaglamaktadir. Farkli etnik
kokenden insanlarin Inglizce aksanlari bu dile hakim olsalar bile iletisim sorunlarina yol

acabilmektedir.

3.1.2. Kay1 Birimleri (GTH) ile Yasanan Iletisim Sorunlar

Dar suyollarinda gemi-kiy1 iletisimlerin kiy1 ucunu GTH Operatdrleri olusturmaktadir.
GTH, gemi trafik diizeninin saglanmasi, gorsel ve elektronik seyir yardimi, acil durumlarda
kriz yonetimi ve gemilere bilgi saglanmasi gibi islevlere sahiptir (KEGM, 2010).

Biitlin bu kritik islevlerin yerine getirilmesinde GTH operatorii 6nemli bir rol almaktadir.
Fakat sonug itibari ile GTH operatorii de bir insandir ve zaman zaman bu operatorlerden
kaynaklanan iletisim sorunlar1 ger¢eklesmektedir. GTH operatorleri ile ilgili gozden
kacirilmamasi gereken husus bu kisilerin tiim trafik risklerini radar ekranindan takip ettigi ve
durum hakkinda ekranindaki kadar bilgi sahibi oldugudur. Operatdér ¢cogu zaman kisith bilgi

ile gemilere tavsiyede bulunmak zorunda kalabilmektedir. Bu duruma iletisimde yasanan
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sorunlar ve telsiz haberlesme prosediirlerinin gbz ardi edilmesi eklenince istenmeyen
sonuclar ortaya ¢ikabilmektedir (Wiersma ve Maestenbroek, 1998).

Dar suyolu gegisi sirasinda gemiler GTH’den gelen tavsiye ve yonlendirmelere dayanarak
seyir yapmaktadir. GTH’den yetersiz bilgi akisi olmas1 gemilerin kaza yapmasinda neden
olur. Bu yetersiz bilgi akisi operatoriin iletisim eksikligi veya Ingiliz Dili eksikliginden
kaynaklanabilmektedir.

Bir bagka husus ise SMCP kullanimu ile ilgilidir. GTH operatorleri gemilerle SMCP
kullanarak iletisim kurmaktadir. Gemi personelinin bu alandaki yetersizligi sonucu aymn
anlama gelen kavramlar farkli kelimelerle ifade edilebilmektedir. Bu da iletisimde kirilmaya
ve taraflarin birbirlerini yanlis anlamalarina neden olmaktadir.

Seyirle 1ilgili riskler olustugunda panikleyen gemi personeli iletisimde soruna yol
acmaktadir. GTH operatoriiniin  bdyle durumlarda siireci soguk kanlilikla yonetmesi
gerekmektedir. Aksi halde telsiz baginda panikleyen gemi personeli ile iletisimi kaybetme

veya yanlig anlagma gibi durumlarla karsilasilabilmektedir.

3.1.3. Diger Gemiler ile Yasanan Iletisim Sorunlan

Dar suyollarinda gemiler catisma riski sozkonusu olmadigi siirece Denizde Catismay1
Onleme Tiiziigii uyarinca seyretmek durumundadirlar. Ancak, ¢atisma riski mevcutsa VHF
Kanal 13 {izerinden bu riski bertaraf etmek i¢in iletisime gegmelidir. Gemi-gemi iletisimde
Ingilizce yetersizligi ve SMCP kullanim1 konusunda yetersizlik yaninda iletisim sorunu

olarak VHF telsiz cihazinda yanlis kanalin dinlenmesi veya hi¢ dinlenmemesi ifade edilebilir.

3.1.4. Tletisim Sorununa Ornek Deniz Kazalar

[letisim sorunlar1 tekbasima bir kazanin dolayli ya da dolaysiz nedeni olabilecegi gibi bir
sorunlar zincirinin parcast da olabilirler. Ayrica, iletisimin kullanildigi alanlar dikkate
alindiginda Ingiliz Dili yetersizligi, mesleki yetersizlik, aksan farkliliklari, teknik yetersizlik
gibi nedenlerin biri ya da birkaginin rol oynadig1 deniz kazalar1 s6zkonusu olabilmektedir.
Asagida bu tiir kazalara birkag 6rnek verilmistir (Houtman v.d., 2005).

1999 yilinda Rotterdam Eemshaven’da kilavuz kaptan bulunduran bir Isve¢ gemisi New
Waterway de seyrederken Norveg yiik gemisi tarafindan sikistirilmasi sonucu 6nce karaya

oturmus sonrasinda da ¢atisma meydana gelmistir. Bu kazanin nedenleri arasinda kopriitistii
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organizasyonunun yetersizligi, kilavuz kaptan ve gemi personelin geminin 6zellikleri ile ilgili
bilgi paylagiminda bulunmamasinin yani sira kilavuz kaptanin GTH ile yetisip gecme
manevrasi ve seyir hizi ile ilgili iletisimi Holandaca gerceklestirmesi ve gemi kaptaninin
bunlar1 anlamamasi belirtilmistir. Ayrica, gemi kaptam1 ve kilavuz kaptanin birbirini
anlamamalar1 bu kazada bir bagka iletisim sorunu olarak tespit edilmistir.

1999 yilinda Fransiz konteyner gemisi ile bir Bermuda tankerinin Westerschelde
mevkiinde ¢atismasinda da gemi personeli ile kilavuz kaptan arasinda yetersiz bilgi aligverisi
ve kilavuz kaptanin VHF telsiz haberlesme prosediirlerine hakimiyetinin zayiflig1 kazaya yol
acan iletigim sorunlaridir.

2000 yilinda Hollanda yiik gemisinin liman1 terkettikten sonra Finlandiya Korfezi’nde
seyrederken bir fener samandirasi ile ¢atismasi kilavuz kaptan ve gemi personeli arasindaki
iletisim eksikligi sonucu ortaya ¢ikmistir. Kilavuz kaptan catisma rotasinda olan bir geminin
yol yapacagini diislinmiis ancak, gemiyle irtibat kurup bunu teyit etmemistir. Vardiya zabiti
ise, kilavuz kaptanin aslinda trafik kontrol operatorii ile konusurken ¢atismadaki gemi
ile irtibat kurup Fince konusup anlastigini zannedip miidahale etmemistir. Bu kazanin diger
nedenleri arasinda gemi kaptaninin kopriiistiinii terketmesi ve bunu vardiya zabitine
bildirmemesi ve limandan ayrilmadan 6nce alkol almasi da gosterilmistir (IMO, 2010).

2002 yilinda Eems-Dollard isimli geminin suyolunun yanlis seridinde seyretmesi sonucu
catisma meydana gelmesine ise farkli haberlesme sistemlerinden dolay1r gemiler arasinda

iletisim kurulamamasi neden olmustur.

3.2. Mesleki ve Ingiliz Dili Kullanimindaki Yetersizlik
3.2.1. Gemi Personeli STCW Haberlesme ve Ingilizce Icerigi

Dar suyolu gegislerinde kopriiiistinde vardiya tutacak personelin Ingilizce egitimine
yonelik standartlar STCW Kodu’nun asagida belirtilen ilgili boliimlerinde verilmistir. Bu
kodda s6zkonusu personel {i¢ ayr1 seviyede ele alinmistir (IMO, 2001). Bunlar:

- Idari Seviye,
- Operasyonel Seviye ve

- Destek Seviyesidir.
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STCW Kodunun tanimlar boliimiinde “idari seviye - management level” kopriiiistii

personeli i¢in gemi kaptani ve 1.zabit olarak tanimlanirken, “operasyonel seviye-operational

level” vardiya tutan tiim zabitan olarak ifade edilmistir. “Destek seviyesi-support level” ise

kopriilistiinde zabitan disinda vardiya tutan personeli tanimlamaktadir. Destek seviyesi ve

operasyonel seviyede personelin Ingilizce yeterlikleri ile ilgili standartlar Tablo 1 ve Tablo

2’de gosterilmektedir.

Tablo 1. STCW Kodu operasyonel seviyede vardiya tutma Ingilizce standartlar1 (IMO, 2001)

Yeterlik Bilgi, Anlayis ve Yeterlik Gosterme Yeterlik Degerlendirme
Mesleki Yeterlik Yontemleri Kriterleri
IMO Standart Deniz Ingiliz Dili Uygulamalardan elde Ingiliz Dili’ndeki

Haberlesme Kaliplari
olarak degistirilen
Standart Deniz Seyir
Kelimelerini ve ingiliz
Dili’ni yazili ve sozlii
olarak kullanma.

IMO Standart Deniz
Haberlesme Kaliplarini
anlamak ve kullanmak,

Zabitlik gorevlerini
yerine getirmek ve farkli
diller konulan personelle
anlagmak,

GTH merkezleri ile, kiy1
istasyonlart ile ve diger
gemilerle iletisim
kurabilmek,

Gemi emniyeti ve
operasyonu ile ilgili
mesajlart anlamak,
meteorolojik bilgileri
anlamak,

Haritalar ve diger
denizcilik yayinlarini
kullanmak icin yeterli

seviyede Ingilizce bilgisi.

edilen gostergelerin testi
ve degerlendirmesi.

denizcilik yayinlarinin ve
geminin emniyeti ile ilgili
mesajlarin dogru olarak
yorumlanmasi.

Iletisimlerin net ve
anlagilir olmasi.
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Tablo 2. STCW Kodu destek seviyesinde vardiya tutma ingilizce standartlar: (IMO, 2001)

Yeterlik

Bilgi, Anlayis ve
Mesleki Yeterlik

Yeterlik Gosterme
Yontemleri

Yeterlik Degerlendirme
Kriterleri

Gemiyi yonlendirmek ve
Ingiliz Dili’nde verilen
diimen komutlarini
anlamak.

Manyetik ve cayro pusula
kullanma.

Diimen komutlari.
Otomatik pilottan el

diimenine veya tam tersi
yonde gecis yapabilmek.

Asagidaki uygulamalarin
degerlendirilmesi :

1. uygulama sinavi, veya

2. hizmet tecriibesi onay1
veya

Seyir bolgesinde ve
hakim deniz kosullarinda
kabul edilebilir limitler
icinde diizgiin diimen
tutabilme.

Kontrollii ve dengeli rota
degistirme.

Egitim gemisi tecriibesi.
Her zaman i¢in kisa ve
net iletisim ve denizciye
yakisir sekilde komut
tekrart.

Iidari seviyede personel icin Ingiliz Dili’nin kullanimina y&nelik bir standart
belirtilmemistir. Ancak, idari seviyenin operasyonel seviyeyi kapsamasi kopriilistiinde
vardiya veya manevra esnasinda gemi i¢i ve dist iletisimde ayni standartlarin uygulanmasi
anlamima gelmektedir. idari seviyedeki gemi kaptan1 ve 1.zabit ehliyetindeki personelin IMO
Standart Deniz Haberlesme Kaliplarin1 anlamak ve kullanmak GTH merkezleri ile, kiy1
istasyonlar1 ile ve diger gemiler ile

iletisim kurabilme yeterliklerini saglamalari

gerekmektedir.

3.2.2. GTH Operatorii Egitimi Ingilizce Icerik

Gemi Trafik Hizmetleri Operatorlerinin egitim standartlar1 Uluslararas1 Denizfenerleri
Birligi (IALA) tarafindan yayinlanan “V-103-1" kodlu model miifredatta belirtilmistir. Hem
denizcilik hem de Ingiliz Dili Egitimi konusunda bilgi sahibi nitelikli egitimciler tarfindan
verilmesi Ongoériilen bu model miifredatin lisan ile ilgili bolimii iletisim anlaminda
operatoriin kazanmasi gereken kaabiliyetleri belirtmistir (IALA, 2005).

GTH Operatorliigii'ne basvuracak adaylarinin genel Ingilizce seviyelerinin TOEFL ve
IELTS gibi uluslararas: smavlar ile tespit edilmesi gerekliligi ortaya konmustur. IELTS
smavinit 6n plana ¢ikartarak bir GTH Operatorii adayinin bu sinavdan minimum “Band 5-
Ortalama Kullanic1” notu almasi kriterini koymustur. “Band 5-Ortalama Kullanic1” seviyesi,

“Ingiliz Dili’ne kismen hakimiyeti olan, hataya acik olsa da pek¢ok durum icin genel
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anlamda yeterlik gosteren, fakat karmasik climleler kullanma becerisi olmayan kullanic1”
olarak tanimlanmaktadir.

Onerilen miifredat GTH Operatériiniin, acil durum planlarini da igeren GTH kullanim
alanlar1 ile ilgili gemilerle ve diger birimlerle haberlesebilmeyi, meteorolojik ve osinografik
bilgileri, haritalar1 ve diger denizcilik yayinlarim1 kullanabilmeyi saglayacak Ingiliz Dili
bilgisine sahip olmasi standartini belirlemistir. Bunlarin yani sira egitimin tamamlanmasiyla
operator adaylarmin GTH gorevlerini yerine getirebilecek diizeyde IMO Standart Deniz
Haberlesme Kaliplar1 (SMCP) ve denizcilik terminolojisi bilgisini edinmesini hedeflemistir.
Ayrica, GTH’de kullanilacak cihazlarin kullanimi igin ireticilerin kullanma kilavuzlarimi
anlayabilmeleri i¢in gerekli seviyede Ingiliz Dili bilgisi dngoriilmiistiir.

IELTS bant 5 seviyesindeki kullanicilarin genel Ingilizce hakimiyetleri hataya agik olarak
belirtilse de, operator adaylarindan GTH operasyonlar1 ve 6zellikle acil durum haberlesmeleri

ile ilgili hatasiz bir performans beklenmektedir.

3.2.2.1. GTH operatorii temel egitimi lisan modiilii konu bashklari

Tablo 3’de IALA V-103-1 model kursta belirtilen GTH Operatorii temel egitimi lisan
icerigi gosterilmektedir.

Tablo 3. GTH operatorii temel egitimi lisan modiili igerigi (IALA, 2005)

Ders Saati

Konu Bashklari
Sunumlar Uygulamalar

Sesli Haberlesme Amach Kullanilan ingiliz Dili Yapis1

- Konusma Ingilizcesinde Ciimle Uretme.

- Ozel Amagh Ingilizce, belirginlik ve gereksiz kullamimdan kaginma.

Kelime se¢imleriyle anlam bulanikliginin 6nlenmesi.

Ozel teknikleri kullamilarak anlam bulanikliginin énlenmesi.

Mesaj durumu.

GTH’ne Ozel Mesaj Olusturma

- Mesajlarin olusturulmast.

- Mesajin 6nemine uygun anlasilmasi i¢in kullanilacak konusma
araglari.

Standart Kaliplar

- Standart Kaliplarin avantaklari, dezavantajlar.

- Genel SMCP bilgisi.

- IMO SMCP Kitab1 Bolim 3 Kisim 6: GTH

Bilgi Toplama

- Soru Sorma Teknikleri

TOPLAM 91 Saat 75 Saat

30 saat 20 saat

10 saat 15 saat

45 saat 30 saat

6 saat 10 saat
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Sesli Haberlesme Amach Kullanilan Ingiliz Dili Yapist

Konusma Ingilizcesinde Ciimle Uretme

e Pratik haberlesmede Ingilizce ciimleler nasil olusturulur. “Temel Ingilizce” ve
“ICAO Ingilizcesi”’nden 6rnekler.
- Ozel Amagh Ingilizce, belirginlik ve gereksiz kullanimdan kag¢inma
e Konuyla dolaysiz ilgili olanlar disinda gereksiz tiim terimlerin ayiklanmasi.
e Kanuni Ingilizce, Miihendislik Ingilizcesi ve bunlara ait farkli yapilar.
e Fazla bilginin anlamaya yardimec1 oldugu ve olmadig1 durumlar.
e Istenen anlanu ifade etmek i¢in dogru kelime secimi.
- Kelime secimleriyle anlam bulanikliginin 6nlenmesi.
e Ingilizcede “kosul” belirten kelimeler ve GTH mesajlarinda bunlarin bertaraf
edilmesi.
o “Kosul” belirten kelimelerin yanlis kullanilmasinin sonuglari.
- Ozel teknikleri kullanilarak anlam bulanikligimin énlenmesi
e “Mesaj Isaretleri”’in kullanim ve verdikleri anlamlar.
- Mesaj Statiisii
e Ogzellikle “Uyarr”, “Bilgi”, “Tavsiye” ve “Talimat” baslikl1 mesaj isaretlerinin
yasal karsiliklari.
e Gemi kaptani, kilavuz kaptan ve GTH operatorii arasindaki yasal ve psikolojik
iliski ve aktif GTH ornekleriyle mesaj isaretlerinin kullanima.
GTH’ne Ozel Mesaj Olusturma
- Mesajlarin olugturulmast.
e Mesajlarin netligini artirma, gereksiz bilgi ve anlam bulamikligini en alt
diizeye indirme yontemleri.
e Uygulama: Net ve bulanik anlamli mesajlar olusturmak ic¢in uygun
seneryolarin uygulanmasi.
- Mesaj statiisiine uygun anlasilmast icin kullanilacak konusma araglar
e Bilgilendirme mesajlarinda tavsiye ifade etmek i¢in uygun linguistik araglarin

kullanima.
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Standart Kaliplar

- Standart Kaliplarin avantajlari, dezavantajlari.
e Ongoriilebilir eylemleri tetiklemek icin standart kaliplarin kullanilmasi.
e Standart kaliplarin eldeki en iyi ydntem olmadigi durumlarda hatirda

tutabilmek i¢in sayilarinin sinirlandirilmasi.

- Genel SMCP bilgisi.
e SMCP’ye giris — ¢ikis noktasi ve genel yapisi.
e Ogzellikle acil durum halinde gemilerde SMCP kullanimu.
e SMCP kullanan gemilere yine SMCP ile ne zaman ve nasil cevap verilecegi.
e Uygulama : Kaydedilmis gercek olaylar ve simulatérde SMCP kullanimu.

- IMO-SMCP Kitab: Boliim 3 Kisim 6 GTH.
¢ Genel bilgilendirme.
e GTH’de SMCP’nin ne zaman ve nasil kullanilacagi.
e Uygulama : Kaydedilmis ger¢ek GTH olaylar1 ve simulatorde GTH-SMCP’si

kullanima.
Bilgi Toplama

- Soru Sorma Teknikleri
e Mesaj betimleyiciler kullanilarak dolaysiz soru sorma.
e Soru sorarken ses tonu kullanmada yasanan linguistik problemleri.
e Soyut sorularin reddi ve soru tekrarlari.

e Soru sorarken muhatabini hafife alma.

3.2.2.2. GTH operatorii temel egitimi iletisim modiilii konu bashklar:

IALA V-103-1 Model Miifredatinda “iletisim™’e ait standartlar ayri1 bir modiilde
belirtilmistir. Onerilen miifredat GTH birimleri, gemileri ve diger hizmet birimleri arasindaki
iletisim gereksinimlerini kapsamaktadir. Bu kapsam GTH alaninda trafik yonetimi ve seyir
yardimi konularina dair iletisimi koordine etmek icin gerekli teorik ve pratik bilgiyi
icermektedir. Ayrica, acil durum iletisim ve koordinasyonuna yonelik standart bir anlayis

saglamaktadir.
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Egitimin tamamlanmasiyla operator adaylarinin ilgili tilkenin GTH alanlarina ait iletisim
koordinasyon gereksinimlerini belirleyen ulusal ve uluslararasi yasal diizenlemeler
konusunda yeterli bilgi sahibi olmasi1 ve temel iletisim koordinasyon prensiplerine hakim
olmasi amaglanmistir. Operatdr adaylarinin ayrica gemilerde ve kiy1 tesislerinde bulunan
deniz ve denizle ilgili birimlerin arasinda ¢esitli tiirlerde iletisim koordine etme, aktarma ve
onceliklendirme konularinda yeterli teorik ve pratik beceri edinmeleri hedeflenmistir. Eger
simulator mevcut ise adaylarin GTH alaninda iletisimin koordinasyonunda GTH
operatoriiniin rolii konusunda gercekei uygulamalar yapmasi 6nerilmistir.

Tablo 4’te IALA V-103-1 model kursta belirtilen GTH Operatorii temel egitimi iletisim
icerigi gosterilmektedir.

Tablo 4. GTH operatorii temel egitimi iletisim modiili igerigi (IALA, 2005)

Onerilen Ders Saati
Konu Bashklari

Sunumlar Uygulama

Genel iletisim Becerileri

Bireyler arasi iletisim

Etkin iletisimi gelistirmek i¢in prosediirler.
o 3 Saat 4 Saat
Sozlii ve sozsiiz iletisim

fletilen mesajin anlasiimasinda ortak kiiltiirel

yonler.

Iletisim

Toplama
] 2 Saat 6 Saat
Degerlendirme

Yaygmlastirma

Kayit Altina Alma
Amag

Elle kay1t tutma 2 Saat 1 Saat
Elektronik kayit tutma
Bildirim ve rapor yazma

TOPLAM 7 Saat 11 Saat

Genel Iletisim Becerileri
- Bireyler arasi iletisim

e Bireyler arasi iletisim siireci

e Aktif dinleme becerisi
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Etkin takim iletigimi

Empati

Etkin iletisimi gelistirmek i¢in prosediirler

Net, 6zlii, kusursuz, zamanlamasi dogru ve anlamli iletigim.
Alinan mesajin geri okunmasi.
Mesaj1 daha kiigiik boltimlere ayirmak.

Mesaj1 farkl tiirli ifade etmek.

Sozlii ve sozsiiz iletisim

Ses tonlamasi
Sézsiiz iletisim isaretleri ve sembolleri-i¢

Sozsiiz iletisim isaretleri ve sembolleri-Dis

Iletilen mesajin anlasilmasinda ortak kiiltiirel yonler

[letisim

Karar alma stirecinde kiiltiirel yonler — potansiyel etkiler

Mesajin anlagilmasinda kiiltiirel yonler — potansiyel etkiler

Veri Toplama

Resmi mesajlar-Gemi raporlama
Deniz raporlama
Ulusal mevzuat

Yerel mavzuat

Degerlendirme

Onceliklendirme

Rutin

Rutin olmayan

Acil durumlar — Olaylar / Kazalar

[letisim icin hareket plan1 olusturmak
Hedeflerin tanimlanmast

Kaynaklarin belirlenmesi

Acil durum planlarina uygun planlama yapmak
Planin uygulanmasi

Stirecin degerlendirilmesi
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e “En kotii” niin dikkate alinmasi / “ya bdyle olsaydi” seneryolari
e Plan ve hedeflerin gerekli oldugu gibi giincellenmesi
- Yayginlastirma
e Resmi mesajlar-Gemilere : uyari/bilgi/tavsiye/talimat
* Ciimle kurma, Zamanlama, icerik
e Resmi mesajlar-Suyolu Bilgileri : uyari/bilgi/tavsiye/talimat
* Ciimle kurma, Zamanlama, icerik
e Resmi mesajlar-Diger hizmet birimleri : uyari/bilgi/tavsiye/talimat
* Ciimle kurma, Zamanlama, i¢erik
e Ozel raporlar
* Ciimle kurma, Zamanlama, i¢erik
e Resmi olmayan mesajlar

* Ciimle kurma, Zamanlama, i¢erik

3.2.3. Kilavuz Kaptan iletisim Standartlar

IMO Resolution A.960’a gore (IMO, 2004a):

Gemi Kaptan1 ve Kilavuz Kaptan seyir prosediirleri, yerel kosullar ve gemi
karakteristikleri ile ilgili bilgi aligverisinde bulunmalidir. Bu bilgi paylasimi siireklilik
arzetmeli ve kilavuzluk hizmeti boyunca devam etmelidir. Her kilavuzluk hizmeti gemi
kaptan1 ve kilavuz kaptan arasinda bilgi paylagimi ile baslamalidir. S6zkonusu bilgi
aligverisinin igerigi ve miktar1 kilavuzluk operasyonuna ait seyir gereksinimleri ile belirlenir.
Operasyonun ilerleyen asamalarinda karsilikli ek bilgi talep edilebilir. Yetkili her kilavuzluk
otoritesi, kilavuzluk sahasindaki uygulamalar1 ve diizenleyici hiikiimleri dikkate alarak bir
bilgi paylasimi standardi olusturmalidir. Kilavuz kaptanlar belli baslhi konularda bilgi
paylasimina gidildiginden emin olmak icin bir bilgi karti, formu veya bagka bir hatirlatici
kullanmalidir. Eger kilavuz kaptanlar tarafindan bdyle bir bilgi kart1 veya standart form
kullanilirsa, kartin ya da formun igerigi daha anlasilir olacaktir. Kart veya form sozlii

iletisime destek ve yardimi olmasi i¢in kullanilmali, s6zlii iletisime alternatif olmamalidir.
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Bu bilgi paylasiminin asgari igerigi asagidaki gibi olmalidir :

a. Doldurulmus standard Kilavuz Kaptan Kartinin sunumuna ek olarak, farkli hizlardaki
diimen manevra acilari, daire doniisleri, durma mesafesi, ve eger mevcutsa diger
bilgiler;

b. So6z konusu gegis icin hazirlanmis acil durum planlari1 da dahil olmak iizere planlar ve
prosediirler lizerinde genel bir anlagma;

c. gecis siiresince beklenen deniz trafigi, gel-git akintilari, su derinlikleri ve hava
kosullar1 gibi 6zel kosullarla ilgili tartigma;

d. geminin giivenli manevra yapmasini veya seyretmesini etkileyebilecek personel sayisi
yetersizligi, seyir cihazi sorunlari, makina sorunlari, veya geminin olagandisi
tepkilerinin tartigilmasi;

€. yanasma operasyonlarinda; romorkorlerin sayisi, ozellikleri ve kullanim amaglari;
palamar motorlar1 ve diger yanagma yardimcilari;

f. baglama operasyonlar ile ilgili bilgiler, ve

g. kopriiistiinde ve diger birimlerle iletisim i¢in kullanilacak lisanin teyit edilmesi

Su agikca anlagilmalidir ki her gecis plani tercih edilen seyri isaret eder ve hem kilavuz
kaptan hem de gemi kaptani sartlar cok zorlamadik¢a bunun disina ¢ikmamalidir. Kilavuz
kaptanlar ve kilavuzluk otoriteleri, gemi kaptanin IMO gereksinimleri altindaki seyir plani
sorumluluklarini gegerli oldugunun bilincinde olmalidir.

Kilavuz kaptanlar IMO Standard Deniz Haberlesme Kaliplarim1 bilmeli ve gerek
kopriilistli sozli iletisiminde gerekse telsiz iletisiminde bu kaliplar1 kullanmalidir. Bu gemi
kaptan1 ve vardiya zabitinin iletisimi daha 1yi anlamalar1 ve operasyon hakkinda bilgi sahibi
olmalarin1 saglayacaktir.

Gemide kilavuz kaptan ve vardiyada bulunan personel arasindaki iletisim Ingiliz Dili’nde
veya operasyona katilan herkesin bildigi bir baska ortak lisanda olmalidir.

STCW Kodu, Kisim A-VIII/2, Boliim 2’ye gore; kilavuz kaptan palamarci, romorkor,
GTH operatorii gibi dis birimlerle haberlesirken Ingiliz Dili’ni veya herkesin anladigi bir
baska lisan1 kullanamiyorsa, gemi personelinin duruma vakif olabilmesi i¢in iletisimden
sonra en kisa zamanda ne konusuldugunu ve diger birimlerin nasil hareket edecegini

aciklamasi gerekir.
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3.3. Teknik Yetersizlik ve Kiiresel Deniz Tehlike ve Emniyet Sistemi (GMDSS)

Kiiresel Deniz Tehlike ve Emniyet Sistemi, SOLAS antlagsmasimin 1988 yilinda yapilan
toplantisi ile kurulmasi karari alinan ve acil durumlarda gemilerin ya da kazazedelerin yerinin
tespit edilerek kurtarilmasi operasyonlarini uygun haberlesme altyapilarini kullanarak
etkinlestirmeyi amaglayan bir sistemler biitiinlidiir. Bunun yan1 sira GMDSS dahilinde seyir
emniyetini tehdit eden durumlarda kopriiiistinden kdopriitistiine haberlesme tesis edilerek
olusan riski ortadan kaldirmak iizere bir islev de Ongoriilmiistiir. S6zkonusu haberlesme
islevini yerine getirmek i¢cin VHF Telsiz Haberlesme altyapisinin 13.Kanali bu tarz
haberlesmelere tahsis edilmis ve gemilere bu kanali dinlemeleri zorunlulugu getirilmistir.

300 groston ve iizeri tlim yilik gemileri ile tiim yolcu gemilerinin telsiz haberlesmesine ait

yiikiimliiliikleri GMDSS prosediirleri i¢inde belirtilmistir. (IMO, 2004b)

3.3.1. GMDSS Kapsamindaki Gemilerde Cihaz Bulundurma Gereksinimleri

GMDSS’te gemiler tonajlari ve sefer alacaklar1i deniz alanlar1 dikkate alinarak
siniflandirilmiglardir. Bu smiflandirma sistemi gemilerde bulunmasi gereken cihazlar ve bu
cihazlan kullanacak personelin telsiz haberlesmesi yeterliklerini tayin etmektedir.

GMDSS yiikiimliiliiklerini yerine getirmesi gereken gemiler sefer alacaklar1 deniz alanina
gore bir cihaz seti bulundurmak zorundadir. GMDSS kapsaminda diinya denizleri dort ana
deniz alanina ayrilmistir. Bunlardan Deniz Alan1 1 ve 2 (Sea Area 1-2) yakin ve orta
menzildeki haberlesme altyapisi, Deniz Alan1 3 ve 4 (Sea Area 3-4) ise uzun menzilli
haberlesme altyapis1 gerektiren bolgelerdir.

Dar suyollarinda seyir emniyeti ile ilgili ger¢eklestirilen haberlesmeler kisa menzilli VHF
Telsiz cihazlart lizerinden gerceklesmektedir. Adi gecen biitiin deniz alanlarinda seyir

yapacak gemilerde VHF Alici-Verici Cihazi bulunmasi zorunludur.

3.3.2. Cihazlarin Bakim Tutumu

GMDSS kapsamindaki gemilerde bulundurulumasi zorunlu telsiz cihazlarinin bakimi ve
tutumu belirli bir plan dahilinde gergeklestirilmelidir. Gemilerin dar suyollarindan gegerken
gemi-gemi ve gemi-kiy1 haberlesmeler i¢in kullandiklar1 VHF alici-verici cihazlari da bu

kapsamda bulunan cihazlardir. Telsiz haberlesme cihazlarinin bakim-tutumu i¢in {i¢ segenek
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sunulmustur. Gemiler sefer yapacaklar1 alanlara bagli olarak bu segeneklerden birini veya
ikisini segmek zorundadirlar. Bunlar;

- Cihaz Ciftlemesi,

- Denizde Bakim, ve

- Karada Bakim sec¢enekleridir.

Uluslararast Denizde Can Giivenligi Anlagmast (SOLAS) Bolim 4’e¢ gore GMDSS
kapsamindaki gemiler tehlike ve emniyet haberlesmesine yonelik standartlar1 saglamadiklari
siirece seyir yapamazlar. Ayrica, gemide haberlesme amagl kullanilan cihazlarin kullanma ve
bakim-tutum kilavuzlar1 bulunmak zorundadir. (IMO, 2004b)

Cihaz ciftlemesi, geminin sefer alacagi deniz alanina gore bulundurdugu cihazlarin islev
dis1 kalmasi durumunda yedeklerinin bulunmasini 6ngoren bir bakim tutum secenegidir. Bu
secenege gore GMDSS kapsamindaki her gemide bulunmasi gereken VHF Alici-Verici
Telsiz Cihazindan kopriiiistiinde bir adet yedek olarak bulundurulmalidir.

Denizde bakim segenegini tercih eden gemilerde bu bakim islevini yerine getirebilecek
yeterlikte bir personel istthdam edilmesi zorunludur. Bu personelin yeterligi SOLAS Bolim
4’te Telsiz Elektronik Operatorii (REO) yeterligi olarak belirtilmistir. Bu personel, telsiz
cihazlarinin periyodik bakimlarin1 yapacak ve gerceklesebilecek bir arizada gerekli
miidahalede bulunarak cihazi tamir edecektir. Ayrica, gemide ihtiya¢ duyulacak yedek parca
ve elektronik tamir ara¢ ve gereglerinin de bulundurulmasi gerekmektedir.

Karada bakim se¢eneginde ise, karadaki yetkili bir tamir firmasiyla sézlesme imzalayip
ariza ¢ikmasi halinde diinyanin neresinde olursa olsun limanlarda tamir hizmetinin alinmasi
ongoriilmiistiir. Bu hizmetin alinacagi tamir firmasi ayrica yillik periyodik bakimlar
yapmakla yiikiimliidiir. Imzalanan sdzlesmenin bir kopyasmin gemide bulunmasi

gerekmektedir.
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IV. KILAVUZ KAPTANLARIN KARSILASTIKLARI iLETiSIM SORUNLARI
UZERINE ANKET CALISMASI

Arastirmamizda kullanmak i¢in Ek’de belirtilen anket formu hazirlanmistir. Anketin
hazirlanmas1 asamasinda odak grup toplantisi ve beyin firtinas1 yapilarak nihai ankete iki
asamada ulasilmustir. Ik odak grup toplantisinda gemi-gemi, gemi-kiy1 ve gemi ici iletisim
sorunlarint olusturacak faktorlerin belirlenmesi hedeflenmis ve anket taslagini belirleyecek
sorular i¢in altyap1 temin edilmistir.

Yapilan toplantilara akademisyen, kilavuz kaptan, GTH operatorii ve gemi kaptani gibi
farkl1 alanlardaki uzmanlar katilmistir. Uzman goriislerinden faydalanilarak hazirlanan
anketimiz uygulanmasi igin resmi izin yazis1 ile Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel
Miidiirliigii’ne gonderilmistir

Anketin ilk kisminda arastirmanin hedefleri ve anketin agiklayici boliimii yer alirken,
ikinci boliimde ise katilimer profili i¢in toplam deniz tecriibesi ve mevcut durumda ¢alisma
siiresine ve daha sonra anket sorularina yer verilmistir. Ankette kimlik belirtici hi¢gbir unsur
kullanilmamis, sadece katilimcilarin cevaplar1 akademik platformalarda sergilenmek iizere
kayit altina alinmistir. Anket sorularinin katilimci tarafindan degerlendirilmesi icin 5°1i; (1)
higbir zaman (5) her zaman skalasinda, Likert Olgegi kullanilmustir.

Uzman goriisleri sonucunda ¢ikan anket sorularimiz su unsurlar icermektedir:

- Kopriitistii i¢i iletisim

- Romorkor hizmeti

- Gemi Trafik Hizmeti

- Kilavuz Hizmeti

- Ingiliz Dili ve Anadil kullanimi

- SMCP Kullanim

- Lisan disinda kullanilan iletisim araclar1

- Telsiz ekipmanlar teknik yeterlilik
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4.1. Katihma Bilgileri

Katilimer sayist 21 kisidir. Katilimeilarin hepsi kilavuz kaptan olup liman ve dar suyolu
kilavuzluk hizmetinde gorev almaktadirlar. Sekil 1’de gosterildigi gibi toplam deniz tecriibesi
9 ila 44 yi1l arasinda degismektedir. Sekil 2°de ise kilavuz kaptanlik tecriibesinin 2 ila 24 yil
arasinda degistigi goriilmektedir. Katilimcilarin ortalama deniz tecriibesi 20,8 yil olup kilavuz
kaptanlik tecriibelerinin ortalamasi 8,6 yildir. Katilimeilarin %28,6’s1 15 yilin altinda toplam
deniz tecriibesibe sahipken %71,4’ti 15 yilin lizerinde deniz tecriibesine sahiptir. Ayrica,
kilavuz kaptan olarak %9,5’inin 15 yilin {izerinde, %90,5’inin 15 yilin altinda tecriibeye

sahip olduklar1 goriilmektedir. Tiim katilimcilarin ana dili Tiirkge’dir.
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Tablo 5°de tiim sorular i¢in 5°li Likert Olgeginde verilen cevaplar yiizde oranryla

gosterilmistir. Bir sonraki boliimde herbir soru ayr1 olarak pasta grafikleri ile gdsterilmistir.

Tablo 5. Anket cevaplari ylizdelik dagilimi

Hicbir Zaman Nadiren Bazen Cogu Kez Her Zaman

Soru 1 19,0 14,3 14,3 9,5 429
Soru 2 28,6 9,5 14,3 28,6 19,0
Soru 3 0 14,3 0 14,3 71,4
Soru 4 4,8 57,1 38,1 0 0
Soru 5 23,8 52,4 14,3 9,5 0
Soru 6 0 23,8 66,7 9,5 0
Soru 7 66,7 14,3 9,5 9,5 0
Soru 8 57,1 333 4,8 0 4,8
Soru 9 0 0 0 0 100,0
Soru 10 90,5 4,8 0 0 4,8
Soru 11 0 0 0 4,8 95,2
Soru 12 76,2 23,8 0 0 0
Soru 13 14,3 0 4,8 333 47,6
Soru 14 4,8 47,6 42,9 0 4,8
Soru 15 81,0 9,5 9,5 0 0
Soru 16 0 19,0 71,4 9,5 0
Soru 17 0 9,5 28,6 23,8 38,1
Soru 18 9,5 14,3 14,3 28,6 333
Soru 19 4,8 14,3 28,6 47,6 4,8
Soru 20 4,8 38,1 47,6 4,8 4,8
Soru 21 0 333 333 23,8 9,5
Soru 22 42,9 42,9 14,3 0 0
Soru 23 52,4 23,8 9,5 14,3 0
Soru 24 0 28,6 42,9 28,6 0
Soru 25 14,3 23,8 42,9 19,0 0
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4.2. Anket Cevaplarimin Grafiksel Dagilimlar

“Soru 1. Dlimen ve Makine komutlarint ........... Gemi Kaptanina veririm.”

Katilimeilarin %42,9’u diimen ve makina komutlarin1 gemi kaptanina verirken, %9,5’1
cogu kez, %14,3’1i bazen, %14,3’1 nadiren vermektedir. %19’u da hi¢bir zaman gemi
kaptanina vermemektedir (Sekil 3). Kilavuz kaptanin gemide olmasi gemi kaptaninin
sorumluluklarini devretmesi anlamina gelmemektedir. Geminin emniyetli seyri gemi
kaptaninin sorumlulugundadir. Kilavuz kaptan emniyetli seyir i¢in gemi kaptanina tavsiye
vermektedir. Dolayisiyla kilavuzluk siirecinde gemi kaptami pasif duruma ge¢memelidir

Katilimeilarin %57,1°1 komutlar1 her zaman gemi kaptanina vermemektedirler.

Soru 1

Hic bir
m za(r;nan
E Nadiren
O Bazen
Il Cogu Kez
O Her zaman

42,9%

Sekil 3. Soru 1 pasta grafigi

“Soru 2. Diimen ve Makine komutlarini .................... Serdiimene veririm.”

Katilimcilarin %19’u diimen ve makina komutlarini her zaman serdiimene verirken,
%28,6’s1 cogu kez, %14,3’li bazen, %9,5’1 nadiren serdiimene vermektedir. %28,6’s1 ise
higbir zaman bu komutlar1 serdiimene vermemektedir (Sekil 4). %71,4 oraninda bu
komutlarin serdiimene verildigi ortaya ¢ikmustir. Serdiimenler usta gemici yeterligindeki
personelden secilmektedir. Bu personel segilirken 6zellikle diimen komutlar1 konusunda
egitim almalidir. Kilavuz kaptandan aldiklar1 komutlar1 yiiksek sesle ve net bir dille teyit
etmelidir. Bu siirecte gemi kaptani veya vardiya zabiti komutlarin dogru olarak alindigindan
ve uygulandigindan emin olmalidir. Eger makina telgrafinin basinda gemi kaptan1 veya
vardiya zabitleri disinda yeterlikte bir personel bulunuyorsa, makina komutlarinin da dogru
anlasildigindan ve uygulandigindan emin olunmalidir. Gemi kaptani biitiin bu siireci

denetlemelidir.
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Soru 2

Hig bir
m za?nan
E Nadiren
O Bazen
H Cogu Kez
O Her zaman

19,0%

Sekil 4. Soru 2 pasta grafigi

“Soru 3. Diimen ve Makina komutlarini .............. Kopriitistiinde (ortaya) sesli bir sekilde
veririm.”

Katilimcilarin %71,4°1 diimen ve makina komutlarini her zaman ortaya sesli bir sekilde
vermektedir. %14,3’1 cogu kez, %14,3’ii nadiren bu yolu kullanmaktadir (Sekil 5). Ortaya
verilen diimen komutlar1 serdiimen tarafindan alinmakta ve uygulanmaktadir. Ancak makina
telgrafinin basinda sadece o is icin gorevlendirilmis bir personel yoksa makina komutunun
alinarak uygulanmasinda gecikme olabilir. Dar suyolu manevralarinda kisa siireli gecikmeler
dahi seyir emniyetini tehdit edebilir. Kilavuz kaptan ve gemi kaptani ortaya verilen diimen ve

makina komutlarinin muhataplar tarafindan alindigindan ve uygulandigindan emin olmalidir.

Soru 3

B Nadiren
B Cogu Kez
O Her zaman

Sekil 5. Soru 3 pasta grafigi
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“Soru 4. Yabanct personelle iletisim problemi ........................ yastyorum.”

Katilimcilarin %51,7’si yabanci personelle nadiren iletisimi problemi yasarken, %38,1°1
bu problemi bazen yasamaktadir. %4,8’1 ise yabanci personelle hi¢cbir zaman iletisim
problemi yasamamaktadir (Sekil 6). Kilavuz kaptanlarin %95,2’si, yabanci personelle az da
olsa iletisim sorunu yasadiklarini belirtmislerdir. 15 yildan fazla kilavuzluk hizmetine sahip
katilimcilarda bu problemin en az seviyede kendini gosterdigi ortaya cikmistir. Burada
tecriibeli kilavuz kaptanlarin yabanci personelle iletisim sorunu yasamamalari iletisim
etkinliginden midir yoksa iletisim frekansinin diigiikliigiinden midir konusu sorgulanabilir.

Iletisimin bir arag olarak kullamlmamas: da seyir emniyetini olumsuz etkilemektedir.

Soru 4

Hi¢ bir
u zaman
B Nadiren

[ Bazen

Sekil 6. Soru 4 pasta grafigi

“Soru 5. lletisim probleminden dolay1 kilavuzladigim gemide ................. riskli durum
olmustur/olmaktadir.”

Katilimcilarin %9,5°1 kilavuzladiklar1 gemilerde ¢ogu kez iletisim probleminden dolay1
riskli durum yasarken, %52,4’li nadiren, %14,3’l bazen risk yasamiglardir. %23,8’1 ise hicbir
zaman bdyle bir riski yasamamiglardir (Sekil 7). %9,5’1 ¢cogu kez olmak iizere toplamda
%76,2 oraninda katilimci iletisim probleminden dolay1 riskli durum yasamaktadir. Oldukca

yiiksek olan bu oran iletisim etkinliginin kritik boyutunu gostermektedir.
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Soru 5

Hig bir

zaman
B Nadiren
O Bazen
B Cogu Kez

Sekil 7. Soru 5 pasta grafigi

“Soru 6. Gemi komutlarini ..................... tekrarlamak zorunda kalryorum.”

Katilimcilarin %9,5°1 komutlarini tekrar etmek zorunda kalirken, %66,7’si bazen, %23,8’1
nadiren tekrarlama zorunda kalmistir (Sekil 8). Kilavuzluk islemi sirasinda komutlarin dogru
algilanmasi i¢in net bir dille ve anlasilir bir ses tonuyla verilmesi 6nemlidir. Komutlar1 tekrar
etme zorunlulugunun diger nedenleri ise gemi personelinin Ingilizce yetersizligi veya aksan
farkliliklaridir. Bu nedenleri bertaraf etmek i¢cin SMCP kullanilmalidir. Komut tekrar1 gorece

zaman kaybina yol acabileceginden, olmamasi icin gerekli tedbirler alinmalidir.

Soru 6

Il Nadiren
B Bazen
O Cogu Kez

Sekil 8. Soru 6 pasta grafigi
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“Soru .7 Kopriitistiinde ...........cceevvennenne. ¢evirmen olmasini tercih ederim.”

Katilimcilarin %9,5’1 kopriiiistiinde ¢ogu kez bir ¢evirmen olmasini tercih etmis, %9,5°1
bazen, %14,3’1i nadiren tercih etmistir. %66,7’si ise hi¢cbir zaman kopriiiistiinde bir ¢evirmen
olmasi tercih etmemistir (Sekil 9). Gemi kaptani veya vardiya zabiti, kilavuz kaptanin
komutlarin1 kopriiiistli personelinin anadiline ¢evirerek verebilirler. Bdyle bir durumda
kilavuz kaptan, komutun dogru aktarildigindan ve uygulandigindan emin olmalidir. Gemi
kaptaninin Ingilizce yetersizligi durumunda, yeterli derecede ingilizce bilen bir personel araci
olarak kullanilabilir. Ancak olmasi gereken kilavuz kaptan ve gemi personelinin tiimiiniin

ortak lisan olan Ingiliz Dili’ni kullanarak sorunsuz anlasabilmesidir.

Soru7

Hig bir
L zaman
B Nadiren
[ Bazen

m Cogu

Kez

Sekil 9. Soru 7 pasta grafigi

“Soru 8. ............ gemi kumandasini (Makina Telgrafini/diimeni) almam gerekti/gerekir.”

Katilimcilarin %4,8°1 iletisim sorunlarindan dolay:r geminin kumandasini almak zorunda
kalirken, %4,8’1 bazen, %33,3 1 nadiren gemi kumandasin1 almislardir. %57,1°1 ise hicbir
zaman boyle bir zorunlulukta kalmamistir (Sekil 10). Kilavuz kaptanlar, %42,9 oraninda
gemi kumandasina kendileri miidahale etmek zorunda kalmiglardir. Bu da manevra alaninin
ve zamaninin kisith oldugu durumlarda iletisim sorununu ortadan kaldirabilmek i¢indir. Bir
diger neden ise gemi personelinin mesleki yetersizligidir. Verilen komutlarin uygulanmasinda
iletisimden veya mesleki yetersizlikten kaynaklanan nedenlerden dolayr diimene ge¢mek
veya makina telgrafina miidahale etmek zorunda kalmak, kilavuz kaptanin kilavuzluk

gorevini ifa etmesinde aksamalara yol agmakta ve seyir emniyetini tehdit etmektedir.
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Soru 8

Hi¢ bir
u zaman
B Nadiren
[ Bazen

Her
zaman

Sekil 10. Soru § pasta grafigi
“Soru 9. Bogazlarda romorkérlii gegislerde, Romorkorler ile ...........coooveeiiennnnne Tiirkge
haberlesiyorum.”
Katilimcilarm  %100’4  kilavuzluk  operasyonlarinda  romorkorlerle  Tiirkge
haberlesmektedir (Sekil 11). Haberlesmenin tamamen Tiirk¢e olmasi, Soru 15°e ve Soru 23’e
gore iletisim sorununu ortadan kaldirmamaktadir. Tiirk Dili’nin kullanim1 ve aksandan

kaynaklanan problemler ¢ikabilmektedir.

Soru 9

Her
. zaman

Sekil 11. Soru 9 pasta grafigi
“Soru 10. Bogazlarda romorkorlii gegislerde, Romorkérler ile ..................... Ingilizce
haberlesiyorum.”
Katilimcilarin %4,8°1 romorkorlii gegislerde romorkdrlerle herzaman, %4,8’1 nadiren

Ingilizce haberlesirken %90,5°i hi¢bir zaman Ingilizce haberlesmemektedir (Sekil 12). Soru
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9’da romorkérlerle tamamen Tiirk¢e haberlestigini belirten katilimcilarin %9.5°1 bu soruda
her zaman Tiirk¢e haberlesmediklerini belirtmislerdir. Romorkorlere verilen komutlarin
kopriiistiinde gemi personeli tarafindan anlasilmasinin istendigi durumlarda komutlar
Ingilizce verilmektedir. Ayrica rémorkorlere Tiirkce verilen komutlar sonrasinda gemi
kaptanin veya vardiya zabitinin bilgilendirilmesi gerekmektedir (IMO 2004a). Soru 17’ye
gore katlumcilarin %61,9’u komut verdikten sonra her zaman bilgilendirmediklerini
belirtmiglerdir. SMCP’de kilavuz kaptanin romorkorlerle gergeklestirdigi haberlesmelerde
kullanilmak tiizere baz1 standart kaliplar verilmistir. Ancak bu kaliplar yaygin anlamda
kullanilmamaktadir. Bu kaliplarin kullanilmasi iletisimin bir bagka tarafi olarak romorkor

personelinin ingiliz Dili yeterligini giindeme getirecektir.

Soru 10

Hic bir

. Zaman

E Nadiren
Her

D Zaman

Sekil 12. Soru 10 pasta grafigi
“Soru 11. Gemi Trafik Hizmetleri ile ............... Tiirkge iletisim kuruyorum.”

Katilimcilarin - %95,2°st GTH operatorleriyle her zaman, %4,8’1 ¢ogu kez Tiirkge
haberlesmektedir (Sekil 13). Romorkorler ile Tiirkge haberlesme orani %100 olan kilavuz
kaptanlarin GTH operatorleri ile Tiirkge haberlesme oraninin %95,2’ye diismesi, GTH
operatorleri ile Ingilizce de haberlesebiliyor olmalarindandir. Romorkor personeli ile bu
miimkiin olmamaktadir. Soru 12’de katilimcilar nadirende olsa GTH ile %23,8 oraninda
Ingilizce haberlestiklerini belirtmiglerdir. Ulusal ve uluslararast mevzuat kilavuz kaptan,
romorkér ve GTH operatorleri haberlesmelerinin ana dilde olabilmesine izin verse de,
yabanci gemi personelinin bu haberlesmelerin igeriginden aninda haberdar olmasi igin

Ingilizce yapilmasi yararli olacaktir.
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Soru 11

m SO

Kez

Her
zaman

Sekil 13. Soru 11 pasta grafigi
“Soru 12. Gemi Trafik Hizmetleri ile ............. Ingilizce iletisim kuruyorum.”
Katilimeilarin %23,8’i GTH Operatérleri ile nadiren Ingilizce haberlesirken, %76,2’si,

higbir zaman Ingilizce haberlesmemektedir (Sekil 14).

Soru 12

Hi¢ bir
zaman
B Nadiren

Sekil 14. Soru 12 pasta grafigi

“Soru 13. Kilavuzladigim gemilerde ............c.cocuveeennnennn. SMCP kullanirim.”

Katilimcilarin %47,6’s1 gemide her zaman SMCP kullanirken, %33.3’ii ¢ogu kez, %4,8’1
bazen kullanmaktadir. %14,3’1 ise higbir zaman SMCP kullanmamaktadir (Sekil 15). SMCP
kopriiiistinde  Ingilizce yetersizligi ve aksan farkliliklar1 gibi iletisim sorunlarinin
onlenmesinde 6nemli rol oynamaktadir. “IMO Resolution A.960”da kilavuz kaptanlara
SMCP kullanmalar1 tavsiye edilmistir (IMO 2004a). Bu ankette kilavuz kaptanlarin
%352,4’iiniin SMCP’yi her zaman kullanmadiklar1 sonucu ortaya ¢ikmistir.
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Soru 13

Hic bir
zaman
Bl Bazen

O Cogu Kez
m Her

Zaman

Sekil 15. Soru 13 pasta grafigi

“Soru 14. Kilavuzladigim gemiler ile ilgili ...... aksan problemi yasiyorum.”

Katilimcilarin %4,8°1 gemilerde herzaman aksan problemi yasarken, %42,9’u bu problemi
bazen, %47,6’1 nadiren yagamaktadir. %4,8’1 ise hicbir zaman bu problemi yagamamaktadir
(Sekil 16). Kilavuz kaptanlarin toplamda %95,2 oraninda aksan problemi yasadigi
goriilmektedir. Ingilizce iletisimi standart hale getiren SMCP’nin kullanilmasi, bu aksan

problemlerinin azaltilmasinda etkili bir ¢6ziim olacaktir.

Soru 14

Hic bir
m za(r;nan
B Nadiren
[ Bazen
B Her zaman

42,9%

Sekil 16. Soru 14 pasta grafigi
“Soru 15. Tiirk Gemisi ile ........coceveeneriiniennenne aksan problemi yagarim.”
Katilimcilarin %9,5°1 Tiirk Gemilerinde aksan problemini bazen yasarken, %9,5’1 nadiren
yasamaktadir. %81°1 ise Tiirk Gemileri ile aksan problemi yasamamaktadir (Sekil 17).

Tiimiiniin ana dili Tirkce olan katilimcilarin %19’u Tiirk gemilerinde aksandan kaynaklanan
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iletisim sorunu yasayabilmektedirler. Bu sorun 6zellikle 10 yildan fazla kilavuz kaptanlik

tecriibesi olanlarda kendini daha fazla hissettirmistir.

Soru 15

Hig bir
[ zaman
B Nadiren

[0 Bazen

Sekil 17. Soru 15 pasta grafigi

“Soru 16. Kilavuzlanan gemilerin telsiz ekipmanlarindaki yetersizlikten dolay1
......................... problem yasarim.”

Katilimcilarin %9,5’1 ¢ogu kez gemilerin telsiz ekipmanlarindaki yetersizlikten dolay1
problem yasarken, %71,4’li bazen, %19°u ise nadiren bu problemi yasamaktadir (Sekil 18).
Bu oranlar kilavuz kaptanlarin tamaminin telsiz ekipmanlarindaki yetersizlikten dolay1
iletisim problemi yasadiklarmi ortaya koymustur. Ozellikle kopriiiistiinden kopriiiistiine

haberlesmede bu cihazlar seyir emniyeti agisindan son derece dnemlidir.

Soru 16
B Nadiren
B Bazen
O Cogu Kez

Sekil 18. Soru 16 pasta grafigi
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“Soru 17. Komut verdikten sonra ........... Gemi Kaptanint bilgilendiririm.”

Katilimeilarin %38,1°1 komut verdikten sonra her zaman gemi kaptanini bilgilendirirken,
%23,8’1 ¢ogu kez, %28,6’1 bazen, %9,5’1 ise nadiren bilgilendirmektedir (Sekil 19). Dar
suyolu kilavuzluk operasyonlarinda kilavuz kaptan ve gemi kaptani arasinda etkin bilgi
paylasimi gergeklesmesinin, seyir emniyetine olumlu katkist bulunmaktadir. Bu bilgi
paylasimi verimli bir iletisim gerektirmektedir. Soru 18’e verilen cevaplarda %9,5 oraninda
gemi kaptaninin kilavuz kaptana yardimei olmadigi sonucu c¢ikmustir. Kilavuz kaptanin
kopriiiistii operasyonu ve gemi manevra 0zellikleri gibi konularda gemi kaptaninin yardimina
ihtiyac1 vardir. Gemi kaptani, kilavuz kaptanin gelmesi ile sorumluluklarini devretmediginin
bilincinde olmali, 6zellikle makina ve diimen komutlarinda saglikli bir iletisimin olusmasinda
iizerine diiseni yerine getirmelidir. Soru 19°un cevaplarinda ise gemi kaptanlarinin %95,2
oraninda c¢evreyi seyrettikleri belirtilmistir. Bu davranis egilimi de ayni sekilde gemi
kaptanlarinin, kilavuz kaptanlarin varligin1 dinlenmek i¢in bir firsat olarak gérmelerinin bir

sonucudur.

Soru 17

[l Nadiren
E Bazen
[0 Cogu Kez
Bl Her zaman

23,8%

Sekil 19. Soru 17 pasta grafigi
“Soru 18. Kilavuzlanan Gemi Kaptant ......................... bana yardimci olur.”
Katilimeilarin %33,3’4 gemi kaptaninin her zaman kendisine yardimci oldugunu
belirtirken, %?28,6’1 ¢ogu kez, %14,3’ii bazen, %14,3’i nadiren yardimci oldugunu
belirtmistir. %9,5” 1 ise gemi kaptaninin hi¢bir zaman yardimer olmadigini belirtmistir (Sekil

20).
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Soru 18

Hig bir
m zaman
B Nadiren
[0 Bazen

B Cogu Kez
Her
O

Zaman

Sekil 20. Soru 18 pasta grafigi
“Soru 19. Kilavuzlanan Gemi Kaptant ................ Cevreyi/Bogazi seyreder.”
Katilimcilarin %4,8’1 kilavuzlanan gemi kaptaninin her zaman, %47,6’1 ¢ogu kez,
%28,6’s1 bazen, %14,3’1 nadiren ¢evreyi seyrettigini belirtmistir. %4,8’1 ise hi¢bir zaman

boyle bir durum yagsamadiklarini belirtmistir (Sekil 21).

Soru 19
4,8% Hig bir
4.8% zaman
B Nadiren
[ Bazen
l Cogu Kez

[ Her zaman

28,6%

Sekil 21. Soru 19 pasta grafigi
“Soru 20. Gemi komutlarini verirken ................. isaret dilini de kullanirim.”
Katilimcilarin %4,8’1 gemi komutlarint verirken her zaman, %4,8’1 ¢cogu kez, %47,6’s1
bazen, %38,1’1 ise nadiren isaret dilini kullanmaktadir. %4,8’1 ise hi¢gbir zaman isaret dilini
kullanmamaktadir (Sekil 22). Isaret dili iletisimin etkinligini artirmak amaciyla kullanilabilir.
Ancak isaretlerle haberlesmek tek basina sozlii iletisimin alternatifi olarak goriilmemelidir.

Ankete gore isaret dili %95,2 oraninda kullanilmaktadir.
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Soru 20

Hig bir
= zafnan
E Nadiren
O Bazen
Il Cogu Kez

O Her zaman
47,6%

Sekil 22. Soru 20 pasta grafigi
“Soru 21. Kilavuzluk hizmetim esnasinda .......... ses isaretlerini kullanirim.”

Katilimcilarin 9%9,5°1 ses isaretlerini her zaman, %23,8’1 ¢ogu kez, %33,3’li bazen,

%33,3’1i nadiren kullanmaktadir (Sekil 23).

Soru 21

B Nadiren
E Bazen
O Cogu Kez

Bl Her zaman
23,8%

Sekil 23. Soru 21 pasta grafigi
“Soru 22. Kopriistinde paniklemeden kaynaklanan ......................... iletisim problemi
yasarim.”
Katilimcilarin %14,3’1 paniklemeden kaynaklanan iletisim problemini bazen, %42,9°u
nadiren yasamistir. %42,9’u ise hicbir zaman bdyle bir problem yasamamistir (Sekil 24).
%357,1 oraninda paniklemeden kaynaklanan iletisim problemi yasanmaktadir. Bu problemi en

fazla hissedenler 5 yildan az kilavuz kaptanlik tecriibesine sahip olan katilimcilardir.
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Soru 22

Hic bir
= zaman
B Nadiren

[0 Bazen

Sekil 24. Soru 22 pasta grafigi

“Soru 23. Gemi kaptanin anlasilir Tiirk¢e kullanmamasi ............................ iletisim sorunu
olusturur.”

Katilimeilarin %14,3’i gemi kaptaninin anlagilir Tiirkge kullanmamasmin ¢ogu kez,
%9,5°1 bazen, %23,8’1 nadiren iletisim problemi olusturdugunu belirtirken, %52,4’1 hi¢bir
zaman problem olusturmadigini belirtmistir (Sekil 25). Gemi kaptaninin Tiirk Dili’ne
hakimiyetsizligi sonucu kendini iyi ifade edememesinden kaynaklanan iletisim sorununun

oran1 %47,6’drr.

Soru 23

Hig bir
= zaman
B Nadiren
O Bazen

B Cogu Kez

Sekil 25. Soru 23 pasta grafigi
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“Soru 24. Gemi kaptanin diizgiin Ingilizce kullanmamasi .......................... iletisim sorunu
olusturur.”
Katilimcilarin %28,6’s1 gemi kaptanmin diizgiin Ingilizce kullanmamasmin ¢ogu kez,

%42,9’u bazen, %28,6’s1 ise nadiren iletisim problemi olusturdugunu belirtmistir (Sekil 26).

Soru 24
B Nadiren
B Bazen
ogu Kez
28,6% B Gog

Sekil 26. Soru 24 pasta grafigi
“Soru 25. Gemi kaptanin SMCP kullanmamast ...........ccceeeeueeeeieeenveeenneenns iletisim sorunu
olusturur.”
Katilimcilarin %19’u gemi kaptaninin SMCP kullanmamasinin ¢ogu kez, %42,9°u bazen,
%23,8’1 nadiren iletisim sorunu olusturdugunu belirtirken, %14,3’ii bunun hi¢bir zaman

sorun olusturmadigin belirtmistir (Sekil 27).

Soru 25

Hic bir
zaman
B Nadiren
O Bazen

Il Cogu Kez

Sekil 27. Soru 25 pasta grafigi
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Katilimer cevaplarinin ileri istatistik testlerine sokulmasi i¢in normal dagilim gosterip
gostermedigi tek orneklem Kolmogorov-Simirnov testi ile test edilmis, su sorular i¢in p
degerinin .05’ten diisiik oldugu tespit edilmistir; Soru 3, Soru 4, Soru 5, Soru 6, Soru 7, Soru
8, Soru 10, Soru 11, Soru 12, Soru 13, Soru 15, Soru 16, Soru 23. Bu sorularin normal
dagilim gosterdigi anlamli bulunmus ve parametrik istatistik yontemleri kullanilmasinda bir
sakinca goriilmemistir.

Sorularin giivenilirlikleri Kronbach Alfa degeri ile degerlendirilmis, ilk degerlendirmede
anketin gilivenilirligi, Alfa degeri 0,547 olarak bulunmus ve nispeten diisiik oldugu
goriilmiistiir. Bunun nedeni Orneklem sayisinin diisiik olmasidir. Soru 9 tek tip cevap
icerdiginden degerlendirme dist tutulmus, anketin en gilivenilir seklini bulmak iginde “eger
deger silinirse” fonksiyonu kullanilmis ve nihai Alfa degeri 10 adet soru i¢in 0,790 olarak
tespit edilmistir (4, 5, 6, 7, 8, 10, 16, 23, 24, 25 numaral sorular). Ayrica, her iki durumda da
tim alfa degerlerinin anlamli oldugu gézlemlenmistir [Friedman Chi Square (20,9)=82,69;
p<0,01].

Katilimcilarin tek bir grup olmasindan dolayr verdikleri cevaplarin ayni topluluktan
geldigini tek orneklem ¢ testi ile kontrol edilmis ve buna gore tiim sorularin p degerinin 0.000
oldugu tespit edilmistir. [#(20); tim p=0,000].

Sorularin birbiri ile olan iligkisi korelasyon analizi (Pearson katsayisi) ile kontrol edilmis
ve asagidaki sonuglara ulagilmustir.

- Soru 1 ve 17 arasinda orta dereceli iligki

- Soru 1 ve 8 arasinda negatif yonlii orta dereceli iliski
- Soru 2 ve 14 arasinda negatif yonlii orta dereceli iliski
- Soru 4 ve 7 arasinda orta dereceli iligki

- Soru 5 ve 8 arasinda az gii¢lii iliski

Katilimcilarin toplam deniz ve kilavuzluk tecriibeleri kategorize edildikten sonra cevaplar
arasinda bir iligski olup olmadigi tek yonlii ANOVA Analizi ile test edilmis ve su sonuglar
elde edilmistir:

- Soru 15 ve 23’iin toplam deniz tecriibesine dayanarak cevaplari etkiledigi goriilmiistiir.
Soru 15 i¢in; 5 yildan az toplam deniz tecriibesine sahip kilavuz kaptanlar Tiirk Gemisi ile
aksan problemini biraz yasarken, 10 yi1l ve izeri hicbir zaman aksan problemi

yasamamaktadir. Soru 23 i¢in; 5 yildan az deniz tecriibesine sahip kilavuz kaptanlar, gemi
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kaptaninin anlagilir Tiirkge kullanmamasi ile ilgili ¢cogu kez problem yasarken, 10 yildan
fazla deniz tecriibesine sahip olanlar nadiren bu problemi yasamaktadir.

- Soru 4 ve 22 ‘de kilavuz kaptanlik tecriibesi ile ilgili su farklar gézlemlenmistir. Soru 4
icin 5 ila 10 y1l kilavuz kaptanlik tecriibesine sahip katilimcilarin yabanci personelle bazen
iletisim problemi yasarken, 15 yil iizeri tecriibeye sahip olanlar nadiren bu problemi
yasamaktadir.

- Soru 22 ig¢in 5 ila 10 yil kilavuz kaptanlik tecriibesine sahip katlimcilar kopiitistiinde
paniklemeden kaynaklanan iletisim problemini nadiren yasarken 10 ila 15 yil arasi tecriibeye
sahip olanlar hicbir zaman yasamamaktadir. Bunun yanisira 15 yil {izeri tecriibeye sahip
olanlar digerlerine gére bazen bu problemi anlamli olarak yasamaktadirlar.

Anket ¢alismamizin sorularimiza ek olarak eger varsa iletisim sorunlarindan kaynaklanan
kisisel tecriibelerini belirtmelerini istedigimiz bdliimiinde 11 adet katilimer yorumda
bulunmustur. Buna gore; ankete gosterilen ilgi katilimci sayisina oranla yiiksek olup ayrica
katilimcilarin konuya olan ilgi seviyesini de gostermektedir. Yorumlara incelendiginde
iletisim problemlerinin gemi adaminin mesleki ingilizce seviyesinin yetersiz olmasi ve
ozellikle uzakdogu kokenli personelde fazlaca goriildiigli tespit edilmistir. Ayrica calisma
sahalarindaki Gemi VHF cihazlar1 ve GTH VHF cihazlarindan kaynaklanan yetersizlikler

birgok kez vurgulanmustir.
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V. SONUC

Denizcilikte iletisim, uluslararasi alanda denizcilik otoriteleri tarafindan taninmis ve
tanimlanmis bir kavramdir. Bu ¢alismada bazilarin1 kaynak olarak gosterdigimiz ulusal yada
uluslararas1 gergerlilikteki bircok anlasmada, sozlesmede, diizenlemede vb. belgelerde
iletisim kavramina onemle deginilmistir. Dolayisiyla karar alicilarin bu konuya ilgisiz
olduklarindan veya gereken hassasiyeti gostermediklerinden s6z etmek miimkiin degildir.
Ancak, denizde ve 6zellikle dar suyolu gegislerinde iletisim kaynakli sorunlarin varlhigini
stirdiirdiigiinii kaza raporlarinda gormekteyiz. Bu da, daha kapsamli ve baglayici
diizenlemelere ihtiya¢ duyuldugu kadar, uygulama alaninda daha etkili olunmasi gerekliligini
de ortaya koymaktadir. Ornegin, Ingiliz Dili’nin kullaniminda yetersizlik, aksan farkilig1 gibi
sorunlar1 dnlemek ve iletisimde standardizasyon amaciyla gelistirilmis SMCP’nin, dar suyolu
gecislerinde verimli sekilde kullanilmadigi anket calismamizin sonuglarinda ortaya ¢ikmugtir.

Her alanda oldugu gibi denizcilik alaninda da, bireysel yada sosyal anlamda iletisimin
merkezinde insan bulunmaktadir. Dar suyolu gecisleri icin insan faktorii gemi personeli,
GTH operatérii ve kilavuz kaptan olarak sekillenmektedir. Her {i¢ aktoriin iletisim
baglaminda saglamasi gereken kriterler tez ¢alismasinin V.boliimiinde belirtilmistir. Bu
kriterler incelendiginde kilavuz kaptan ve GTH operatori igin belirtilen egitim
standartlarinin, gemi personeline gore daha net ve odakli oldugu goriilmektedir. Ayrica,
kilavuz kaptan ve GTH operatoriiniin belirli bir bolge i¢inde, kendini siklikla tekrar eden
uygulamalar yapmalari, onlar iletisim anlaminda daha verimli kilmaktadir. Bundan dolayi,
dar suyolunda iletisim zincirinin en zayif halkasi gemi kaptani da dahil olmak iizere gemi
personelidir.

Gemiadamlarmim Ingilizce ve SMCP kullamm vyeterlikleri ve bu konulardaki
degerlendirme kriterleri STCW Kodu’nda belirtilmekte ve yapilan degerlendirmeler sonucu
ehliyet yeterligine uygun kriterleri yerine getiren gemiadamlar1 lisanslanmaktadir. STCW

Kodu’nda, Denizcilik Ingilizcesi ve SMCP basliklarinda baskaca zorunlu bir egitim ve
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belgelendirme bulunmamaktadir. Denizcilik Ingilizcesi, SMCP’yi de kapsayan genis bir
alandir ve diger STCW egitimleri gibi kisa siireli programlarla gerceklestirilememektedir.
IMO Model Kurs 3.17 Denizicilik Ingilizcesi model kursu’nda, baslangi¢ seviyesi igin 370
saat egitim Ongoriilmiistiir. Bir gemiadaminin bu kadar uzun siire karada kalmasi ¢ogu zaman
miimkiin olmamaktadir. Bunun yerine, Denizcilik Ingilizcesi'nin en onemli konu
basliklarindan biri olan SMCP’nin, Ozellikle de GTH haberlesmesine ve dar suyolu
manevrasina yonelik kaliplarin egitiminin zorunlu hale getirilmesi 6nerilir. Ad1 gecen konu
basliklar1 halihazirda Kopriitistii Kaynak Yonetimi Egitimi iceriginde yer almaktadir. Ancak,
gerek teorik gerekse uygulama yeterligi agisindan ayr1 bir egitim ve belgelendirme standard:
getirilmesinin verimli olacagi Ongoriliir. Diger konu bagliklart icin ayr1 paket egitim
programlar1 diizenlenebilecegi gibi uzaktan egitim veya kendi kendine egitim materyalleri
saglanarak gemiadamlarinin karada uzun siire kalmasi zorunlulugu da ortadan kalkacaktir.

Gemi donatanlar1 ve igletmecilerinin, iletisim kaynakli sorunlar sonucunda maddi, hukuki
ve vicdani kayiplara ugramamalari i¢in gemi personelinin ise aliminda Denizcilik Ingilizcesi
yeterligini bir kriter olarak belirlemeleri tavsiye edilir. Diger yandan, gemiadami sayisinin
yetersizliginden dolayi isletmecilerin ¢ogu zaman se¢me sansina sahip olmadiklar1 gercegi de
ortadadir. Denizcilik isletmecileri personel aliminda Ingilizce kriteri koymak yerine, hizmet
ici egitim programlart diizenleyerek veya materyal destegi saglayarak istihdam ettikleri
gemiadamlarinin Ingilizce seviyesini yiikseltme yoluna da gidebilirler.

Dar suyollarinda gemi-kiy1 ve gemi-gemi iletisiminin en 6nemli unsuru VHF Telsiz
Haberlesmeleri’dir. Seyir emniyeti ile ilgili haberlesmeler veya GTH haberlesmeleri i¢in bu
cihazlarin calisir durumda olmasi ve dogru kanalda dinlemeye ayarlanmis olmasi
gerekmektedir. Kopriilistinde bulunan gemi personeli ilgili VHF kanallarindan gelecek
cagrilara karsi teyakkuzda olmalidir. GTH i¢in veya seyir emniyeti i¢in tahsis edilmis
kanallarda bu iki amag¢ disinda goriisme yapilmamasina 6zen gosterilir. Ayrica teknik olarak
VHF Alici-Verici Cihazinin ve anteninin periyodik bakimi takip edilir.

Sonug olarak; dar suyollarinda iletisim, telsiz haberlesmesinden Ingiliz Dili’ne, kiiltiirel
farkliliklardan psikolojik ve sosyolojik davraniglara kadar uzanan ¢ok boyutlu bir kavramdir.
Iletisim sorunlari, deniz kazalarinda dne cikan asal nedenlerden olabilecegi gibi kazalara
katkida bulunan bir durumda da olabilirler. Bundan dolay, iletisimin etkinlestirilmesi deniz

kazalarinin ve olasi sonuglarinin 6nlenmesine 6nemli katkida bulunacaktir.
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EK

Toplam Deniz Tecriibeniz: .................. yil [] Kilavuz Kaptan olarak ........... yil
Asagidaki ifadelerde size en uygun olan katihm derecenizi isaretleyiniz.
Hig <
Kilavuzluk hizmetiniz sirasinda ...................coooeeininn.n.. bir | Nadiren | Bazen Cl? gu | Her
Zaman ez | zaman

Diimen ve Makina komutlarini ........... Gemi Kaptanina veririm. [] [] [] [] []
2. | Diimen ve Makina komutlarini ................... Serdiimene veririm. [] [] [] [] []

Diimen ve Makina komutlaring ..........cccccoecveeiieniininienieee
3 Kopriiiistiinde (ortaya) sesli bir sekilde veririm. E‘ E‘ E‘ E‘ E‘
4. | Yabanci personelle iletisim problemii ........................ yasiyorum. L || L || ||
5. | iletisim probleminden dolay kilavuzladigim gemide ................. | || | || ||

riskli durum olmustur/olmaktadir.
6. | Gemi komutlarini ........cccceueeen. tekrarlamak zorunda kaliyorum. L] [] L] [] []
7. | Kopriiiistiinde ........................... cevirmen olmasini tercih ederim. | [ | [] [] [] []
8 | gemi kumandasin1 (Makina Telgrafini/diimeni)

almam gerekti/gerekir. L] L] L] L] L]
9. | Bogazlarda romorkorlii gegislerde, Romorkorler ile .....................

Tiirkce haberlesiyorum. L] o L] o o
10. | Bogazlarda romorkdrli gecislerde, Romorkorler ile .....................

Ingilizce haberlesiyorum. E' E‘ E' E‘ E‘
11. | Gemi Trafik Hizmetleri ile ............... Tiirkge iletisim kuruyorum. L || L || ||
12. | Gemi Trafik Hizmetleri ile ............. Ingilizce iletisim kuruyorum. L || L || ||
13. | Kilavuzladigim gemilerde ..........ccccevvveurennnenn. SMCP kullanirim. L || L || ||
14. | Kilavuzladigim gemiler ile ilgili ...... aksan problemi yasiyorum.
15. | Tiirk Gemisiile ............ccccceevvnnnnnnn.. aksan problemi yasarim. || || || || ||
16. | Kilavuzlanan gemilerin telsiz ekipmanlarindaki yetersizlikten

dOIAYT .o problem yasarim. E' E‘ E' E‘ E‘
17. | Komut verdikten sonra ........... Gemi Kaptanim bilgilendiririm. L || L || ||
18. | Kilavuzlanan Gemi Kaptant ......................... bana yardimei olur. L || L || ||
19. | Kilavuzlanan Gemi Kaptani ................ Cevreyi/Bogaz seyreder. || || || || ||
20. | Gemi komutlarim verirken ................. isaret dilini de kullanirim. L | L] L | L] L]
21. | Kilavuzluk hizmetim esnasinda .......... ses isaretlerini kullanirim. [] [] [] [] [ ]
22. | Kopriitistiinde paniklemeden kaynaklanan .............cccoccoevienienen.

iletisim problemi yagarim. L] L] L] L] L]
23. | Gemi kaptanin anlasilir Tiirkce kullanmamasi ............................

iletisim sorunu olusturur. L] o L] o o
24. | Gemi kaptanin diizgiin Ingilizce kullanmamasi ........................

iletisim sorunu olusturur. L] u L] u u
25. | Gemi kaptanin SMCP kullanmamasi .........cceceeveereenienieniennienn.

iletisim sorunu olusturur. L] u L] u u

Liitfen varsa iletisim sorunlarindan kaynaklanan kisisel tecriibelerinizi belirtiniz:

Anket tamamlanmustir.
Anket i¢in ayirdiginiz kiymetli zamaniniz, goriisleriniz ve isbirlik¢i tutumunuz i¢in ¢ok tesekkiir ederim.

52



OZGECMIS
Dogum tarihi
Dogum yeri

Lise

Lisans

Yiiksek Lisans
Doktora

Calistig1 kurumlar

1 17/04/1978
- [zmir

: 1991-1995, istanbul Ortakdy Ziya Kalkavan Anadolu Denizcilik
Meslek Lisesi, Gemi Elektronigi ve Haberlesmesi Boliimii

: 1995-2002, 9 Eyliil Univeritesi Buca Egitim Fakiiltesi Ingiliz Dili ve
Egitimi Bolimii

: 1995, Turkol Deniz Ticaret A.S.

1998, Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.
2000, ESBAS A.S.Uzay Kampr Tiirkiye
2002 - devam ediyor, I.T.U.Denizcilik Fakiiltesi
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