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ONSOZ

Denizcilik, insan faktoriiniin en hayati rol lstlendigi alanlardan biridir. Kilavuz
kaptanlar, gemi, ¢evre ve insan hayatinin korunmasinin sorumlulugunu tasiyan
profesyoneller olarak denizcilik emniyetinin merkezinde yer almaktadir. Bu
sorumlulugun geregi olarak, kilavuz kaptan-gemi eslesmesinin bilimsel temellere
dayanmasi kritik 6nem arz etmektedir. Bu tez ¢alismasi, uygulanan mevcut atama
sistemine alternatif, daha sistematik ve daha giivenli bir karar destek yaklasim1 sunmak
amaciyla hazirlanmistir.

Calismanin her asamasinda beni destekleyen tez danismanim Dog¢. Dr. Elif BAL
BESIKCI’ye en igten tesekkiirlerimi sunarim.

Arastirma siirecinde anketlere katki saglayarak mesleki birikimlerini paylasan tiim
kilavuz kaptan meslektaslarima da siikran bor¢luyum. Bu caligma, onlarin sahadaki
deneyimlerinin bilimsel bir temele aktarilmasiyla anlam kazanmistir.

Doktora siirecim boyunca fedakarliklariyla yanimda olan aileme, sabir ve destegini
hi¢bir zaman esirgemeyen esim Gdokgen ‘e ve varliklariyla bana gii¢ veren ¢ocuklarim
Yagiz Ali ve Can’a 6zel olarak tesekkiir ederim. Onlarin destegi olmadan bu
caligmanin tamamlanmasi miimkiin olmazdi.

Bu tezin, emniyetli kilavuzluk hizmetlerinin gelistirilmesine katki sunmasini ve
meslegimizin gelecegine 151k tutmasini temenni ederim.

Aralik 2025 Caglayan TOP
(Kilavuz Kaptan)
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EMNIYETLI KILAVUZLAMA iCIN KILAVUZ KAPTANLARI
ETKILEYEN ICSEL FAKTORLERIN ANALIZI

OZET

Bu calisma, kilavuz kaptan—gemi eslesmesinin emniyet, verimlilik ve operasyonel
tutarlilik tlizerindeki kritik etkisini ortaya koyarak, mevcut uygulamalara alternatif ve
daha rasyonel bir model onermektedir. Tiirkiye’de yiiriirlikkte olan diizenlemeler,
kilavuz kaptanlarin gemi boyutu, tonaj1 veya gemi tiirii gibi biiyiikliik temelli 6zellikler
gozetilmeksizin her tiirlii gemiyi kilavuzlayabilmesine imkan tanimaktadir. Ancak
saha gozlemleri, 6zellikle biiylik tonajli gemilerde risk seviyesinin daha yiiksek olmasi
nedeniyle, bas kilavuz kaptanlarin fiilen tecriibe temelli bir eslestirme yaklasimini
benimsedigini ortaya koymaktadir. Mevzuatin tam anlamiyla uygulanmasi halinde
emniyetsiz durumlarla karsilasma ihtimali artacagindan, bas kilavuz kaptanlar
operasyonel giivenligi saglamak amaciyla kendi profesyonel yargilarini devreye
sokarak diizenleyici ¢ercevenin Otesine gegmektedir. Bununla birlikte, s6z konusu
uygulamanin tamamen kisisel degerlendirmelere dayanmasi, bu yaklasimin stirekliligi
ve standartlagsmasi agisindan 6nemli belirsizlikler dogurmaktadir.

Uluslararas1 uygulamalarda, idarelerin belirli hizmet siirelerine ve acgik sekilde
tanimlanmis biiylikliik sinirlarina bagl olarak kilavuz kaptanlarin yetki alanlarim
genislettigi goriilmektedir. Diger bir ifadeyle, gemi boyutu ve tonajina gore asamali
yetkilendirme yapisi, birgok iilkede kurumsal bir standarttir. Tiirkiye’de ise yetki
genisletme siirecinin diizenlemelerden ziyade, ilgili hizmet sahasinda gorev yapan
vardiya bas kilavuz kaptaninin anlik degerlendirmelerine bagli olmasi, kurumsal
tutarlilik acisindan uygun olmayan bir durumdur. Bu uyumsuzluk, hem yonetmelik ile
operasyonel gerceklik arasindaki boslugu hem de daha sistematik bir eslestirme
mekanizmasina duyulan ihtiyaci agik bigimde ortaya koymaktadir. Bu nedenle
calismanin temel amaci, farkli gemi tipleri icin en uygun kilavuz kaptanin
belirlenmesine imkan veren bilimsel bir karar destek modeli gelistirerek kilavuzlama
hizmetinin daha giivenli, ongoriilebilir ve Olciilebilir bicimde yiiriitiilmesine katki
saglamaktir.

Arastirmanin ilk asamasinda, Tiirkiye’nin farkli pilotaj bolgelerinde gorev yapan
tecriibeli bas kilavuz kaptanlarla birebir goriismeler gerceklestirilerek kilavuz kaptan
planlamasinda dikkate alinan kriterler belirlenmistir. Bu kriterler; kilavuz kaptanin
liman &zelindeki tecriibesi (LOKT), genel kilavuzluk tecriibesi (GLKT), etap/bogaz
kilavuzluk tecriibesi (EKT), kaptanlik hizmet siiresi (KH), dinlenme siiresi (DS),
bedensel uygunlugu (BU) ve kisisel uygunlugu (KU) gibi hem mesleki hem insan
faktorlerine iliskin degiskenleri igermektedir. Kriterler belirlenirken resmi
diizenlemelerden ¢ok, sahada yasanan ger¢ek deneyimler, ge¢mis kazalardan edinilen
dersler, kilavuz kaptan-gemi uyumsuzlugundan kaynaklanan operasyonel riskler ve
bas kilavuz kaptanlarin karar verme siireclerinde dikkate aldiklari hususlar temel
alimmastir.
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Kriterlerin 6nem derecelerinin belirlenmesi amaciyla, farkli pilotaj bdlgelerinden
secilmis bas kilavuz kaptanlar yada kilavuz kaptan yonetmeliklerinde goriisleri alinan
sivil toplum orgiitlerinde gorev almis kilavuz kaptanlarla Analitik Hiyerarsi Stireci
(AHP) yontemi kullanilarak anket caligmas1 yapilmistir. Etik kurul onay1yla ytiriitiilen
bu siirecte, bes farkli gemi tipi (Car Carrier, Bulk Carrier Loaded, Bulk Carrier Ballast,
Chemical Tanker, General Cargo) i¢in her kriter 1-9 dl¢eginde ayr1 ayr1 puanlanmis
ve her gemi tipine 6zgii agirlik setleri elde edilmistir. AHP sonuglari, biiytlik tonajli
gemilerde tecriibe kriterlerinin (6zellikle LOKT ve GLKT) belirgin sekilde 6ne
ciktigini, buna karsin goreceli olarak kiigiik gemilerde KU gibi insan odakli kriterlerin
Ooneminin arttigini gostermistir. Kaptanlik hizmeti (KH) kriteri ise tiim gemi tiplerinde
tutarlt bicimde orta—yiiksek 6nem diizeyini koruyarak, meslegin temel bileseni
oldugunu ortaya koymustur.

Veri setinin parametrik oldugu dogrulanmis ve ANOVA analiziyle kriterlerin gemi
tipleri arasindaki farklar test edilmistir. DS, LOKT ve GLKT gibi kriterlerde gemi
tiplerine gore anlaml farkliliklar bulunmus; KU kriterinde ise yiiksek standart sapma
ve yliksek p-degeri, kilavuz kaptanlar arasinda farkli goriislerin oldugunu ve bu
kriterin daha 6znel bir yapiya sahip bulundugunu gostermistir. KU kriterinin bazi
kilavuz kaptanlar i¢in kritik 6nemde goriilmesi, 6zellikle kiigiik tonajli gemilerde
personel operasyonel yetkinliginin diisiik olma ihtimaliyle iliskilendirilmis; buna
karsin diger bas kilavuz kaptanlar tarafindan profesyonelligin 6ncelenmesi nedeniyle
diisiik 6nem atfedilmistir.

Calismanin ikinci asamasinda, belirlenen kriter agirliklart VIKOR yontemiyle
birlestirilerek hibrit bir karar destek modeli olusturulmustur. Bu model, vardiyada
gorevli kilavuz kaptanlarin bireysel ozellikleri ile gemi tipi i¢in hesaplanan kriter
agirliklarini biitiinlestirerek en uygun kilavuz kaptan-gemi eslesmesini belirlemistir.
Sonuglar, kiigiik tonajli gemiler olan CT ve GC i¢in VIKOR siralamasinin mevcut
siralama usuliiyle biiylik Olglide Ortiistligiinii; buna karsin biiyiik tonajli gemilerde
(6rnegin 199 m Car Carrier ve 292 m Bulk Carrier) siralamanin belirgin bigimde
farklilastigini1 ortaya koymustur. Bu durum, mevcut diizenlemenin biiyiik gemilerde
tecriibe duyarliligini yeterince yansitmadigini ve risk bazli eslestirmeyi garanti
etmedigini gostermektedir. Buna ragmen sahadaki bas kilavuz kaptanlarin,
yonetmelikte sinirlama olmasa bile, fiill olarak tecriibeyi onceleyen bir yaklasim
benimsedikleri goriilmiistiir. Modelin sonuglarinin bu 6rtiilk uygulamayla uyumlu
cikmasi, gelistirilen hibrit modelin operasyonel gerceklikle yiiksek diizeyde tutarlilik
tagidigini gostermektedir.

Calismanin 6nemli simirliliklar1 arasinda, gemilere verilen personel operasyonel
yetkinlik degerinin tamamen subjektif olusu ve gemiden gemiye degisebilmesi yer
almaktadir. Bu kriterin gemi tipine degil, gemiye 6zgii degerlendirilmesi gerektigi
aciktir. Ayrica kariyerlerinin erken doneminde olan kilavuz kaptanlarin goriislerinin
modele dahil edilmemis olmas1 bir diger siirlilik olmakla birlikte, meslegin dogasi
geregi karar verici pozisyonda tecriibeli kilavuz kaptanlarin referans alinmasi
yontemin giivenilirligini desteklemektedir.

Genel olarak ¢alisma, kilavuz kaptan atamalarinda gemi tipi, tonaji, operasyonel risk
profili, kaptanlik tecriibesi, bolge tecriibesi, dinlenme diizeyi ve kisisel uygunluk gibi
cok boyutlu faktorlerin birlikte degerlendirilmesinin gerekliligini giiclii bigimde ortaya
koymustur. Hibrit AHP-VIKOR modelinin hem mevcut sistemle uyum gosterdigi
hem de daha rafine, risk duyarl ve rasyonel eslesmeler sundugu sonucuna ulasilmistir.
Bu nedenle ¢alisma, kilavuz kaptan—gemi eslesmesinin daha giivenli ve verimli
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yapilabilmesi i¢cin mevcut diizenlemelerde gemi tiirii ve tonajina gére deneyim temelli
siirlamalarin getirilmesini, kilavuzluk teskilatlarinin karar siireclerinde ¢ok kriterli
modellerin kullanilmasini ve kariyerlerinin erken doneminde olan kilavuz kaptanlarin
kiigiik tonajli gemilerde kademeli olarak deneyim kazanmasina imkan taniyacak bir
kariyer gelisim ¢ergevesi olusturulmasin1 6nermektedir.

Bu yonleriyle ¢aligma, Tiirkiye’de kilavuz kaptan atamalarinin bilimsel bir temele
dayandirilmasi, mesleki emniyetin artirilmasi, insan faktoriiniin daha sistematik
bi¢imde ele alinmasi ve uluslararasi uygulamalara uyum saglanmasi agisindan 6zgiin
ve uygulanabilir bir katki sunmaktadir.
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ANALYSIS OF INTERNAL FACTORS AFFECTING MARINE PILOT FOR
SAFE PILOTAGE

SUMMARY

This study reveals the critical influence of the marine pilot—vessel matching process
on navigational safety, operational efficiency, and overall procedural consistency, and
it proposes an alternative and more rational model to improve current practices.
Existing regulations in Turkey allow marine pilots to serve on all types of vessels
without considering ship size, tonnage and maneuvering characteristics. Although
administratively straightforward, this regulatory framework does not reflect the
operational complexities and risk variations inherent in marine pilotage. Field
observations and professional insights demonstrate that, especially for large and high-
risk vessels, chief marine pilots informally implement an experience-based assignment
approach to ensure safety. This practice emerges because strict compliance with the
written regulation could generate unsafe conditions; thus, chief marine pilots rely on
their professional judgment to make safer operational decisions. However, the absence
of standardized procedures or clearly defined limits means that such judgments
introduce uncertainty regarding the continuity and uniformity of these informal
practices.

In international practice, it is observed that maritime authorities expand the
authorization scope of marine pilots based on defined service-time requirements and
clearly specified vessel-size limits. In other words, a tiered authorization structure
linked to ship length and tonnage constitutes an institutional standard in many
countries. In Turkey, however, the expansion of a marine pilot’s authorization depends
largely on the real-time assessments of chief pilots on duty within each pilotage region.
The dependence of this process on individual judgment, instead of a structured
regulatory mechanism, creates a situation that is problematic in terms of institutional
consistency and long-term planning. This discrepancy underscores the misalignment
between existing regulations and operational realities. Accordingly, the main purpose
of this study is to develop a scientific decision-support model capable of identifying
the most suitable marine pilot for each vessel type and to provide a structured basis for
conducting pilotage operations in a safer, more predictable, and measurable manner.
In the first phase of the research, detailed interviews were conducted with experienced
marine pilots working in different pilotage zones in Turkey. These interviews were not
limited to written regulations but also incorporated real world operational experiences,
lessons learned from past accidents, challenges arising from mismatches between pilot
and vessel characteristics, and the reasoning processes behind decision-making during
complex maneuvers. Through these consultations, a set of seven criteria was identified
for evaluating pilot suitability: Harbour Specific Pilotage Experience (HSPE), General
Harbour Pilotage Experience (GHPE), Strait Pilotage Experience (SPE), Service
Duration as a Captain of Pilot (CSD), Rest of Hours (RH), Physical Fitness (PF), and
Personal Compatibility (PC).
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In determining the criteria, the foundation was not the formal regulations but rather the
actual field experience, lessons learned from past incidents, operational risks arising
from pilot—vessel mismatches, and the considerations taken into account by chief
marine pilots during their decision-making processes.

To determine the relative importance of these criteria, surveys were conducted using
the Analytic Hierarchy Process (AHP) with selected chief marine pilots and
experienced representatives from maritime professional organizations who previously
contributed opinions during regulatory processes. With ethics committee approval, the
survey required participants to assign 1-9 importance scores for each criterion
separately for five distinct vessel types (Car Carrier, Bulk Carrier Loaded, Bulk Carrier
Ballast, Chemical Tanker, General Cargo). Each vessel category displays unique
maneuvering dynamics, structural constraints, and risk patterns. The AHP results
revealed that for large tonnage vessels, experience based criteria, particularly HSPE
and GHPE, were consistently dominant, whereas for smaller vessels, human-factor
criteria such as PC gained comparative importance. CSD maintained a steady mid to
high level of importance across all vessel types, indicating its fundamental role in the
formation of pilotage competence.

Following AHP, the data set was analyzed using ANOVA to determine whether
significant differences existed among vessel types. The normality of the data was
confirmed indicating suitability for parametric testing. ANOVA revealed significant
differences in criteria such as RH, HSPE, and GHPE across different ship categories.
However, the PC criterion displayed high standard deviation and a p-value above 0.05,
suggesting that it varied greatly among respondents. This outcome aligns with the
subjective nature of PC, as it depends heavily on individual interpretations and ship
specific crew dynamics. Some chief pilots emphasize PC due to the variability in crew
operational competency on smaller ships, while others view professional pilotage as
independent of such interpersonal factors. Therefore, the variability in PC reflects real
differences in judgment rather than methodological inconsistency.

In the second phase, the AHP, derived weights, were integrated into the VIKOR
method to construct a hybrid multi-criteria decision model. The VIKOR method,
which is well suited for compromise ranking and multi dimensional optimization, was
applied to a simulated harbour scenario. In this simulation, the characteristics of on-
duty marine pilots were combined with ship specific criteria to determine the optimal
match for each vessel type. The results demonstrated that for small tonnage vessels,
such as Chemical Tanker and General Cargo ships, VIKOR based rankings closely
matched the sequential assignment methods used in many pilotage organizations. This
indicates that the existing system performs reasonably well for low-risk vessels.
However, for larger vessels, such as the 199-meter Car Carrier and the 292-meter Bulk
Carrier, VIKOR rankings differed markedly from the current sequential assignment
system. This divergence highlights the inadequacy of the present regulations, which
do not incorporate experience based vessel size limitations. Despite regulatory
permissiveness, chief marine pilots in the field implicitly prioritize experience for large
ships, confirming that the hybrid model is more aligned with real world operational
logic than the written regulation.

The study also identifies several limitations. First, the “crew operational competency”
score assigned to ships is subjective and may vary for vessels of similar type and size.
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Since this value depends on the judgment of chief pilots and is ship specific rather than
type specific, its incorporation introduces variability into the model. Similarly,
Personal Compatibility exhibits inherent subjectivity, and ANOVA results confirmed
the absence of statistically significant differences across vessel types. In addition,
because the criteria weights are based exclusively on the opinions of experienced
pilots, the model reflects the collective professional judgment of senior chief pilots
rather than all pilots including novices. While this could be seen as a limitation, it is
also a methodological strength, as expert knowledge is crucial in safety critical
professions.

Overall, this study clearly demonstrates that effective pilot vessel matching must
account for ship type, tonnage, maneuvering risk, pilot experience, captaincy
background, rest of hours and individual human factor attributes. The hybrid AHP—
VIKOR model developed here not only aligns closely with operational realities but
also offers a more refined, risk sensitive, and systematic approach than the existing
system. Consequently, the study recommends the introduction of experience based
vessel limitations in national regulations, the adoption of multi-criteria decision
models in pilotage organizations, and the establishment of structured career
progression pathways that allow novice marine pilots to gain competence gradually on
smaller vessels. In this respect, the study offers an original and practically applicable
contribution to improving maritime safety, formalizing professional standards, and
harmonizing Turkey’s pilotage system with international best practices.
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1. GIRIS

Uluslararasi deniz tasimaciligi endiistrisinin karsilastig1 zorluklar, sadece uluslararasi
bir Olgekte ¢oziilebilir. Bu durum, endiistrinin herhangi bir unsuru, aym endiistri
icindeki diger unsurlarla iyi anlayis ve yakin isbirligi olmadan basarili olamayacagi
anlamina gelmektedir. Denizci standartlarin1 korumak ve gelistirmek i¢in, denizcilerin
kendileri, igverenleri, profesyonel denizcilik kuruluslar ve diinya ¢capindaki denizcilik
egitim merkezleri arasinda iyi bir ¢alisma iligkisi bulunmalidir (The Nautical Institute,

2000).

Deniz kazalarinin biiyiik bir boliimii dar sularda ve gemi manevrasinin kisitlandig: ya
da zor oldugu bolgelerde olugsmaktadir (Sdnchez-Beaskoetxea, Basterretxea-Iribar,
Sotés, ve Machado, 2021). Kilavuz kaptanlar, gemilerin seyir silire¢lerinde kaza
potansiyelinin en fazla oldugu yer ve zamanlarda (Yanasma, kalkis, dar sularda seyirde
gibi.) gemilere katilir ve risklerin en aza diisiiriilmesinde biiyiik katki saglarlar.
Bolgenin yerel bilgilerine sahip olan kilavuz kaptanlar ayn1 zamanda gemi manevrasi
konusunda wuzmanlasmis meslek erbaplaridir (International Maritime Pilots’
Association, 2012). Kilavuz kaptanlarin operasyonlar iizerindeki etkisi ve
sorumlulugu g6z oniine alindiginda kilavuz kaptanlarin tam bir iyilik ve uygunluk

halinde olmasi1 operasyonlarin emniyeti agisindan olduk¢a 6nemlidir.

Kilavuzluk hizmeti alacak olan gemilerle uygun kilavuz kaptan eslestirilmesi
operasyonlarin giivenligi agisindan ¢ok dnemli bir yere sahiptir. Bu eslestirme kilavuz
teskilatlarinda tecriibeli kilavuz kaptanlar arasindan secilmis olan bas kilavuz
kaptanlar tarafindan yapilmaktadir. Kilavuzluk teskilatlarinda genelde sira {isuliine
gore eslestirme yapilmaktadir. Sirast gelen, ilk kilavuzlanacak gemiye kilavuzluk
hizmeti sunmaktadir. Ancak kilavuz kaptan siras1 ve gemi sirasi eslesmesinde kilavuz
kaptanlarin tecriibe eksikligi, saglik durumlari, kisisel uygunluk gibi faktorler bas
kilavuz kaptan tarafindan degerlendirilip eslesmede degisiklik yapilabilmektedir. Bu
eslestirme siirecinde karar verici olan bas kilavuz kaptan, yalnmizca kendi
degerlendirmesine dayanir. Ancak, karar vericinin kendi yargismma dayanmasi,

sistemde 6znel ve tutarsizlik yaratabilir.



1.1 Tezin Amaci

Gemi manevrasi bir sanattir ve sanat¢i, sahip oldugu malzemeleri kullanmay1 ve
degerlendirmeyi 6grenmek zorundadir. Benzer sekilde, gemi kullanan da gemisiyle
ilgili tam bir bilgi ve beceriye sahip olmalidir; bu, geminin limana veya limandan
giivenli, emniyetli ve etkin bir sekilde gitmesine olanak taniyan yetenekleri ve sinirlar
icerir. Gilinlimiizdeki diinya denizciliginin genel yapisinda, gemi zabitleri veya
kaptanlarin, gemilerle dar sularda manevra yapma, limana giris ve ¢ikis gibi konularda
deneyim kazanacaklar1 pek az firsat bulunmaktadir. Bu manevralar1 etkileyen
faktorleri anlamak ve degerlendirmek de ayni derecede 6nemlidir (Armstrong, 1994).
Rowe (2000), gemi manevrast hakkinda yazilan kitaplarin en biiyiik faydasinin, gemi
manevrasl sanatint olusturan faktorlerin bilimini anlamanin dogru temelini

olusturmasi oldugunu belirtmistir.

Gemi manevrasinin en Onemli bileseni, yani operasyonun yoneticisi kilavuz
kaptanlardir. Kilavuz kaptanlik, bilgi ve deneyime dayali bir meslektir. Bir kilavuz
kaptan, seyir giivenligini tehlikeye atabilecek tiim yerel etkileri bilir ve liman
yetkilileri, gemi trafik hizmetleri, romorkorler ve palamar ekipleri arasinda is birligi
yapar. Gemi ve kara arasindaki iletisim, kilavuz kaptanin bolgedeki ana dili konusan
bir kisi olmast nedeniyle daha kolay ve daha verimlidir. Kilavuz kaptanlar ayni
zamanda tecriibeli denizcilerdir, gemi miirettebatiyla is birligi yaparak kaptanlara seyir

tavsiyesi verirler (Kuronen ve Tapaninen, 2010).

Gemi-kilavuz kaptan eslesmesinin herhangi bir modellemeye tabi olmamasi, tezin ele
alacag1 problemin merkezini olusturmaktadir. Bu ¢alismada, deniz tasimaciliginda
kilavuz kaptan eslesme problemini ele almak amaciyla Cok Kriterli Karar Verme
(Multiple Criteria Decision Making - MCDM) yontemlerinden biri olan VIKOR (
Vlekriterijumsko Kompromisno Rangiranje — Vise Criteria Optimization and
Compromise Solution) yontemi tercih edilmistir. VIKOR yontemi, karmasik
problemlerde birden fazla kriteri dikkate alarak optimal ¢éziimler bulmaya olanak

tanimaktadir.

Calismada, kilavuz kaptanlar etkileyen igsel faktorler (uykusuzluk, yorgunluk, kisisel
uygunluk, tecrilbe gibi) ve digsal faktorler (gemi tipi, biytkligli, hava ve trafik
durumu gibi) belirlenerek bir kriter seti olusturulacaktir. VIKOR y&ntemi kullanilarak



bu kriterlere gore operasyonel riskleri minimize edecek sekilde optimal eslesmeler

yapilacaktir.

Bu ¢alismanin, deniz tasimacilifinda kilavuz kaptan eslesme problemini ¢6zmek i¢in
sistematik ve objektif bir yaklasim sunmasi beklenmektedir. VIKOR y6ntemi ile
optimal eslesmelerin belirlenmesi, operasyonel giivenligi ve etkinligi artirarak deniz

kazalarinin 6nlenmesine katkida bulunacaktir.

1.2 Calismanin Hedefleri

Calismanin hedefi, farkli risk profillerine sahip gemiler i¢in bir vardiya icindeki
kilavuz kaptanlar arasinda en uygun eslesmeyi saglamak amaciyla kapsamli bir model
gelistirmektir. Bu model, vardiyadaki kilavuz kaptanlarin 6zelliklerini dikkate alarak
gemilerin risk seviyelerini belirleyecek ve optimize edecek bir ¢erceve sunacaktir.
Boylelikle, hangi risk profiline sahip gemilerin nasil kilavuz kaptanlara ihtiyac
duydugu daha ayrintili bir sekilde incelenecek ve mevcut yonetmeliklerin bu ihtiyaca

ne Ol¢iide uygun oldugu degerlendirilecektir.

1.3 Arastirma Sorulan

Aragtirma agagidaki sorulara yanit arayacaktir:

1- Belirli biiytiikliikteki gemilerin kilavuzlanmasi igin kilavuz kaptan tecriibe ve hizmet

stiresinin gz Oniine alinip alinmadig:.

2- Etap kilavuzlugu yapmis bir kilavuz kaptanin liman kilavuzluguna geciste hizmet
oncesi egitimi siiresinin yeterli olup olmadigi. (Yiiriirliikkte olan yonetmeliklere gore
etap kilavuzlugu yapmis bir kilavuz kaptan, yeni bir limanda ¢alismaya baslamasi i¢in,
limandan limana gegen bir kilavuz kaptan ile ayni hizmet 6ncesi egitim siiresine tabi

olmaktadir.)

3- Kilavuz kaptan se¢iminde kisinin kaptanlik hizmeti siiresinin kriterler arasindaki

yeri.

4- Kilavuz kaptan-gemi personeli iligkisinin kriterler arasindaki yeri.



5- Gemi se¢iminde carmih yiiksekliginden dolayr kilavuz kaptanin bedensel

uygunlugunun  eslesmede géz Oniinde  bulundurulup  bulundurulmadigi,

bulunduruluyorsa kriterler arasindaki yeri.

6- Aym1 geminin yiiklii ve bos durumlarinda kilavuz kaptan kriterlerinin degisip

degismedigi.

7- Dinlenme siiresinin hangi durumlarda hangi kriterlerden 6nemli oldugu.

1.4 Calismanin Onemi

Bu calisma, sunulan modelleme araciliiyla karar vericilere sistemli bir 6neri sunacak

ve en uygun se¢imin yapilmasina olanak saglayacaktir. Ayrica, deneyimli uzmanlarin

bu konuya bakis agis1 da ortaya konularak, yasama organlarina yeni diizenlemelerde

rehberlik saglanacaktir. Sektor ihtiyaclarina uygun olarak sekillenen bu diizenlemeler,

uzmanlarin bilimsel yontemlerle sundugu goriislerin kanitlanmasiyla daha etkin ve

tatmin edici hale gelecektir. Boylece, sektor ihtiyaclarina uygun ve bilimsel temelli

diizenlemelerin olusturulmasi i¢in katki saglanmis olacaktir.

1.5 Calismanmin Simirlamalar:

Calismanin sinirlamalar1 sunlardir:

1.

Veri Kapsami: Kullanilan verilerin sinirli veya belirli bir liman bdlgesi ve gemi
tiplerine odaklanmis olmasi, sonuglarin genellenebilirligini etkileyebilir.
Orneklem Biiyiikliigii: Arastirma igin kullanilan 6rneklem biiyiikliigii,
calismanin kapsamini simirlayabilir ve sonuglarin  genel gecerliligini
etkileyebilir.

Methodolojik Yaklagim: Arastirma farkli yontemlerle farkli sonuglarin
cikabilecegini 6ngérmektedir.

Katilimcilarin Profili: Calismaya katilanlar, en az 10 yillik deneyime sahip ve
karar verici durumda bulunan kilavuz kaptan olarak gorev yapmis bireylerden
olugmaktadir. Bu nedenle katilimeilar, kilavuz kaptanlik meslegine verdikleri
onem, kilavuz kaptanlardan talep edilen Ozelliklerin degisebilmesi, yaslari
geregi bedensel uygunluk kriterlerini tam olarak karsilayamamalar1 gibi

kendilerini de etkileyen faktorleri degerlendirirken, calismanin optimize



etmeye calistig1 kriterlerden daha fazlasim1 ya da azini belirleyebilirler.Bu
durum, arastirma sonuglarinin yorumlanmasi ve genellenebilirligi acgisindan

Onemlidir.

Bu sinirlamalar, ¢caligmanin sonuglarinin yorumlanmasi ve genellestirilmesi agisindan

dikkate alinmalidir.

1.6 Calismanin Yapisi

Birinci boliim, arastirmanin girisini yaparak caligmanin amaglarini, hedeflerini, ele
almacak sorular1 ve ¢alismanm 6nemini agiklar. Ikinci boliim, bir literatiir taramasi
sunar ve kullanilan kaynaklarin 6zetlerini igerir. Ayrica, kilavuz kaptanligin tarihsel
gelisimini anlatir ve giinimiizde farkli {ilkelerdeki kilavuz kaptan egitim ve
sertifikasyon prosediirlerini karsilastirir. Uciincii boliim, veri toplama siirecini,
kullanilan metodolojik yaklasimlar1 ve veri analizini igerir. Dordiincii boliim, ¢alisma
bulgularini analiz eder ve arastirma sorularina yanit arar. Besinci boliim, bulgularin

0zetlenmesini ve mevcut uygulamalarin nasil iyilestirilebilecegine dair 6neriler sunar






2. LITERATUR VE KURESEL UYGULAMALARIN iINCELEMESI

Calismanin literatiir incelemesi kapsaminda, kilavuz kaptanlarla ilgili yapilan
caligmalarin 6zeti sunulacaktir. Bu baglamda, denizcilik sektoriiniin yani sira,
denizcilik sektorii tarafindan siki bir sekilde takip edilen havacilik sektoriinde de
yapilan arastirmalar ele alinacak ve havacilikta pilotlarin egitimi, tatmini, secimi gibi
konular1 incelemis ¢alismalar 6zetlenecektir. Ardindan, kilavuz kaptanlik tarihsel
gelisimi ele alinacak ve gilinlimiizdeki uygulamalar ile farkli tlkelerdeki kilavuz

kaptan yonetmelikleri detayli bir sekilde incelenecektir.

2.1 Kilavuz Kaptanlar ile Ilgili Yapilan Calismalar

Kilavuz kaptanlarla ilgili literatiir incelendiginde, vardiya esnasinda en sik vurgulanan
igsel faktorlerin basinda uykusuzluk, diizensiz uyku diizeni, yorgunluk ve bunlara
bagli saglik-giivenlik etkileri geldigi goriilmektedir. Ugan (2013), Istanbul Bogazi’nda
kilavuz kaptan saymin optimazasyonunu simiilasyon yontemi ile hesaplamaya calistig1
tezinde bu say1y1 en fazla etkilen faktoriin uyku diizeni oldugu, hatta tezin yapildig
tarihte kilavuz kaptan alan gemi sayisina gore var olan kilavuz kaptan sayisinin, MLC
geregi bir gemi adaminin en az istirahat saatine, kilavuz kaptanlarin istirahat saatinin
uygun olmadigini gostermistir. Ancak Malta ve Bahamalar’in kilavuz kaptanlarin
gemi adami sayilmamalar1 gerektigini belirten sirkiilerlerine isaret ederek kilavuz
kaptanlarin MLC disinda tutulduklarini belirtmistir. Y orgunluk ve uyku stiregleri, daha
yakin tarihli ¢alismalarda nicel yorgunluk modelleri aracilifiyla ele alimmustir.
Gregory ve dig. (2020), kilavuz kaptanlarin yorgunluk faktoriiniin analizinde SAFTE-
FAST (Sleep, Activity, Fatigue, and Task Effectiveness-Fatigue Avoidence
Scheduling Tool) yontemini kullanmis ve gece manevralarinin giindiiz
manevralarindan daha riskli oldugunu, bu riski azaltmak icin kilavuz kaptanlarin uyku
stireglerinin vardiya esnalarinda takip edilmesini ve SAFTE modelin kullanilarak
riskin azaltilabilecegini belirtmistir. Ayrica ¢alismada kilavuz kaptanlarin belli bir
vardiyada c¢ok uzun saatler caligmasa da dinlenme saatlerinin kisa oldugunu

belirtmistir. Benzer bicimde, Kanada Ulastirma Bakanligi’nin talebi ile Rhodes ve Gil



(2002) tarafindan hazirlanan Kanada Kilavuz Kaptanlar1 I¢in Yorgunluk Yonetim
Rehberi, bu alanda yapilan calismalarda sik¢a atif alan yayinlardan birisidir. Bu
rehberde uykunun genel yapisi, iyl ve kaliteli uykunun nasil elde edilebilecegi,
uykusuz kalimacak zamanlar i¢in tavsiyeler mevcuttur. Ayrica siddetli yorgunlugun
temel ve diger belirtileri bir ¢izelge halinde tek tek siralanmis, kisinin temel
belirtilerinden bir tane ya da diger belirtilerden {i¢ tanesini hissetmesi durumunda uyku

ithtiyacinin karsilanmasinin oncelikli olmasi gerektigi vurgulanmastir.

Cizelge 2.1 : Yorgunluk belirtileri.

Siddetli yorgunlugun ana belirtileri Siddetli yorgunlugun diger belirtileri
Gozler bir an i¢in odaktan ¢ikiyor veya kapaniyor Agirlasmis ve yanan gozler Uyusukluk
Yavas, geveleyerek konugma Miirettebatla Bas agrilar1, mide agrilar1 Bozulmus denge
iletisim kurmay1 unutmak duygusu
Bulanik gérme, serap gorme Gereksiz riskler alma egilimi
Farkl1 ve baglantisiz diisiinceler Potansiyel olarak dnemli ancak kiigiik olan
Yanlig komutlar vermek ayrintilara kars1 dikkatsizlik
Yanlis telsiz aramalar1 Abartma egilimi
Siirekli esneme Moral ve motivasyon diistikliigi
Basini sallama Bozulmus zihinsel yetenekler
Degerlerin yanlis okunmasi (hafiza, karar verme ve algi)
Bir referans noktasini kagirmak Artan dikkat dagimiklig1 ve sinirlilik
Geminin konumunu diizenli olarak kontrol etmeyi Goreve baglama ve komut verme
unutmak isteksizligi
Verilen son komutu hatirlamamak Mizah anlayisinda azalma

Yorgunlugun kilavuz kaptanlar iizerindeki etkisi, yalnizca kisa vadeli performans
distisiiyle siirli kalmamakta; uzun vadeli saglik sonuclari da 6nemli bir arastirma
alam1 olusturmaktadir. Giinay (2016), kilavuz kaptanlarin fiziksel ve fizyolij
paremetlerini incelemis, kriterlerin (yas, kalp atis hizi, kilo..vb.) birbirleri arasindaki
iliskiyi ortaya koymustur. Calismaya katilan kilavuz kaptanlarin %79’u Diinya Saglik
Orgiitii degerlerine gore fazla kilolu kategorisindedir. Calismada ayrica artan beden
kiitle endeksi ile beraber, yasam kalitesinin diistiigli, hareket kisithiligmin arttig
belirtilmis sigara ve alkol kullanimi ile beraber kardiyovaskiiler hastaliklara
yakalanma ihtimallerinin arttig1 belirtilmistir. Bu ¢alismaya paralel olarak Main ve
Chambers (2015) tarafindan yapilan ¢alismada tarihsel olarak bakildiginda verilerin,
kilavuz kaptanlarin kardiyovaskiiler hastaliklar (CVD) ya da bunlarla iliskili kardiyo-
metabolik ve zihinsel saglik sorunlar i¢in yiiksek risk altinda oldugu belirtilmistir.
Thomas ve dig. (2019) ise, Alzheimer hastalifini1 gegiren insanlarda degeri yogun
olarak goriilen amyloid-beta protenin uzun siiren diizensiz uykuya maruz kalan kilavuz
kaptanlarin vuciitlarinda da birikmesine neden oldugunu gostermeye calismistir.

Ancak caligmanin uzun siireli olacagi ve bes, on, on bes yillik araliklarla



giincellenecegi belirtilmistir. Koreli kilavuz kaptanlarla yapilan ve Park ve dig. (2019)
tarafindan hazirlanan bir yayinda Kore hiikiimetinin kilavuz kaptan emeklilik yasinin
65 yasa diistiriilmesi tartisilmis ve yayinin hazirlandigi yila kadar olan kilavuz kaptanh
deniz kazalar1 incelendiginde 65 yas istii kilavuz kaptanlarin kilavuzladiklar:
gemilerde kaza oraninin diger yas gruplara gore daha fazla oldugu ortaya konup Kore
Okyanus ve Balik¢ilik Baskanligi’nin aldig1 karar1 makul bulmuslardir. Ancak her
liman ic¢in teker teker bu arastirmanin yapilmasim1i da sonraki calismalar icin
onermislerdir. Ayrica ayni ¢alismada Kore’de kilavuz kaptan olmak i¢in 6000 GT
iizeri gemilerde en az 5 y1l gemi kaptanligi yapmis olma sart1 belirtilmis ve diger
iilkelerin kilavuz kaptan olmak i¢in en az yas smr1 getirdiklerinden bahsetmistir.
Calismada belirtildigi lizere Tayvan’da 50, Japonya ve Fransa’da 35 yas siniri

uygulanmaktadir.

Yorgunluk, diizensiz ¢alisma ve saglik riskleri, literatiirde siklikla is tatmini ve isten
ayrilma egilimi ile birlikte ele alinmaktadir. Ceyhun ve Ozbag (2014), zor ¢alisma
sartlarinin kilavuz kaptanlarin is tatminini nasil etkilediginin {izerinde durmuslar,
diizensiz uyku, zorlayict sartlar, belli olmayan calisma saatler gibi durumlarin is
tatminini diislirdigii ve isten ¢ekilme diisiincesinin arttirdigin1 ortaya koymuslardir.
Andersen ve dig. (2007), Avrupa genelinde calisan kilavuz kaptanlarla yaptiklari
arastirmada, 1§ tatminini incelemislerdir. Uykusuzlugun is tatminin azaltayan ciddi bir
faktor oldugu ve gece vardiyalarinda kisa bir uykunun saglanmasi gerektigi (giindiiz
istirahat verilmis olsa bile.) belirtilmistir. Ayrica kilavuz kaptanlarin artan saglik
problemlerinden dolay1 erken yasta emekli olmas1 ithtimalini de tavsiye etmislerdir.
Alinan maasin is tatminin de dnemli bir yere sahip olduklarini ortaya koysalar da is
arkadaslig1 (vardiya diizenlerini kendilerine gore ayarlama ve birbirlerini idare etme
olasiklar1 oldugu icin.) ve maas adaletinin, alinan maastan daha fazla etkisi oldugu
sonucuna varmistir. Calismada, Portekiz kilavuz kaptanlar1 aldiklar1 maasi Alman
kilavuz kaptanlarla karsilastirmakta, Alman kilavuz kaptanlar ise kendilerini Alman
kaptanlarla karsilastirdiklarinda aldiklar1 maas1 adaletli bulmadiklarindan is
tatminlerinin azaldig1 ortaya koyulmustur. Choi ve Lee (2015) tarafindan 81 Koreli
kilavuz kaptan ile yapilan arastirmada, is stresi ve is tatmini arasindaki iliski ele
almmigtir. Bu arastirma kilavuz kaptanlarin yasadigi is stresine dort faktoriin neden
oldugu ortaya konmustur. Bu faktorler; is arkadaslariyla olan ¢atisma, karar verme

sorumlulugu, duygusal is ytkii, psikolojik is faktorleridir. Aragtirmada pilotlar i¢in is



stresi yonetim plan1 uygulanmasi onerilmis, bu plan dahilinde gerceklesecek kilavuz
kaptanlar1 cesaretlendiren, is birli§ine tesvik eden ve birlik duygusunu yaratan bir
atmosferin yaratilmasinin en 6énemli faktor olan is arkadaslar1 olan ¢atisma faktoriinii
azaltacagi belirtilmistir. Ozbag ve Ceyhun (2013) tarafindan hazirlanan bir calismada
kilavuz kaptanlarin i tatmini incelenmis ve is-aile carpigsmasi ile ig birakma arasindaki
iliski ortaya konmaya ¢alisilmistir. Daha 6nceki ¢alismalarin aksine is-aile ¢arpismasi
ile 1s birakma arasinda anlamli bir iligki bulunamamistir. Calisma sonucuna gore gece
ve diizensiz ¢alisma saatlerinin is birakma egilimi ile dogrusal bir iliskisi vardir.
Ayrica yiiksek is tatminli bireylerin is birakma egilimlerinin daha az oldugu ve is-aile

carpismasini daha iyi idare edebildikleri ortaya konmustur.

Literatiirde bir diger 6nemli eksen, kilavuz kaptanlarin biligsel yiikii, durumsal
farkindalig1 ve zihinsel performansidir. Ta¢ (2018) tarafindan gemi adamlarinin
biligsel yeteneklerinin durumsal farkindalik agisindan modellenmesi konulu tezinde
durumsal farkindalig1 yakindaki elementlerin farkina varilmasi, bunlarin amaglarmin
algilanmast  ve yakin gelecekteki hareketlerinin tahmin edilmesi olarak
tanimlamislardir. Yine ayni calismada yiiksek farkindalik seviyesinin bagarili
performansin bir kosulu olarak goriirken, durumsal farkindalik kayiplarinin
performans diisiikliigiine neden oldugunu belirtmistir. Ancak calismanin
hipotezlerinden olan “Gemi adamlarinin durumsal farkindaliklari, seyir performanslari
iizerinde pozitif bir etkiye sahiptir.” hipotezi calismanin sonucu ile c¢elismis,
gemiadamlariin mesleki yeterlilikleri arttikga durumsal farkindaliklar1 gerilemesine
ragmen, sahip olunan uzmanlik seviyesi ¢evrede meydana gelen biitiin elementleri
degil operasyon ile ilgili elementleri takip ettiklerini ortaya koymustur. Bu durumda
genel olarak biitiin elementleri dahil eden durumsal farkindalik sorularinda yiiksek
yeterlilikli kisilerin daha az puan almasia neden oldugu belirtilmektedir. Gould ve
dig. (2009) tarafindan yapilan calismada ise yirmi Norvegli denizci stajer iizerine
yapilan bir calismada bir grup kagit harita ile seyir yaparken diger bir grup ECDIS ile
seyir yapmistir. ECDIS kullanmanin bir ¢ok veriyi aymi ekranda okunmasi gibi
avantajlar1 sunmasia ragmen katilimcilarin zihin yiiklerinde anlamli bir farklilik
bulunamamaistir. Operator yorgunlugu denizcilik gibi baska disiplin ve is kollarinda da
ele alinmistir. Hu ve Lodewijks (2020) tarafindan arag¢ soforleri ve hava araci pilotlar
hakkinda yapilan ¢alismada uykusuzluk ve zihinsel yorgunlugun farki ortaya konmaya

calisilmistir. Calismada yorgunluk varliginin tek bir belirti ile bulunamayacagi, farkl
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gostergelerin  ortak degerlendirilmesi ile saghikli bir sonuca varilabilecegi
belirtilmistir. Ayrica goz bebegi boyutu belirleme, géz kirpma sayis1 gibi degerlerin
yorgunluk gostergesi olarak ulagim sektoriinde kullanilmasimi gelecek vaadeden bir
¢Oziim olarak gérmektedir. Calismanin en 6nemli olarak belirtmek istedigi konu ise
uykusuzluk ve zihinsel yorgunluktan kaynaklanan yorgunlugun farkli oldugu,
havayollar1 pilotlar1 ile bir arag siiriiciisiiniin farkli yorgunluga maruz kalacagi ve
dolayis1 ile kisideki etki ve belirtilerin de farkli oldugu durumudur. Ozsever ve
Tavacioglu’nun (2021) kalp atig degisimlerinin (HRV-Heart Rate Variability) zihin
yikiinlin artmasinin bir gostergesi oldugunu belirtmis ve simiilatér ortaminda
hazirladiklar1 farkli zorluktaki senaryolarda vardiya zabitlerinin kalp atis hizlar1 takip
edilmistir. 11 katilimer ile yaptiklari deney sonucunda g¢evresel ve trafik kosullarinin
yogunlagsmasinin zabitlerin HRV degerlerinde bir artisa neden oldugu belirtilmistir.
Benzer sekilde, Van Westrenen (1999) tarafindan yapilan doktora ¢alismasinda, kalp
atis1 degisimlerinin manevradaki durumlari tespit edilerek, kilavuz kaptanlarin zihinsel
is yiikii seviyesi hakkinda bilgi toplamaya calisilmistir. Bir karar verme siirecini
durumun izlenmesi, istenen durumla gercekte olan durumun karsilastirilmasi, gerekli
degisikliklerin karar verilmesi ve bu degisikliklerin uygulanmasi olarak betimlemistir.
Bu siire¢ i¢cin zaman ne kadar kisalirsa zihin yiikii de o derece artacaktir. Zihin
yukiiniin 6l¢iimiinde ikincil bir gorev verme, anket sorular1 ve fiziksel Olgtimler,
yontem olarak kullanilmaktadir. Kalp atisindaki degisimler bu calismada ele
alimmistir. Kanal kilavuz kaptanlari ile yaptig1 calismada bazi durumlarda yanasma ve
kalkma manevralar1 ile karsilagilmistir. Ancak kalp atislarin manevra esnasinda ¢ok
fazla artmasi, kalp atis degisimlerinin zihin yiikiiniin 6l¢limiinde kullanilmasini
imkansiz hale getirmistir. Caligmada tecriibeli kilavuz kaptanlarin katilimi saglanmis
ve gelecekte yapilacak calismalarda tecriibeli ve yeni kilavuzluga baslamis kilavuz
kaptanlarin HRV (Heart Rate Variablility) karsilastirilabilecegi belirtilmistir. Bu
caligmaya paralel olarak bir limanda yeni hizmet vermeye baslamis bir kilavuz
kaptanin giin boyunca yaptig1 tek manevradaki kol bandi kullanilarak 6l¢iilen stres

seviyesi Sekil 2.1°de gosterilmistir.
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Sekil 2.1 : Bir kilavuz kaptanin bir giinliik stress grafigi.

Insan hatas1 ve kilavuz kaptan giivenilirligi de son yillarda one ¢ikan konular
arasindadir. Chiing, Adam, Marzuki ve Lih (2021) tarafindan yapilan arastirmada,
Allianz sigorta firmasmin raporunda denizcilik kazalarinin %75’inin karar verme
hatas1 nedeniyle oldugu ve bu kazalarin onlenebilecegi belirtilmistir. Atiyah (2019)
tarafindan yapilan ¢alismada kilavuz kaptan gilivenilirligini belirlemek i¢in dort kriter
ortaya koymustur. Bunlar; teknik yeterlilik, kisisel yorgunluk, teknik olmayan
yetenekler, bedensel uygunluk olarak belirtilmistir. Kriterlerin ortaya konmasina
ragmen konu ile ilgili risk degerlendirmesi ve yonetiminin yapilmamasi Ching ve
arkadaglarinin Atiyah’in ¢alismasinmi gelistirmek istemelerinin nedenidir. Ching vd.
(2021), bu cerceveyi gelistirerek Marine Pilot Reliability Index (MPRI) yaklagimini
onermis ve olas1 kilavuz kaptan hatalarini teknik yeterlilik, yorgunluk, teknik olmayan
beceriler, bedensel saglik/uygunluk ve risk degerlendirmesi bagliklar1 altinda
simiflandirmistir. Calismada, zayif iletisim, yorgunluk, kotii tasarim, eksik teknik bilgi,
yetersiz genel bilgi, zay1f bakim tutumu, yetersiz bilgiyle karar alma, yanls politikalar,
cevresel etkiler ve kiiltiirel farkliliklar gibi unsurlar kilavuz kaptan kaynakli riskler
arasinda siralanmistir. Xu, Xiao ve Jiang (2021) tarafindan yapilan ¢alismada yiiksek
stres ve riskli ortamlarda g¢alisan kisilerin zamanla riskli davraniglarda bulunma
egilimlerinin arttigi ve yorgunluk ve zihin yikiiniin artmasinin, kisisel hatalarin
olugma ihtimalini arttirirdig belirtilmistir. Shanghai ve Ningbo kilavuz kaptanlariyla
yaptig1 ¢alismada, risk algis1 (Tedirginlik seviyesi, kazanin olusabilmesine dair
hissiyat bu kriterin alt kriterleri olarak ¢alismada yer almistir.) ve tehlikeli manevra
davranis1 arasindaki iligkiyi incelen Xu vd. (2021), tedirgin kilavuz kaptanlarin daha

az tehlikeli manevralara kalkisma egiliminde oldugunu gdstermistir. Yine bu
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caligmada yiiksek operasyonel kendine giivenin, risk algisi ile negatif bir iligkisi
oldugu belirtilmistir. Calismada bu kilavuz kaptanlarin sansli ve trafik durumu miisait
oldugu siirece bu riskleri manipiile edecekleri bu nedenle olusturulacak simiilatér

egitimlerinde bu gibi riskli manevralarin canlandirilmasini tavsiye etmislerdir.

Bu igsel faktorler, kilavuz kaptanlik mesleginin ¢aligma bicimi ve vardiya yapisiyla da
yakindan iligkilidir. Oldenburg vd. (2020), Almanya’da ¢alisan kilavuz kaptanlar ile
ilgili yaptig1 calismada kilavuz kaptanin gemi icin gelen ¢agri ile ¢alisma saatinin
basladigi, gerekli hazirlarin yapilip, araga binmesi, manevra kalkis manevrasi degil ise
bot ile gemiye seyahat etmesinin de kilavuz kaptana yorgunluk yaratan bir siire¢
oldugunu ifade eder. Manevra ve etap seyirinden sonra gemiden ayrilma, karaya bot
ile transfer ve sonrasinda istasyona / otel / eve ara¢ ile seyehatin de siirecin
tamamlanmasi i¢in gerekli zamanlar oldugunu belirtir. Sonrasinda gegmek zorunda
oldugu istirahat ve siradaki gemiyi bekleme siireci, yapilan isin en zor kisimlarindan
biri oldugunu belirtir. Ciinkii kilavuz kaptanin ne zaman c¢agirilacagina dair kesin bir
bilginin olmayis1, kisiyi psikolojideki beklenti kaygisi (anticipatory anxiety)
rahatsizligina siirtikleyen yiiksek bir psikolojik baski olusturmaktadir. Barbarewicz
Jensen, Harth ve Oldenburg (2019), yine Almanya’daki farkli vardiya sistemleri ile
calisan kilavuz kaptanlarin psikoloijik gerilmeleri karsilastirmaya calismistir. 4 aylik
calisma periyodu (Her ay 2 ya da 4 ay izin ve 3 ya da 4 hafta izin) ile calisan kilavuz
kaptanlarin, 1 aylik c¢alisma periyodu (8 giin calisma, 6 giin izin ve belli siire
sonrasinda 3 hafta izin) ile ¢alisan kilavuz kaptanlara kars1 daha ytiksek bir psikolojik
gerilime sahip olduklar1 goriilmiistiir. Tungel, Akyiliz ve Arslan (2022) tarafindan
kilavuz kaptan transferindeki risklerin nicel analizi yapilmis ve bes 6nemli faktor bu
risklerin arasinda 6n plana ¢ikmistir. Bu bes 6nemli faktor; zor hava kosullari, pilot
carmihin giivensiz hazirlanmasi, pilot garmihinin SOLAS gereklerine uygun olmadan
hazirlanisi, kilavuz kaptanin zihin yiikiinden kaynakli yorgunlugu ve pilot carmih1 ve
merdivenin bakim tutum zayiflig1 olarak belirlenmistir. Bu risklerin kilavuz kaptanlar
tarafindan en aza indirilmesi i¢in kilavuz kaptan sayisinin yorgunlugu oOnleyecek
sayida belirlenmesi ve riskli durumlarla ilgili simiilatér destekli egitimlerin
diizenlenmesi ¢alismada tavsiye edilmistir. Tait ve dig. (2021) tarafindan hazirlanan
ve kilavuz kaptanlarin vardiya siirecindeki uyku diizensizlikleri ve yorgunluk
etkilerinin incelendigi arastirmada, gece ¢alismasindan sonra alinan uyku kalitesinin

vardiya oncesinde ve sonrasinda alinan uykudan 1,8 kat daha kotii oldugu verisine
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ulasmislardir. Vardiyadaki bir kilavuz kaptanin ortalama 6 saat uyku uyuyabildigi yine
caligmaya katilan kilavuz kaptanlardan elde edilen veriler dogrultusunda ulasilan
bilgilerden bir tanesidir. Bal (2011), gemi insanlarinin yorgunluguna etki eden
faktorleri inceledigi ¢alismada akut yorgunlugun iyi bir dinlenme ile gectigi ancak
kronik yorgunlugun dinlenme veya uyku ile azalmadigi, kisiyi asir1 yorgunluk ve
tikenmislik hissine mahkum ettigi belirtilmistir. Ayrica Bal, birkag giin iistiiste
hissedilen yorgunluk hissinin kisinin tetikte olma durumunu diisiirdiigiinii belirtmistir.
Bal, yorgunluk ile kisinin hissettigi stres arasinda dogrusal bir iligki tespit etmis,
yorgunluk, uyku kalitesini arttirma, stres ve yorgunlukla bas etme yontemleri gibi
egitimlerin gemi insanlarma verilen egitimlere eklenmesini tavsiye etmistir. Ozsever
(2015), gemi insanlarinin seyirde tuttuklar1 vardiyaya paralel olarak liman vardiya
saatlerinin ayarlanmasinin kiside biyolojik ritim degisikligi yaratmadigi icin
yorgunlugu fazladan arttirici bir etkisi olmadigini belirtmistir. Strauch (2015), Eagle
Otome kazasini yorgunluk ¢ergevesinde incelemis, kilavuz kaptanin uyku kalitesi ve
uyku zamanim1 kazanin olusmasindaki ana etmenlerden biri olarak ele almistir.
Kuleyn, Fidan ve Kan (2015), Tiirkiye genelinde liman ve bogaz kilavuz kaptanlar ile
kilavuz kaptanlarin yorgunlugu iizerine yapilan bir ¢aligma gerceklestirmislerdir. Bu

caligmada yorgunluga etki eden faktorlerin ilk bes siras1 asagidaki gibidir.

Cizelge 2.2 : Yorgunluga etki eden faktorler.

Liman Kilavuz Kaptanlari Bogaz Kilavuz Kaptanlari
Hava sartlar Diizensiz ¢alisma saatleri
Diizensiz ¢alisma saatleri Uykusuzluk
Uykusuzluk Hava sartlar1
Deniz sartlar Kopriiiistii sicakligi
Miirettebatin nitel ve iletisim becerileri Giiniin belli saatlerinde ¢alisma

Yine ayni ¢alismada yorgunlukla miicadele yontemlerinde liman ve bogaz kilavuz
kaptanlarin en sik kullandiklar1 yontemlerin kisa uykular ve kafeinli icecekler oldugu
gorilmistiir. Kilavuz kaptanlarin yorgunluk nedeniyle hissettikleri halsizlik, karar
verme yeteneginin zayiflamasi, reaksiyon siiresinin azalmasi, iletisim, gérme ve igitme
etkinliklerinin azalmas1 manevralardaki risk seviyesini arttirmaktadir. Liman kilavuz
kaptanlarinin beyanlarina gore asir1 yorgunluktan kopriiiistiindeki pozisyon denetimi
hissiyatinin en fazla etkilendigi bilgisine ulasilmistir. Bogaz kilavuz kaptanlarinda ise
kopriistiindeki farkindalik diizeylerinde diisiis oldugu, gorsel ve elektronik

cihazlardan alinan verilerle ¢evredeki gemilerin hareketleri ve trafik durumunun
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anlasilmas1 hissiyatinda diisiis oldugu yine g¢alismaya katilan kilavuz kaptanlarin

beyanlarinda belirtilmektedir.

Literatiirde, bu ig¢sel faktorlerin yonetimi kadar, egitim, se¢im siirecleri ve kurumsal
cergeve de onemli bir yer tutmaktadir. Comert (2006), 1yi bir kilavuzluk hizmetinin
saglanmas1 i¢in kilavuz kaptanlarin se¢imi asamasinda yliksek standartlarin
konulmasinin, yiiksek standartlarda egitim almalar1 gerektiginin, 1iyi1 hizmet
verebilmeleri i¢in kanun ve mevzuatlarin kilavuz kaptanlarin kararlarini rahatlatacak
sekilde hazirlanmasinin ve kilavuz kaptanlari biinyesinde istihdam eden kilavuz
teskilatlarinin idari ve mali bagimsizliga sahip olmasinin gerekliligini ortaya
koymaktadir. Ayrica kopriiiistii ekibine bir danisman olarak eklenen kilavuz kaptanin
bu gorevi icra edebilmesi icin iletisimi yiiksek, kendi basina anlasilmaz kararlar
almayan, paylasima acik kisilige sahip olmasinin 6nemini belirtir. Ugurlu ve dig.
(2017), Turkiye’deki kilavuzluk teskilatlar1 konulu ¢alismalarinda diger tilkelerdeki
kilavuzluk hizmetlerinden bahsetmistir. Tiirkiye’de yonetmelik ile gereklilikleri
belirtilmis kilavuzluk yonetmeliginde, bir kilavuz kaptanin 24 saatlik dilimde en fazla
kac gemi kilavuzlayacaginin belirtilmemis oldugunun altin1 ¢izmislerdir. Ayrica
Tirkiye’de 6zel kilavuzluk hizmetlerinde calisan kilavuz kaptanlarin, bir giinde
kamuya bagh kilavuzluk teskilatlarinda ¢alisan kilavuz kaptanlara oranla daha fazla
gemi kilavuzladiklari belirtilmistir. Ancak bu deger gemide gegirilen siireye gore degil
gemi sayisina gore yapilmistir. Ayrica ¢alismimin yapildig tarihte, eski kilavuzluk
yonetmeligi gecerli olmasina ve yeni kilavuz kaptan olma gereklilikleri arasinda gegen
160 gemiyi kilavuzlama mecburiyetinin bulunmasina karsin, yonetmelikte gecen 160
gemi sayist az bulunmus ve bu sayiin arttirilmasi onerilmistir. Ancak son ¢ikan yeni
yonetmelikde bu say1 30’a diisiiriilmiistiir. Kalulu (2018) tarafindan hazirlanan yiiksek
lisans tezinde Nambia ve Danimarka’daki kilavuz kaptan egitim sartlar
karsilastirilmis ve Nambia idaresine bazi onerilerde bulunulmustur. Oncelikle
Nambia’da bulunan iiniversitelerin denizcilik egitimi vermedikleri i¢in adaylarin
Giiney Afrika’da bulunan Durban Teknoloji Universitesi ve Cape Teknoloji
Universitesi’ne gonderildigini belirtmistir. Yapilan bilimsel yaymlarin yaninda,
idarelerin iilkelerindeki kilavuz kaptan operasyonlarinin daha emniyetli olmasi icin
hazirladiklar1 kitapciklar mevcuttur. Ingiltere Liman Birligi ve Birlesik Krallik
Kilavuz Kaptan Birligi (2013) tarafindan yayinlanan Kilavuz Kaptan inme Binme

Giivenlik Kilavuzu’'nda emniyetli bir kilavuzlama icin pilot botundan baslayip
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gemiden inise kadar olan siirecleri kapsayan operasyonlar icin tavsiyeler mevcuttur.
Hu ve Park (2020) tarafindan yapilan ¢aligma Kore karasularinda SOLAS’a tabi
gemilerin yaninda SOLAS’a tabi olmayan ufak tonajli tekneleri de gz oniine alarak
deniz kazalarmin olugsmasindaki faktorler AHP methodu ile bulunmus ve bu faktorler
hava durumu, akinti durumu, trafik yogunlugu, bolgedeki balik¢i operasyonlar

yaninda personel yorgunlugu olarak ortaya konmustur.

Simiilator tabanli egitim, nadir ancak yiiksek riskli manevralara hazirlik i¢in 6zel
olarak vurgulanmaktadir. Panama kanali kilavuz kaptanlarindan biri olan Capt. Robert
D. Valentine (1985), simiilator destekli kilavuz kaptan egitiminin kilavuz kaptanlar
arasinda pek destek gérmedigini, gegmisten gelen tecriibenin bir ¢ok basarili kilavuz
kaptan yetistirmesi kilavuz kaptanlar arasinda bu duruma o6rnek gosterildigini
belirtmistir. Calismada gemilerin tonajlarinin gittikge biiyiimesi, gemi trafiginin
gittikce artmasi Panama Kanal Komisyonu’nun yeni kilavuz kaptanlar aramasina bu
kilavuz kaptanlarin yeterli olup olmadiklarinin belirlenmesi i¢in simlator destekli bir
egitime yonelmesini gerektigi ortaya konmustur. Li, Yu ve Desrosiers (2016), Cin
kilavuz kaptan egitim sistemini inceledikleri ¢alismalarinda simiilatoriin 6neminden
bahsetmekte ve bir kilavuz kaptanin ¢ok nadir karsilasacagi olaylarla simiilatorde
calisilmasinin kilavuz kaptan egitiminde kilit bir nokta oldugunu belirtmektedirler.
Orlandi ve Brooks (2018) kilavuz kaptanlarin deniz kazalarinin azaltilmasinda en
biiyiik 6nlemlerden biri oldugunu ve Kanada Kaza Arastirma Komisyonu’nun 2017
yilinda yayinladig1 rapora gore kilavuzsuz bir geminin kilavuz kaptanli bir gemiye
oranla 44 kat daha fazla riskli oldugunu belirtmislerdir. Ayrica ¢atisma ve karaya
oturma vakalar1 incelendiginde romorkér kullanilan manevralarin  romorkor
kullanilmayan manevralara oranla 12 kat daha az oldugu belirtilmistir. Calismada
zihinsel is yiikii hakkinda bir¢ok ¢alisma yapildigi, ancak zihinsen is yiikiiniin kabul
edilebilir limitlerinin halen bir bilinmez olduguna dikkat c¢ekilmistir. On kilavuz
kaptanin katilimiyla simiilatorde gerceklesen deneyde, her bir kilavuz kaptana dort
yanagsma manevrasi yaptirilmistir. Yanasma i¢in segilen limanlardan bazilar1 kilavuz
kaptanlar1 bildigi bazilar1 ise asina olmadigi limanlardir. Manevralar esnasinda kilavuz
kaptanlardan EEG (elektroensefalogram), ECG (elektrokardiyogram) ve g6z bebegi
Olctimleri de yapilmigtir. Manevranin ¢esitli asamalarinda farkli zihin yiiklerinin

oldugu tespit edilmistir.
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Son olarak, personel planlama ve talep tahmini de kilavuz kaptan faktoriiniin
yonetiminde dolayli bir rol oynamaktadir. Lorenzo-Espejo ve dig. (2021), personel
planmanin isle ilgili yonetmeliklerle, is giicii talebiyle, ¢alisanlarin 6zellikleri ve
yeterlikleriyle siirlandirilmis ¢ok yonlii bir problem oldugunu belirtmislerdir.
Personelin heterojen bir yapida olmasinin, bu problemi diizenli olarak ortaya
¢tkmasina neden olacagini1 savunmuslardir. Darbra ve dig. (2007), Avustralya ve Yeni
Zellanda’da calisan kilavuz kaptanlarin emniyet kiiltiirii ve risk degerlendirmeleri
hakkinda yaptiklari ¢alismada suclama kiiltiirii ve sektor baskisinin kilavuz kaptanlarin
riskli gemileri ya da riskli hareketlerden kaynakli kazaya neden olabilecek etmenleri
raporlamasini olumsuz yonde etkilememesinin gerektigini belirtmislerdir. Caligmaya
katilan kilavuz kaptanlar1 %65’inin VTS’ de calisan kisilerin kilavuz kaptan olmasi
gerektigini diislindiikler1 ortaya konmustur. Ayrica kilavuz kaptanlarin biiyiik
cogunlugu, kilavuz kaptan olmadan 6nce kaptanlik yapmasinin riskli durumlarda nasil
hareket edilmesi gerektigi, takim calismasina asinalik gibi meslegi yeterliliklerin
artmasi ve gelismesi adina ¢ok 6nemli oldugunu belirtmektedirler. Ayrica bazi kilavuz
kaptanlarin gittikleri gemilerin yasam kosullar1 ya da gemi personelinden memnun
olmadiklari, ancak kendilerinin gittikleri gemide bir misafir olup baska bir ortama
dahil olanin kendileri oldugundan dolayi iyi bir kilavuz kaptanin bu anlayisa uygun
davranmasi gerektigi, bu nedenle gemi ve gemi personeline kilavuz kaptanin saygi

duymas1 gerektigini belirtmislerdir.

Bolat ve Kayisoglu (2021) tarafindan yapilan bir calismada ARMA (Autoregressive
Moving Average - Otokorelasyonlu Hareketli Ortalama) modellemesi kullanilarak
gelecekte Tiirk Bogaz’larindan gegecek gemilerin tahminin yapilabilecegi gosterilmis,
modellemenin ger¢ege yakinliginin gosterilmesi i¢in gecmis donem Gemi Trafik
Hizmetleri kayitlar1 kullanilmistir. Bu sekilde Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii
gelecekteki gemi sayisini tahmin edebilip, bu tahmin ile kilavuz kaptan istthdami gibi

durumlara hazirlikli olabilecektir.

Bu biitlinciil literatiir, kilavuz kaptanlar1 etkileyen igsel faktorlerin —uykusuzluk,
yorgunluk, saglik sorunlari, bilissel yiik, is stresi, is tatmini, deneyim ve egitim—
birbirinden bagimsiz degil, giliclii bicimde i¢ ige gecmis oldugunu gostermektedir.
Mevcut caligsmalar, hem bireysel diizeyde (uyku diizeni, fiziksel uygunluk, psikolojik

dayaniklilik) hem de kurumsal diizeyde (vardiya sistemleri, personel planlama, egitim
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ve diizenleyici cerceve) yapilacak iyilestirmelerin, kilavuzlama emniyeti lizerinde

belirleyici olacagini ortaya koymaktadir.

2.2 Havacilik Pilotlar Ilgili Yapilan Calismalar

Petrie ve Dawson (1997), benzer ozelliklerin fazla olmasi nedeniyle denizcilik
sektoriinlin rehber olarak havacilik sektoriinii 6rnek aldigini belirtmistir. Havacilik
konusunda arastirma yapan arastirmacilarin pilot yorgunlugu, planlama stireleri,
diizensiz ¢aligma saatleri hakkinda bir ¢ok calisma yapmis olduklarini ortaya koyup
pilotlarin da kilavuz kaptanlar gibi biling bozukluklari, duygusal degisimler, sikilma
ve degisen uyku diizen rahatsizliklari ile kars1 karsiya kaldiklarinin altin1 ¢izmistir.
Kilavuz kaptan ve pilotlarin yorgunluk kaynakli sorunlari karsilastirildiginda benzer
sonuclara ulasilmasmma ragmen katilimcilarin degerlendirmeleri ile puanlanan
rahatsizliklarin siralamalar farklihik gdstermistir. Ozellikle yorgunluga bagl olarak
birseylerin kagirilmasi kilavuz kaptanlarda sik¢a rastlanirken pilotlar i¢in bu problem
onuncu sirada yer almistir. Pilotlarin en sik yaptiklar: hata ise yanlis karar alma olarak
ortaya ¢cikmaktadir. Pilotlarin yorgunlukla bas etme stratejilerin basinda ise enerji
harcamlarin1 ayarlama, yapilacak gorevleri zamanindan 6nce yapma, diger personelle

konusma ve kahve tiiketimi olusturmaktadir.

Pilot yorgunlugu literatiiri, ¢ikti olarak performans kaybini ve biligsel diisiisii
sistematik bi¢cimde belgelemektedir. Bennett (2018) tarafindan yapilan calismada,
doldurulan anket ve kisilerin kendi doldurduklari notlarla pilotlarin zihinsel is giicii ve
yorgunluklar1 arastirilmaya ¢alisilmig, uzun siiren ¢alisma saatlerinin zihin giicii ve
yorgunlukla dogrusal bir iligkisi oldugu ortaya konmustur. Ancak kisilerin kendi
yorgunluklarini beyan etmeleri iizerine yapilan ¢alismalarda, kisilerin olduklarindan
daha fazla uyanik olduklarini rapor edebilecekleri bu ve benzeri g¢alismalarin
kisitlamalar1 oldugu belirtilmistir. Benneth (2019) tarafindan yapilan baska bir
calismada on iki aylik donem i¢inde dort Avrupa hattinda ¢alisan pilotlarin kendi
doldurduklar1 anketlerle yorgunlugun saptanmasi hakkindaki ¢alismaya katilanlarin
%7,1°1 kalkis ve inis arasinda olan siiregte kendilerini “Olduk¢a yorgun” ya da
“Tamamuyla tiilkenmis” olarak bulduklarini, %9,3’{iniin inise baslanan ve motorlarin
durduruldugu siire¢ arasinda kendilerini “Olduk¢a yorgun” ya da “Tamamiyla

tiilkenmis” olarak bulduklarini ortaya konmustur.
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Van Drongelen ve dig. (2017) tarafindan yapilan ¢alismada, pilotlarin yorgunlukla
ilgili risk faktorleri belirlenmeye calisilmistir. Cinsiyetten bagimsiz olan
yorgunluklugun, daha geng yastaki pilotlara kiyasla 31-40 yas arasi pilotlarda daha sik
rastlandigini ortaya koymustur. Ayrica kronik hastaliklar1 olan kisilerde yorgunluk
seviyesi oldukga yiiksektir. Uyku kalitesinin seviyesi, genel anlamda uykunun siiresi,
uyku ile ilgili rahatsizligin olup olmamasi, uyku siiresi yorgunlugun varligi ile yakin
iliskili oldugu ¢alismada belirtilmistir. Ayrica yiiksek vuciit kitle indeksi (BMI, Body
Mass Index) ve hareketsizligin yorgunluga yol agtiginin alt1 ¢izilmistir. Hintli pilotlar
iizerinde yapilan bir baska calismada Taneja (2007), yorgunluk halinde dikkat
dagimikligi, artan reaksiyon siiresi, konsantrasyon eksigi, manevra yetkinliginin
diismesini yorgunlugun Onemli ¢iktilar1 olarak gosterilmektedir. Ayrica havayolu
calisanlarinin yorgunluk karsisinda maruz kalacaklar1 olumsuz sonuglar1 bildiklerini
ancak kisa uykularin faydasimmi kiiclimsedikleri ve yararlanmadiklart sonucuna

varmigtir.

Dai ve dig. (2020), Cinli sivil havacilik pilotlarinin yorgunlugu ile ilgili yaptig
calismada Uluslarars: Sivil Havacilik Orgiitii’niin yorgunluk tanimina yer vermistir.
Orgiit, yorgunlugu bir miirettebat iiyesinin uyanikligini ve bir hava aracini giivenli bir
sekilde kullanma veya giivenlikle ilgili gérevleri yerine getirme becerisini bozabilen,
uyku kaybi veya uzun siireli uyaniklik, sirkadiyen dongiisii veya is ylikiinden (zihinsel
ve/veya fiziksel aktivite) kaynaklanan, azalmis zihinsel veya fiziksel performans
kapasitesinin fizyolojik durumu olarak tanimlamaktadir. Calismada ortaya konulan
yorgunluk anketinin ugustan 6nce pilotlara doldurulmasinin yorgunluk seviyesinin
tespiti i¢in kullanilabilecegi belirtilmistir. Ayrica uzun siireli uguslara katilan pilotlarin

daha fazla yorgunluk hissettigi calismada ortaya konulmustur.

Havacilik kazalarinin analiz edilmesi insan hatalarinin niteligini ortaya koymustur.
Wiegmann ve Shappell (2001) tarafindan yapilan ve ticari kazalarda insan faktoriiniin
incelendigi caligmada, kaza sebeplerinden biri olarak emniyetli olmayan davraniglar
kapsaminda kurallarin biikiilmesi (bending rules) gosterilmistir. Kurallar tam olarak
ihlal edilmese de miisaade edilen sinirlar i¢inde kisinin limitleri zorlamasini emniyetli
olmayan davranisa tipik bir 6rnek olarak gosterilmektedir. Calisma da ayrica kural
ihlali olmasa da (Ornegin ugustan 6nce 10 km kosma, iyi bir diyet programi

uygulamama gibi.) baz1 hareketlerin kisinin operasyonel kapasitesini azalttigi, bu
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baglamda insan analizinde bu gibi degiskenlerin de gdz Oniinde bulundurulmasi

gerektigine dikkat ¢ekilmistir.

Havacilikta uyku stratejileri, emniyet uygulamalarinin o6nemli bdlimiini
olusturmaktadir. Petrie, Powell ve Broadbent’in (2004) 251 Yeni Zellandal1 pilotun
katilmiyla yapti§1 arastirma, pilotlarin yorgunlukla bas etme yontemlerini
incelemistir. Pilotlarin %13’ haftada {i¢ kere yorgunluk hissettiklerini belirtmislerdir.
Pilotlarin %25°1 (genellikle yash pilotlar) giindiiz kisa uykulara bas vurmakta ve
giindiiz uyuyan pilotlarin yorgunluk hissetme oranlar1 giindiiz uyumayan pilotlara
oranla diisiik oldugu goriilmiistiir. Ayrica pilotlarin %52,5’1 kokpit dinlenmesine
basvurmaktadir. Denizcilik sektoriinde oldugu gibi havacilik sektoriinde calisanlar
sikca kahve-kestirme yontemine basvurmaktadir. Centofanti ve dig. (2020) deney
ortaminda kahve-kestirme (caffeine-nap) yonteminin gece vardiyalarinda etkisini
arastirmak i¢in 6 katilimciyi bir haftada 2 giin uyku labaratuarinda misafir etmislerdir.
Gece 03:30’da yarim saatlik bir uyku firsati verilmistir. Uyku siiresincen Once
katilimcilardan 2 bardak kahve icmeleri istenmistir. Bazi kisilere placebo verilirken
digerlerine kafein igeren kahve ikram edilmistir. Yarim saatlik uykunun ardindan
kisilere norodavranig testi yapilmistir. Kafein alan kisilerin uyku sersemligi siirecini
daha az yasadig1 ve test sirasinda daha uyanik olup daha yiiksek skor aldiklari tespit

edilmistir.

Gawron (2016) tarafindan pilot yorgunlugu hakkinda yapilan ¢alismada sabah erken
saatlerin yorgunlugun en fazla hissedildigi, aksam erken saatlerin ise yorgunlugun en
az hissedildigi zamanlar olarak belirtilmistir. Kisa siireli sik ucuslar, uzun siireli
ucuslara oranla daha yorucu oldugu ortaya konulmustur. Ayrica makalesinde Goode
(2003)’nin caligmasina atifta bulunan Gawron 1978-1999 yillar1 arasinda meydana
gelen hava tasimaciligi kazalarinda, kazadan yetmis iki saat Onceki ekiplerin
faaliyetlerine dair verileri karsilagtirmistir. Bu verilere gore uzun caligma siireleri ile
kaza olusumlar1 arasindan anlamli bir iliski oldugu goriilmiistiir. Kazadan 6nce
caligma siirelerinin 10 ile 12 saat oldugu durumda kaza orani 1,65 kat, 13 saat ve lizeri

saat oldugu durumda kaza oram 5,62 kat fazla oldugu ortaya konmustur.

Yorgunluk kadar psikolojik stres de kritik bir performans belirleyicisidir. Nassar ve
Elsamahy (2021), savas pilotlarin stres seviyelerinin tespit edilmesi amaciyla

simiilatorde yaptiklar1 deneyde ortalama kalp atisinin (mHR-mean Heart Rate) stresin
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varligim kanitladig1 ancak stres seviyesinin daha dogru 6l¢iilmesi i¢in ek bir verinin
de gerekli oldugunu belirtmislerdir. Bu amagla g6z bebegi cap1 6l¢ciim (mPD-mean
Pupil Diameter) degerlerinin mHR ile beraber kullanmanin daha dogru bir sonug
verdigi ve stresin varligi ile beraber stresin seviyesinin de daha dogru 6l¢iilebilecegini

belirtmislerdir.

Havacilik sektoriinde yalnizca tecriibe degil, kisilik, operasyonel yetkinlik ve sosyal
uyum da pilot adaylarinin degerlendirilmesinde onemlidir. Pilot yorgunlugu ile
beraber literatiirde pilot se¢imi ve egitimleri ile ilgili yapilmis bir¢ok ¢alisma vardir.
Carretta ve Ree (2003), pilot secim metodu hakkinda yaptiklari calismada kuruma yeni
pilot aliminda tecriibesinden dolay1 se¢ilmis bir pilot mu yoksa egitilecek bir pilot mu
almanin kurum acisindan daha iyi oldugunun tartisildigi boliimde kurumun amacini
dogru se¢mesi gerektiginin, etkili se¢im prosediiriiniin maliyetleri azaltacagim

belirtmistir.

Oktal ve Onrat (2020), pilot se¢cimi i¢in AHP yontemini kullanmis ve kriterleri
diploma derecesi, Ingilizce, matematik ve fizik notu, temel ve ileri zihin kapasitesi,
kisisel oOzellikleri ve operasyonel yetkinlik olarak belirlemistir. Bu kriterlerden
operasyonel yetkinlik, Ingilizce bilgisinden 3,38 kat daha 6nemli goriiliip en 6nemli
kriter olarak 6n plana ¢ikmistir. Hedge ve dig. (2000), pilot se¢ciminde personel kaynak
yOnetimi yeteneklerinin kullanilabilmesi i¢in Durumsal Karar Alma Testi (Situational
Judgment Test) gelistirmislerdir. Bu testin gelistirilmesi i¢in 9 ay siiren ¢alisma
atolyeleri olusturulmus, hava yollarinda ¢alisan kisilerle yapilan bu c¢alisma
atolyelerinde calisanlarin karsilastiklar1 sorunlar ve bu sorunlara karsi alinan
reaksiyonlar tartisilmistir. Bu geri beslemeler sonrasinda sorunlar ve ¢dziimlerin
igcerdigi test olusturulmustur. Testin cevaplar kisminda ¢ikabilecek sorunlara en uygun
reaksiyonun hangisi oldugu sorularak bir takim lideri olan pilotlarin durumsal karar
alma yetkinlikleri test edilmesi 6nerilmistir. Ayrica en ideal ¢6zlimiin yine egitimlerde
tartisilmas1 kurum ici yapilacak egitimlerde kullanilabilecegi belirtilmistir. King
(2014), pilot secim siirecinde kisilik degerlendirmesinin 6neminden bahsettigi
makalesinde Tupes and Chrstal tarafindan tanimlanan “Biiyiik Bes” (Big Five) kisilik
ozelliklerinin secime etkilerini incelemistir. Biiylik Bes kisilik 6zellikleri duygusal
denge, disadoniikliik, agiklik, sorumluluk ve uyumluluk (Emotional stability,

extraversion, openness to experience, conscientiousness, and agreeableness.)
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ozellikleridir. Savas pilotlar1 ile yapilan bir calismada; pilotlar i¢in sorumluluk
(conscientiousness) kisilik 6zelligi en 6nemli kriter olarak ortaya ¢ikmistir. King’in
yaptig1 c¢alismada ise alim siirecinde kisiler kendilerinin en ideal kisiliklerini
gosterdikleri i¢in farkli ortamlar ve farkli kosullarda kisilik ozelliklerinin takip
edilmesi gerekliligini belirtmistir. Breuer ve dig., (2023) kisilik 6zelliklerinin pilot
egitim basarisina etkilerini incelemisler ve sorumluluk (conscientiousness) kisilik
ozelligi is disiplini, diizenli olma gibi Ozellikleri barindirdigindan dolay1 egitim
basarisi ile dogrusal bir iligkisi oldugu calismada ortaya konulmustur. Olumlu kisilik
ozellikleri olan disa doniikliik ve agiklik 6zelliklerinin katilimcilarin basarisini biiyiik
Olclide arttirti§i dogrulanamamistir. Dugger ve dig. (2022), pilot se¢ciminde pilot
tecriibesinin (ugus saati, meslekte gecirdigi yil, ucak tipi gibi.) ve test sonuglarinin
giinlimiize kadar g6z oniinde bulunduruldugunu belirtmistir. Ancak duygusal zeka,
emniyete bakis acis1 gibi yetkinliklerin emniyetli bir ucusun saglanmasi ve etkin bir
ekip insanit olmasi agisindan 6nemli oldugu belirtmistir. Bu baglamda 5 pilotun
arasindan en en iyi se¢imi yapmak tlizere bu 6zelliklerle g6z oniinde bulundurulup ¢ok
kriterli se¢im yontemi denenmistir. Weissmuller ve Damos’un (2014) pilot se¢imi
hakkindaki ¢alismasinda pilot eksigi olan bir kurumun yanlis yontemle se¢im yaptigi
durumlarda, yanls adaylar1 ise alabilecegini belirtmistir. Ise yeni alinacak olan
adaylarin egitiminde yeterli zaman ve maliyetin olmadig1 durumlarda yanls negatif
secimin, yanlig pozitif se¢imden daha ciddi sorunlara yol agabileceginin altim
cizmistir. Istatiksel verilere dayanmayan geleneksel ydntemlerle segim yapan bir
kurumun acil pilot ihtiyacinda bagvurabilecegi iki yontemin oldugu aragtirmada gozler
Oniine serilmistir. Birinci yontem ise alinma kriterlerin diisiiriilmesi, digeri ise se¢imde
gerekli olan puanlamanin disiiriilmesi oldugu calismada belirtilmistir. Hoermann ve
Goerke (2014), pilot se¢iminde sosyal iliskileri incelemisler ve sosyal iligki
ozelliklerinin kisilikten bagimsiz olarak ele alinmasi gerektigini, pilot se¢ciminde
basvurulan ana testler olan biling yetkinligi, bilgi seviyesi, psikomotor kapasitesi ve
tecriibe kriterinin yerini almaktan ziyade son se¢im agamasinda bagvurulmasi gereken

ek bir kriter olmasi1 gerektiginin altin1 ¢izmislerdir.

Sivil Havacilik ve Uzay Tip Enstitiisii'nde psikolog olan Dana Broach’la (2014)
yapilan soyleside, herhangi bir sorun olmadik¢a bir pilotun performansinin iyi diger
pilotun performansmin diisilk oldugu nasil ve hangi standarta gore belirlenecegi

sorgulanmaktadir. Ozellikle sosyal iliski ozellikleri gibi kriterler icin simiilator
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skorlar1, kokpit ici konusmalar, ugus kayitlar1 gibi bilgilerle olusturulacak “Biiyiik
Verinin” (Big Data) pilot se¢iminde kullanilmasinin ileride diistliniilebilecegi

belirtilmistir.

Caponecchia ve dig. (2018), pilot egitiminde kullanlan WOMBAT programinin
etkinligini dogrulamak amaciyla 60 0&grenciyi takip etmisler ve WOMBAT
programindan yliksek not alan 6grencilerin yalniz basina u¢gma, ugus ehliyetlerinin
c¢ikma siirelerinin daha kisa oldugunu ve egitmenlerden daha iyi geri besleme
aldiklarin1 belirtmislerdir. Ayirca WOMBAT testlerinin diger ulagim sektorleri i¢in de
kullanilabilecegini tavsiye etmislerdir. Casner, Geven ve Williams (2013) tarafindan
anormal olaylar karsisinda pilot egitimlerinin etkinliliginin tartisildig1 ¢alismada, 18
katilime1 pilot simulatorde ti¢ ayr1 senaryoda ugus yapmislardir. Bu senaryolardan ilki
normal ugus kosullarinda, ikincisi tahmin edilebilecek zorlu kosullarda, son senaryo
ise tahmin edilmeyecek anormal kosullarinda gerceklesmistir. Ilk iki senaryoda
pilotlarin manevralar1 birbirlerine ¢ok yakin olsa da anormal olaylar karsisinda
manevralar cok degiskenlik gostermistir. Ayrica tecriibeli pilotlar tehlikeli durumlarin
olusmasii ¢ok daha onceden farkedip daha diisiik bir eforla ¢6ziimii bulabildigi

caligmada ortaya konmustur.

Pilotlarin gorevleri esnasinda olusan zihinsel is yiikii bir ¢ok calismada ele alinip farkl
yontemlerle farkli kosullarda olusan zihinsel is yiikleri tespit edilmeye calisilmistir.
Wang ve dig. (2022), simiilatorde olusturduklar1 riskli senaryolarda pilotlarin
HRV’lerini takip edip risk algilar1 ve zihinsel is yiikiinii tespit etmeye ¢alismislardir.
Bu calismaya 19 pilot katilmig ve 2 farkli senaryoda ucus gerceklestirmislerdir.
Senaryolardan ilki algak irtifada arama kurtarma ¢alismasi iken digeri kisith goriiste
inis manevrasidir. I1k senaryo esnasinda kalp atis1 degisimini kisa siirede ayarlayabilen
(Yani zihinsel is yiikiinii hizl1 bir sekilde azaltabilen) pilotlar, ikinci senaryodaki riskli
manevray1 iptal edip tekrardan havalanmak yerine risk alip kisith goriiste inisi
gerceklestirmislerdir. Calisma ayn1 zamanda gostermistir ki riskli hareketlerde
bulunan pilotlar, kendilerine fazla giivenen pilotlardi. Ayrica davranig 6l¢tim sonuglari
kendi kapasitelerinin farkinda olmayan ve kapasitelerini abartan pilotlarin oldugunu
gostermistir. Dunning-Kruger etkisi olarak bilinen bu hata ugus giivenligini tehlikeye
atabilecegi calismada belirtilmistir. Mohanavelu ve dig. (2022), savas pilotlar1 ile

simulatdr kullanarak yaptiklar1 deneyde farkli durumlarda pilotlarin zihin is yiikiini
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tespit etmeye ¢aligsmiglardir. Normal kosullarda, kisitl goriiste, normal kosulda ikincil
bir gorevle ve kisitli goriiste ikincil bir gorevle seyir yaptirilan pilotlarin zihinsel is
yikleri EEG, HRV ve Nasa TLX formu kullanilarak 6l¢iilmeye ¢alisilmistir. East ve
dig. (2002) tarafindan yapilan calismada, pilotlarin zihinsel is yiikii tespiti i¢in kalp
atisindaki degisimlerin kullanilabilecegi belirtilmistir. Simiilatér kullanilan yapilan
deneyde bir senaryo iki farkl1 giinde ii¢ farkli zorlukta gergeklestirilmistir. Ikinci giinde

alman HRV’lerin ilk giinde alinan degerlere oranla diisiik olduklar tespit edilmistir.

Pilotlarin is tatmini ve motivasyonlar ile ilgili literatiirde calismalar mevcuttur. Hoole
ve Vermeulen (2003) tarafindan Giliney Afrika’li pilotlarla yapilan c¢alismada
katilimecilarin is tatmini incelenmis ve yolcu ucaklarinda calisan pilotlarin, diger ugak
tiplerinde calisan pilotlara oranla daha yiiksek is tatminine sahip olduklar1 ortaya
konmustur. Ufak ugaklara sahip firmalar daha az maas 6demesine ragmen hizl
ylikselmenin miimkiin olmasi, bazi pilotlar i¢cin bu firmalarin daha cazip olmasina
neden olmaktadir. Askeri ugak pilotlari, havayolu pilotlarina oranla diisiik bir is
tatminine sahiptir. Bu durumun nedeni c¢alismada is giivenliginin diisiik ve ucus
stirelerin kisa olmasi olarak gosterilmektedir. Top¢u’nun (2003) pilotlarin is doyumu
ve motivasyonlarinin arttirilma stratejilerini inceledigi doktora tezinde uzun siire ayn
151 yapmak, terfinin olmamasi, destekleyici yontem ve takdir imkaninin pek olmamasi
gibi nedenlerle tiikenis dongiisiine giren tecriibeli pilotlarin motivasyonlarini arttirmak
icin diger meslektaslar ve geng pilotlarin egitiminde yer almak, kurum i¢inde yonetici
kademelerine danigsmanlik yapmak gibi yontemlere basvurulabilecegini belirtmistir.
Uyar’in (2013) havacilik sektoriinde ¢aligsan teknisyenlerin is tatmini ile ilgili yaptigi
caligmada isin dogasi en yiiksek puani alirken iicret, ilave hak ve 6denekler gibi maddi
degerler is arkadaslari, yoneticilerin tutumu gibi manevi degerlerden sonra yer

almistir.

2.3 Kilavuz Kaptanhk Tarihcesi

Kilavuz kaptanlik, deniz ticaretinin ve denizcilik faaliyetlerinin basladigr ilk
donemlerden itibaren var olmustur. Denizler, ticaretin ve iliskilerin gelismesinde kritik
bir rol oynadig1 icin gemilerin giivenli ve etkin bir sekilde limanlara giris ve
¢ikislarmin saglanmasi bilyiik dnem tasimustir. Iste tam bu noktada, kilavuz kaptanlar

devreye girmistir.
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Kilavuz kaptanlik meslegi, gemilerin giivenli seyrini saglamak amaciyla uzun yillar
boyunca gelismis ve evrim gecirmistir. Ilk donemlerde, gemilerin karmasik sulara
girisi ve ¢ikist icin deneyimli denizcilerin rehberligi onemliydi. Ancak zamanla,
limanlarda yerel kosullar1 ve tehlikeleri en iy1 bilen denizciler, kilavuz kaptanlar olarak

tanimlanmaya bagladilar.

Tarihsel gelisim siirecinde, kilavuz kaptanlar gemilerin giivenli seyrini saglamak icin
cesitli yontemler ve teknikler gelistirdiler. Bu siireg, denizcilik tarihinde 6nemli bir yer
isgal ederken, kilavuz kaptanlarin rolii ve islevi de giderek daha fazla tanindi ve
degerlendirildi. Bugiin, kilavuz kaptanlar denizcilik endiistrisindeki kritik bir unsurdur
ve gemilerin giivenligini ve verimliligini saglamak i¢in hayati bir rol oynamaktadirlar.

verilen ¢izelge ve sekiller, bulunduklar1 boliimiin adi1 altinda numaralandirilir.

Kilavuz kaptanlarin yani deniz pilotlarin bilinen en eski adi, Lodesman veya
Almanya'da Lotesman, manyetik maden parcasi olan ve pusula ya da yon bulucu
olarak kullanilan bir maden tiirii olan Lodestone ile ayni kokten gelen bir terimdi.
Giliniimiizde kullailan "pilot" terimi ise “Pijl Leod” birlesik kelimesinin kisaltilmis
halidir ve dik bir sekilde herhangi bir sey anlamina gelen Hollanda kelimesi "Pijl" ile
suyun derinligini belirlemek i¢in belirli bir noktada dik bir ¢izgiyle asag1 indirilen bir

agirlik olan "Leod" kelimesinden tiiremistir (Kalulu, 2018).

Bir limanin kisith sularina yaklasan veya oradan ayrilan gemiler, kendi yerel
alanlarinda seyriisefer sorunlarmmi bilen deneyimli kisilerin hizmetlerinden
yararlanmak zorundaydilar. Bu diizenlemeler, M.O. 1700'lii yillara kadar uzanir ve
Hammurabi'nin Babilli Yasalari'min bir pargasiydi; bu yasalar pilot iicretleri ve kaza
durumlarinda cezalarla ilgili maddeler igeriyordu (Martin, 1977). Hamurabi kanunlari
237. Kuralda “Bir adam bir tekne ve tekne kaptani kiralamis ve onu bugday, yiin,
zeytinyagi, hurma veya bagka bir seyle yiiklemisse ve tekne kaptami dikkatsiz
davranmis ve tekneyi batirmis veya i¢indekileri kaybetmisse, tekne kaptani batirdig
tekneyi ve i¢indekileri kaybettigi her seyi geri vermek zorundadir.” denmektedir
(Admiralty Law Guide, 2002). Giliniimiizde c¢eviri farkliliklarindan dolayr ilgili
maddeki denizci tabiri kaptan, denizci olarak degismektedir. Yine 238. Kuralda “ Bir
denizci herhangi bir gemiyi batirirsa, ancak kurtarirsa, geminin degerinin yarisini para
olarak oder.” ibaresi vardir. Burda bahsi gegen denizcinin kilavuz kaptan oldugu

yorumlanmaktadir (Admiralty Law Guide, 2002).
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Kilavuz kaptanlar, Rhodian Kanunlari'nda da bahsedilir. Rodoslular, deniz yasalarinin
ilk belirleyicileri arasindadir ve deniz hukuku sistemini olusturmuslardir. Hatta
Romalilar bile bu sisteme biiyiik bir saygi duymus ve deniz islerindeki davranislarini
bu kanunlarla sekillendirmislerdir. Bu kanunlarin ne zaman derlendigi tam olarak
bilinmemekle birlikte, Rodoslularin deniz hakimiyetini ilk kez ele gecirdikleri zaman,
yaklasik olarak M.O. 900 civarinda oldugunu varsayabiliriz (Benedict, 1909). Sogiit
(2017) tarafindan yapilan calismada Rodos Kurallarinda gecen tanimlamalara yer
verilmistir. Liman iscileri, gemide ¢alisanlar ve deniz tiiccarlart Roma'da deniz
ticaretiyle iligkilendirilmis bu nedenle yasalarda bu kisilere yer verilmistir. Bir
"gubernator" miirettebat1 yonetirdi. Gubernator, giinlimiizde bir denizci olarak kabul
edilse de, edebi ve hukuki uzmanlar tarafindan farkli sekillerde yorumlanmistir. Farkli
metinlerde, kilavuz kaptanlar, denizcilik pilotlar1 ve kaptanlar da "gubernator"

terimiyle tanimlanmustir.

Kilavuz kaptanlarin yani pilotlarin izleri ayrica kutsal kitaplarda da bulunmustur. Hz.
Isa’dan yaklasik alt1 yiizy1l énce yasadigi diisiiniilen Yahudi din adami Hezekiel,
Tanah’ta su ifadeleri kullanmistir: "Ey Tirus, icindeki bilgelerin senin pilotlarin
olacaktir. Pilotlarin ¢1glik sesiyle dis semtler sallanacak, vesairlerin kiirek ¢cekenlerinin

ve denizcilerin, ve denizlerin tiim pilotlarinin gemilerinden inecekler." (Kalulu, 2018).

Orta Cag'da kilavuz kaptanlar, denizcilikte 6nemli bir yer edinmis ve Avrupa'da deniz
ticaretiyle ilgili hukuki diizenlemelerde sik¢a anilmislardir. Oleron Yasalar1 (12.
ylizyil), kilavuz kaptanlarin sorumluluklarini agikc¢a tanimlayan ilk belgelerden biridir.
Bu yasalar, kilavuz kaptanin kusuru nedeniyle gemi zarar goriirse kaptanin zararlari
karsilamasi gerektigini ve aksi takdirde idam cezasina carptirilacagini belirtmektedir

(Istikbal, 2020).

Biiytik Kesifler Cagi'nda (15.-17. yiizyillar), acik deniz kilavuz kaptanlar1 6nemli bir
meslek grubu haline gelmistir. Kristof Kolomb, seferlerinde {inlii Portekizli agik deniz
kilavuz kaptant Martin Vincente’den yardim almistir (Bonneval, 1784). Amerigo

Vespucci ve diger kasifler de kilavuz kaptanlara bagvurmuslardir.

Bu donemde, deniz haritalari, pusula ve sekstant gibi navigasyon araclarinin kullanimi
yayginlagsmis, kilavuz kaptanlar deniz yollarin1 daha giivenli hale getiren uzmanlar

olarak goriilmiistiir (Bonneval, 1784).
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Osmanli Imparatorlugu'nda, kilavuz kaptanlar o6zellikle Istanbul Bogazi ve
Karadeniz'de gorev yapmistir. 1400'lii yillarin sonlarinda Giresun Limani'nda ilk resmi
kilavuz kaptanlik hizmetleri verilmeye baslanmis ve Osmanli'da bu hizmetler Rum
kilavuz kaptanlar tarafindan yiiriitiilmiistir (Istikbal, 2020). Osmanli denizcilik
raporlari, Rum kilavuz kaptanlarin pusula kullanmada yetersiz oldugunu, bu nedenle
Osmanli savas gemilerinin bile Rodos veya Izmir'e ugrayarak yon bulmak i¢in yabanci

gemileri takip ettigini ortaya koymustur (Bonneval, 1784).

Sanayi Devrimi ile birlikte, kilavuz kaptanlik meslegi kurumsallasmis ve devletler
tarafindan yasal diizenlemelerle kontrol altina almmmustir. Fransa (1681), Ingiltere
(1854) ve Amerika Birlesik Devletleri (1789) gibi iilkelerde kilavuzluk hizmetlerine
dair kanunlar yiiriirlige girmis, bir¢ok {iilkede kilavuz kaptanlik zorunlu hale

getirilmistir (Istikbal, 2020).

2004 yilinda IMO Genel Sekreteri Efthimios Mitropoulos, Istanbul Bogazi’mi
"kilavuzlugun ruhani evi" olarak tanimlamis ve Jason ve Argonotlar efsanesine atifta
bulunarak Bogaz’in tarth boyunca kilavuz kaptanlarin rehberliginde gecildigini

vurgulamistir (Mitropoulos, 2004).

2.4 Farkh Ulkelerdeki Kilavuzluk Diizenlemeleri

Farkli tilkelerdeki kilavuz kaptanlik diizenlemeleri, her iilkenin denizcilik ihtiyaglari,
cografi kosullar1 ve deniz tasimaciligina olan katkis1 goz oniinde bulundurularak
sekillendirilmistir. Bu boliimde, farkli iilkelerde uygulanan kilavuz kaptanlhk

diizenlemeleri incelenecektir.

Giliney Kore’de kilavuz kaptan olma sartlarindan en 6nemlisi adaylarin 6000 GRT
iizerindeki gemilerde bes yillik kaptan hizmetlerinin olmasi gerekliligi sayilabilir.
Adaylar, kilavuz kaptanlik aday sinavini gectikten sonra 6 ay siiren uygulama egitimini
tamamlamak zorundadirlar. Bu siirede en az 200 geminin manevrasina katilmalar
zorunludur. Bu egitimden sonra uygulama siavini basariyla gegen adaylar kilavuz
kaptan olma hakkini elde ederler. Kilavuz kaptanlar; 30.000 GT'den kii¢iik gemilerde
1 y1l ¢alisma, 40.000 GT'den kii¢lik gemilerde 1 yil ¢alisma, 50.000 GT'den kiigiik
gemilerde 1 yil calisma gibi gereklilikleri tamamladiktan sonra, 1. simif kilavuz kaptan

lisansi alarak tiim gemilerde pilotaj yapma yetkisi kazanirlar (Lee ve dig., 2017).
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Danimarka’da kilavuz kaptan olma gereksinimleri 12 Nisan 2016 tarihli
Biitiinlestirilmis Pilotaj Yasas1 Bolim 12°de belirtilmistir. Bu yasaya gore kilavuz

kaptan olabilmek i¢in;

e Gemilerin boyutlarindan bagimsiz olarak gemilere kumanda edebilecek

diizeyde egitim almis olmak.
e Bir kaptan veya birinci zabit olarak birkac yillik deneyime sahip olmak.
e Saglik agisindan uygun olmak.
e Pilotaj yapilacak bolgeye dair 6zel bilgi ve deneyime sahip olmak.

e Hem teorik hem de bir kilavuz kaptanin yanminda uygulamali egitimi

tamamlamis olmak.
e Ozel manevralar igeren pilotaj egitimini tamamlamis olmak.
e Tanimlanmis bir yeterlilik sinavini gegmis olmak.
e Bir kilavuzluk hizmet saglayicisi ile iliskili olmak.
e Kamu otoritelerine 50.000 DKK veya daha fazla borcu bulunmamak.

Bu sartlar, kilavuz kaptan sertifikasi almak i¢in gerekli asgari gereklilikleri olusturur
ve Danimarka Denizcilik Otoritesi tarafindan daha fazla detaylandirilabilecek ek
gereklilikler eklenebilir. Ayrica kilavuz kaptan ehliyetlerinin yenilenmesi i¢in risk
durumlarina gore belirlenmis olan A,B ve C smifindaki limanlarda senede

kilavuzlamas1 gereken asgari gemi sayist da yine bu yasada belirlenmistir.

Nambia’daki kilavuz kaptan egitimlerini Danimarka ile karsilastiran Kalulu (2018),
yaptig1 caligmada Nambia’da kilavuz kaptan ehliyetlerinin 3000-15000 GRT ve
10000-30000 GRT oldugu belirtilmektedir. 3000 GRT iizeri gemilerde 12 ay hizmetin
zorunlulugu sonrasinda uzakyol zabiti olarak kilavuz kaptanliga baslayan aday 3000-
15000 GRT ehliyeti alabiliyorken, 12 ay uzakyol 1. Zabit ve kaptan yeterliligine
adaylar 10000-30000 GRT ehliyetine sahip olup sonrasinda tecriibenin artmasi ile 6
ay daha pratik egitimin ardindan tonaj smnirsiz kilavuzluk ehliyetine hak

kazanmaktadirlar.

Yu ve dig. (2016), diinya kilavuz kaptan sayisinin %14 iinii kapsayan Cin'deki kilavuz
kaptanlik egitim programina dair kapsamli bilgiler sunmaktadir. Cin'deki kilavuz

kaptanlar, liman ve nehir kilavuz kaptan1 olmak {izere iki ana gruba ayrilmaktadir ve
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her iki grup da birinci sinif, ikinci sinif ve {ligiincli sinif olmak tizere ii¢ farkl smifa
sahiptir. Liman kilavuz kaptanlarinin sinif ayriminda ti¢iincii sinif kilavuz kaptanlar
180 metre uzunlugundan az gemilere hizmet verebilirken tehlikeli yiik tasiyan
gemilere hizmet verememektedirler. Ikinci smif kilavuz kaptanlar ise 250 metre
uzunlugundan az olan gemilere hizmet verebilirken, ancak 180 metre ve daha uzun
yolcu gemilerine hizmet veremezler. Birinci simif kilavuz kaptanlar, tiim gemilere

kilavuzluk hizmeti verebilmektedirler.

Nehir kilavuz kaptanlari ise benzer bir siniflandirmaya sahip olmasina ragmen gemi
boylarinda farkliliklar mevcuttur. Ugiincii siif kilavuz kaptanlar 150 metre
uzunlugundan az gemilere hizmet verebilirken tehlikeli yiik tasiyan gemilere hizmet
verememektedirler. Ikinci sinif kilavuz kaptanlar ise 200 metre uzunlugundan az olan
gemilere hizmet verebilirken, ancak 180 metre ve daha uzun yolcu gemilerine hizmet
veremezler. Birinci sif kilavuz kaptanlar, tiim gemilere kilavuzluk hizmeti

verebilmektedirler.

Liman kilavuz kaptan ehliyetinin terfisinde ise belirli deneyim siirelerinin oldugu yine
bu ¢alismada belitrilmistir. Ugiincii sinif pilot olmak i¢in aday, en az 12 ay uzakyol 1.
zabit olarak gdrev yapmali ve 12 aylik uygulamali kilavuz kaptanlik egitimini
tamamlamali ya da uzakyol vardiya zabiti yeterliligine sahip olup 18 aylik uygulamali
kilavuz kaptanlik egitimini tamamlamalidir. Ikinci sinif kilavuz kaptan olabilmek i¢in
ise, ticlincii sinif kilavuz kaptan lisansina sahip olup en az 36 ay kilavuz kaptan hizmeti
yapmis olmak gereklidir. Bunun disinda, sinirsiz kaptanlik lisansina sahip bir kisinin
en az 12 ay simrsiz kaptanlik hizmeti ve en az 12 ay uygulamali kilavuz kaptan
deneyimi de yeterlidir. Birinci sinif kilavuz kaptan olabilmek i¢in, adayin ikinci simif
kilavuz kaptan lisansina sahip olup en az 36 ay kilavuz kaptan hizmetini doldurmasi
gerekmektedir. Alternatif olarak, sinirsiz kaptanlik lisansina sahip bir adayin en az 60
ay sinrsiz kaptanlik hizmeti ve en az 12 ay uygulamali kilavuz kaptan egitimini

tamamlamasi gerekir.

Nehir kilavuz kaptanlarinin terfilerinde ise benzer gereklilikler vardir. Nehir kilavuz
kaptanh {i¢iincli sinif kilavuz kaptan lisansi i¢in bagvuru yapabilmek i¢in, sinirsiz ya
da sinirh 1. zabit lisansina sahip adaylarin en az 12 ay 1. zabit olarak hizmet vermis ve
en az 12 ay uygulamali kilavuz kaptanlik eg§itimini tamamlamis olmalar1 gerekir.
Alternatif olarak, uzakyol vardiya zabiti lisansina sahip bir aday, en az 18 ay siireyle

uygulamali kilavuz kaptan egitimini tamamlamalidir.
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Nehir kilavuz kaptani ikinci siif kilavuz kaptanlik lisansi i¢in bagvuru yapmak isteyen
adaylarin, en az 36 ay nehir kilavuz kaptani ti¢lincii sinif pilot lisansina sahip olmalari
veya sinirsiz kaptanlik ya da sinirli kaptanlik lisansi ile en az 12 ay kaptanlik hizmeti

ve 12 ay uygulamali kilavuz kaptanlik egitimini tamamlamis olmalar1 gerekmektedir.

Bir nehir birinci sinif kilavuz kaptan lisansi i¢in bagvuru yapilabilmesi icin, adayin
ikinci sinif kilavuz kaptan lisansi ile en az 36 ay stireyle kilavuz kaptan hizmeti yapmis
olmas1 gerekmektedir. Ayrica, siirsiz veya smirli kaptanlik lisansina sahip olan
adaylarin, en az 60 ay kaptanlik hizmeti ve en az 12 ay uygulamali kilavuz kaptalik

egitimini tamamlamis olmalar1 gerekmektedir.

Yukarida belirtilen terfi stiregleri, ayn1 siif lisanslarindaki kilavuz kaptanlarin bir st
simifa ylikselmesiyle ilgilidir. Calismada ayrica farkli bolgelerde ya da smiflarda
kilavuz kaptanlik yeterlilik stire¢lerine de yer verilmistir. Ayni1 siniftaki kilavuz kaptan
lisansinda, bolge degisikligi yapacak olan adaylarin en az 6 ay siireyle stajyerlik
yapmalar1 ve lokal bolgedeki kilavuzluk firmasmin belirledigi gemi sayist veya
mesafesi kadar gemiye katilmalar1 gerekmektedir. Liman kilavuz kaptanlarinin, nehir
kilavuz kaptanligina gecis yapabilmeleri i¢in, ayn1 smiftaki kilavuz kaptanlik testine
tabi tutulup, en az 6 ay stireyle stajyerlik yapmalari ve yine lokal bolgedeki kilavuzluk
firmasinin  belirledigi gemi sayist veya mesafesi kadar gemiye katilmalar
beklenmektedir. Ancak, nehir kilavuz kaptanlarimin, liman kilavuz kaptanligina
geciste sahip olduklari nehir kilavuz kaptan siifindan bagimsiz olarak sadece {i¢iincii
siif liman kilavuz kaptani olabilecekleri, bu sinifa ait sinavina tabi tutulacaklar: ve 3
ay siireyle stajyerlik yaparak, lokal bolgedeki kilavuzluk firmasinin belirledigi gemi

say1s1 veya mesafesi kadar gemiye katilmalar1 gerektigi belirtilmektedir.

Polonya’daki diizenlemelere gore kilavuz kaptan olmak i¢in adayin en az 24 ay gemi
kaptan1 olarak gorev yapmis olmasi gerekmektedir. Ayrica, en az 6 ay siireyle bir
kilavuz kaptanin goézetimi altinda uygulamali egitimi tamamlamis olmalidir.
Basvurulan test ve yeterlilik sinavlarii gecmek, kilavuz kaptanlik i¢in gereken lisans1
almak adimna zorunludur. Kilavuz kaptanlar, belirli kilavuzluk boélgelerinde ve belirli
gemi boyutlar1 icin hizmet verebilirler. Bu yeterlilikler, verilen lisansla belgelenir

(Lempicka, 1999).

Zschoche (2013) tarafindan yapilan Alman Kilavuz Kaptan Yasa’sinin ¢evirisine gore,

Almanya'daki kilavuz kaptanlik uygulamalari, belirli lisans smiflarina ve pilotaj
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bolgelerine dayanmaktadir. Kilavuz kaptanlik icin bagvuruda bulunmak isteyen
adaylarin, Almanya'da gecerli ve sinirsiz bir kaptanlik belgesine sahip olmalar
gerekir. Bagvuru sahipleri, kaptanlik belgesini aldiktan sonra en az iki yil denizde
gecirmis olmalidir. Ayrica, adaylar, fiziksel ve zihinsel sagliklar1 i¢in bir saglik raporu
sunmak zorundadir. Stajerlik egitimini basariyla tamamlayan adaylar teorik ve pratik
sinavlar1 gectikten sonra kilavuz kaptan olma hakkina sahip olurlar. Ayrica yasanin 2.
Boliim 12. Maddesi olan “Kilavuz Kaptanin Hizmetinin Siirlanmas1” diizenlemesi,
bir kilavuz kaptaninin kabulii sonras1 gegici bir donem boyunca yalnizca belirli tipte

ve boyutta gemilere kilavuzluk hizmeti vermesine izin verebilecegini belirtmektedir.

Australian Maritime Safety Authority (2018) tarafindan belirlenen kilavuz kaptan
lisans siniflari, kilavuz kaptan yetkinliklerini asamali olarak arttirmaktadir. {lk asama
Stajyer Kilavuz Kaptan Lisansidir. Bu lisansa sahip olabilmek i¢in, adayin en az 3000
GT'lik gemilerde kaptanlik yapma yeterliligine sahip bir sertifikaya ve uygun bir saglik
raporuna sahip olmas1 gerekir. Ayrica, adaym 500 GT iizeri gemilerde en az 36 ay
kaptanlik deneyimi olmali ve bu deneyimin 18 ay1r son 5 yil icinde olmasi
gerekmektedir. Bir sonraki asama Kisitli Kilavuz Kaptan Lisansidir. Bu lisansa sahip
olmak icin, stajyer kilavuz kaptan lisansina sahip olmak ve yetkinlik
degerlendirmelerinden gegmek gerekmektedir. Ayrica, kilavuz kaptanlikla ilgili belirli
egitim kurslarmi tamamlamak, yorgunluk yonetimi egitimi almak ve AMSA
(Australian Maritime Safety Authority) tarafindan yapilacak yazili sinavi gegmek de
bu lisans i¢in gereklidir. Sinirsiz Kilavuz Kaptan Lisansi ise en st diizey lisans
turtidiir. Kisith kilavuz kaptan lisansina sahip bir kilavuz kaptan, belirli bir siire egitim
ve denetim gegirdikten sonra bu lisansa geg¢is yapabilir. Bu stiregte ek degerlendirmeler
ve denizcilik hizmeti gereksinimleri bulunmaktadir. Bolgelere gore istenen gemi sayisi
degisiklik gostermektedir. Son olarak, Kontrol Kilavuz Kaptan Lisansi, baska
pilotlarin yetkinligini denetlemek ve degerlendirmek ic¢in verilir. Bu lisansa sahip
pilotlar, diger pilotlar1 denetleyerek onlarin yetkinliklerini degerlendirebilirler. Bu
lisans smiflari, kilavuz kaptanlarin egitimlerini ve deneyimlerini kademeli olarak
artirmalarini saglarken, her sinif bir 6ncekilerden daha fazla egitim, sinav ve yetkinlik

gerektirir ki hizmet siireleri ve gemi sayisi bolgeden bolgeye farklilik géstermektedir.

Kanada'daki kilavuz kaptan lisans1 Temel ve Kidemli olarak iki sinifa ayrilmaktadir.
Temel kilavuz kaptanlik i¢in istenen deniz hizmeti bolgeye gore degisiklik

gostermekte, bazi bolgeler i¢in 3000 GT iizeri gemilerde kaptanlik hizmeti gerekli iken
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bazi bolgelerde 500 GT {izeri kaptanlik hizmeti yeterlidir. Kidemli lisan i¢in bagvuran
kisilerin, bagvurularindan 6nce belirli kilavuzluk hizmeti gereksinimlerini tamamlamig
olmalar1 gerekir. Bu gereksinimler, bagvurulan kilavuzluk bélgesine gore degisiklik
gosterebilir. Genel olarak, bagvuru sahiplerinin son bes yil i¢inde, kilavuzluk hizmeti
verecekleri bolgedeki gemilerde hizmet vererek o bolgeye dair genel bilgi edinmeleri

gerekmektedir (Minister of Justice, 2022).

Fédération Francaise des Pilotes Maritimes (2024) tarafindan yayimlanan bilgilere
gore, Fransa'da kilavuz kaptanhik i¢in bagvuru, siki egitim ve deneyim
gereksinimlerine dayanmaktadir. Fransa'da kilavuz kaptanlik i¢cin bagvuracak adaylar,
en ylksek diizeyde kumanda sertifikasina sahip olan ve en az 72 ay boyunca ticaret
filosunda veya askeri gemilerinde gorev yapmis olmalidir. Kilavuz kaptanlik icin
adaylarin en az 24 yasinda ve 35 yasindan biiyiik olmamalari gerekir. Ayrica, adaylar,
ticaret filosunun kaptanlar1 i¢in belirlenen genel fiziksel yeterlilik sartlarim
saglamalidir. Yeni kilavuz kaptan, hizmete basladiginda, belirli bir siire boyunca baska
kilavuz kaptanlarla birlikte pratik egitim alir. Bu egitim siireci, yaklasik 500 kilavuzluk
operasyonunu kapsar ve aday, egitim sonunda kisitli kilavuz kaptan lisans1 alir. Hizmet
stiresi ile giderek daha biiylik gemileri kilavuzlamaya baglar. Tiim gemi tiirlerini pilotaj
yapabilme yetenegi kazanmasi i¢in yaklagik bes yil siiren bir deneyim ve egitim siireci

gereklidir.

Amerika Birlesik Devletleri’ndeki farkli eyaletlerin  farkli  diizenlemeleri
bulunmaktadir. Eyaletlerin kilavuz kaptan lisanslamaya yaklasiminda farkliliklar olsa
da, genel olarak bu programlar asagidaki temel Ozelliklere sahiptir: Pennsylvania
Department of State (2024) tarafindan yayimlanan kilavuz kaptan lisans
gereksinimlerine gore; Pensilvanya eyaletinde kilavuz kaptan olmak isteyen adaylarin
denizcilik egitimi veren lisans diizeyinde akademiden mezun olmalar1 ve 1600 GT
iizeri gemiler en az uzakyol vardiya zabitligi yapmis olmalar1 gerekmektedir. Kilavuz
kaptan lisanslar1 6 smifa ayrilmaktadir. 6. Smif kilavuz kaptan olmak icin yazili
sinavdan gecmeleri gerekmektedir. Kilavuzluk kariyerine baglamadan dnce adaylar
stajyer kilavuz kaptan olmalidir. Dort yil stiren bir stajyerlik, Delaware Nehri ve
Korfezi iizerinde yaklagik 800 sefer tamamlamayi gerektirirken, {ic yil siliren
stajyerlikte yaklasik 650 sefer yapilmasi gerekmektedir. Altinct sinif lisans alindiktan

sonra, birinci smif lisansa ulasmak i¢in her smifta en az bir yillik deneyim siireci
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gecirilmelidir. Bir kilavuz kaptan smifi, kilavuzluk hizmeti verebilecegi gemilerin

draftina gore belirlenir. Bu siiflar sdyle siralanir:
e Altinct sinif lisans: Maksimum draft 8.23 metre (27 feet).
e Besinci siif lisans: Maksimum draft 9.75 metre (32 feet).
e Dordiincii sinif lisans: Maksimum draft 10.67 metre (35 feet).
e Ucgiincii simif lisans: Maksimum draft 12.19 metre (40 feet).
e Ikinci simif lisans: Maksimum draft 13.72 metre (45 feet).
e Birinci sinif lisans: Siursiz draft (sinirsiz derinlik).

Vlist-Lammers ve Verbeek (2022) tarafindan yayimlanan makaleye gore,
Hollanda'daki pilot egitimi ve se¢im siireci oldukga titizdir. Hollanda'da kilavuz
kaptanlik, yogun bir egitim siireci gerektiren bir meslek olup, bu siirecin baslangici,
adaylarm mutlaka Uzakyol Kaptan1 ya da Ikinci Kaptan olarak egitilmis olmalarini
zorunlu kilmaktadir. Kilavuz kaptanlik egitimi i¢in adaylarin 4 yillik denizcilik
okulundan mezun olmalar1 ve kaptan ya da ikinci kaptan ehliyetine sahip olmalari
gerekmektedir. Kilavuz kaptan olmak isteyen adaylarin se¢imleri bes asamadan

olusur:

* Bagvuru: Secim prosediirii, ilk egitim, olast kariyer yollar1 ve pilotluk hayati

hakkinda bilgi verilir.

* Psikolojik test: Aday, bagimsiz bir biiroda tam giinliik psikolojik degerlendirmeye
tabi tutulur. Bu degerlendirme, rol yapma, kapasite testleri ve kisilik testlerini igerir.
Koprii tistiinde davranis gozlemi konusunda deneyimli psikologlar, aday1 degerlendirir

ve bir tavsiyede bulunurlar.

* Egitim gemisi ile test: Adaylar, bir saatlik bir testte bazi basit manevralar1 yapmalari
istenir. Bu test, kavrayis ve harekete gecme yetenegiyle ilgilidir. Adayin gemi
kullanim becerisinin iyi olmasi arzu edilse de, bu asamada en 6nemli nokta bu degildir.
Deneyimler, gemi kullanim becerilerinin daha 6nce hi¢ gemi kullanmamias kisilere bile
basariyla 6gretilebilecegini gostermistir. Aday, iki egitmen tarafindan bagimsiz olarak

degerlendirilir.

* Fiziksel muayene: Kilavuz kaptanlar, gemiler agir hava kosullarinda yalpalanirken

pilot carmihlarina tirmanir, bu ¢armihlardan iner ve pilot botlarina atlarlar. Calisma
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saatleri, tahmin edilemez ve degisken zamanlarda daha uzun ya da daha kisa olabilir.
Bu, adayin ve organizasyonun giivenligi i¢in iyi bir saglik kondisyonu gerektirir. Bu
nedenle, ise alim Oncesi fiziksel muayene, standart denizcilik fiziksel muayenesinden

daha katidir.

* Son miilakat: Sec¢im, son bir miilakatla sona erer. Kabul komitesinde, Hollanda
Pilotaj Birligi Baskani, Bolgesel Pilotaj Birligi Baskan1 ve Bagkan Yardimcisi ile
Egitim Kurumu'nun Ulusal Koordinatorii yer alir. Adaylar, pilot olma
motivasyonlarini agiklama firsatt bulurlar. Miilakatlardan sonra komite, tim se¢im
asamalarini tartigir ve nihai bir sonuca ulagir. Ardindan 6grenci olarak kabul edilen

kilavuz kaptan adayiin egitim siireci baslamaktadir.

Egitim siireci, hem ulusal hem de bolgesel olmak {izere iki asamadan olusur. Ulusal
egitim, Hollanda Kilavuz Kaptanlar1 i¢in egitim kurumu olan STODEL tarafindan
verilmektedir ve yiiksek lisans seviyesinde akredite edilmistir. Ogrenciler, tiim
Hollanda bolgelerinden gelen adaylarla birlikte on hafta siiresince ortak derslere
katilirlar. Egitimde Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii gibi dersleri, gelgitler ve
samandralama sistemleri gibi konular derinlemesine tartisilir ve 6grencilere yeni
diizenlemeler gibi konular hakkinda bilgi verilir. Ayrica, gemi kullanimi ve pilotajla
ilgili ulusal ve uluslararas1 mevzuata yonelik derslere de biiyiikk 6nem verilir. Egitim,
simiilator egitimi ve pratik gemi kullanimi alistirmalari ile desteklenir. Ulusal egitim,

sinavlarla tamamlanir.

Ulusal egitim basariyla tamamlandiktan sonra, 6grenciler bolgesel egitim i¢in goreve
baslarlar. Bolgesel egitim, her bolgenin kosullarina gore biraz farklilik gosterse de
genellikle yaklasik bir y1l siirer. Ana egitim kismi, lisansh kilavuz kaptanlarla 200-250
gemi manevrast boyunca yapilan gozlemler ve pratik uygulamalardan olusur.
Bagslangicta adaylar sadece gozlem yaparken, kaptan ve kilavuz kaptan rehberliginde,
adaylar giderek daha fazla seyir ve manevraya baslarlar. Uygun kosullar altinda, aday
kilavuz kaptan neredeyse tiim gemi manevrasini, romorkorlerle calisma dahil olmak
iizere, kendisi gergeklestirir. EZitim sirasinda bas kilavuz kaptanlar, 6grencilerin

ilerlemelerini degerlendirirler.

Bolgesel egitim siiresince adaylar gemi trafik hizmetlerinde ve romorkor firmasinin

verecegi egitimlere katilmak zorundadirlar. Yeni kilavuz kaptan adaylarindan
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bolgelerinin  haritasini, derinliklerini, mesafeleri zihinlerinden ¢izebilmeleri

beklenmektedir.

Belirli araliklarla adaylar, 6nceki donemlere dair bir rapor yazmak zorundadirlar; bu,
onlarin i¢sel degerlendirme yeteneklerini gosterir. Bu, bir kilavuz kaptan olmanin ¢ok
onemli bir yoniidiir ¢linkii organizasyonun, bir kilavuz kaptanin giinliik calisma tarzin
gbzlemleme firsat1 oldukg¢a sinirlidir. Her sey planlandigi gibi gitmediginde, kendini
hakli ¢ikarma tutumu (gemi personeli, romorkdrler, miirettebat, kaptan vb. nedeniyle
oldugu diisiincesi) pek faydali degildir. Miikkemmel olmayan bir manevranin bazi
yoOnleri bagka taraflara baglanabilse bile, isin 6nemli bir yoni, kisinin kendisinin nasil

hareket edecegini anlamaya c¢aligsmasidir.

Simavlar1 gecip kilavuz kaptan lisansina sahip olan kilavuz kaptanlar, staj donemleri
boyunca tiim boyutlardaki gemilerde manevra yapip gemilerin Ozellikleri ve
siirliliklart konusunda anlayis gelitirmelerine ragmen kii¢iik gemileri kilavuzlayarak
kilavuz kaptan kariyerine baglarlar. Belirli araliklarla daha biiyiikk gemileri
kilavuzlamak i¢in terfi ederler ve bir sonraki asama i¢in hazirlik yapmak amaciyla
simiilator egitimi alirlar. Bolgeye bagli olmakla beraber kilavuz kaptanin biitiin
gemileri tonajlayacak limitsiz bir yeterlilige sahip olmasi genellikle sekiz yil
stirmektedir. Tiim kilavuz kaptanlar, yilda bir giin talepleri halinde simiilator egitimi
alabilirler ve bu egitim sirasinda egitmenden belirli ilgi alanlarina yonelik alistirmalar
talep edebilirler. Kilavuz kaptanlar yenileme egitimlerinde, kaza raporlar1 gibi
konular1 tartisarak, operasyonel konulara dair deneyimlerini paylasirlar. Yenileme

egitimleri ise pilotlarin bilgilerini giincel tutmalarini saglar.

Isveg'teki kilavuz kaptanlik hizmeti, Isve¢ Denizcilik Idaresi (Sjofartsverket)
tarafindan Norrkdping'de istihdam edilen kamu ¢aligsani olarak istihdam edilen kilavuz
kaptanlar tarafindan saglanmaktadir. Kilavuz kaptanlar, yedi bolgeye ayrilmistir ve
1989 tarihli Kilavuzluk Yonetmeligi (Lotsforordningen) ve 2005 tarihli Kilavuzluk
Bildirgesi (Lotsningsforeskriften) ile Ulusal Idare Calisma Diizeni tarafindan
denetlenmektedir. Kilavuz kaptan olmak i¢in adaylarin, uzakyol gemi kaptanlig
yeterliligine sahip olmalar1 ve son olarak bu ehliyet ile deneyim kazanmalari
gerekmektedir. Ayrica psikolojik bir testten gegmeli ve gecerli bir saglik sertifikasina
sahip olmalidirlar. Egitim siiresi, bolgeye gore 0,5 yil ile 4 y1l arasinda degismektedir.
Isveg'te su anda 215 kilavuz kaptan bulunmaktadir ve bu kaptanlar arasinda her iki

cinsiyet de yer almaktadir. Bu kaptanlardan 65'1, Baltik Denizi i¢in 6zel "Kirmizi Kart"
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sertifikasina sahiptir. Kilavuz kaptanlar, 1/1 sisteminde ¢alisir, 4-7 giin arka arkaya
caligma yaparlar ve her vardiya arasinda 11 saatlik dinlenme stiresi vardir. Ayrica her
yil 27 giin tatil haklar1 vardir ve tatiller kullanildiginda yilda 155 ¢aligma giinii kalir.
Saglik muayeneleri her iki yilda bir yapilir, ancak 50 yasindan sonra yillik saglik
kontrolii gereklidir. Kilavuz kaptanlar, 60 yasinda emekli olurlar. Maaslar, idareyle
yapilan goriigmeler sonucunda belirlenir ve maasin 2/3'i garanti gelir olarak verilir,
kalan 1/3" ise gemi basina ve yapilan her pilotaj saati i¢in ek 6deme olarak 6denir.
Isvecli kilavuz kaptanlar, SRAT adli sendikada 6rgiitlenmistir ve bu sendikanin 22.800
iiyesi bulunmaktadir. Isve¢ Kilavuz Kaptanlar Dernegi (Lotsforbundet) ise bes
bolgeye ayrilmistir ve her bolgedeki kaptanlar, secilen bagkanlarla birlikte dernegin

yonetim kurulunu olusturur (SRAT, n.d.).

Isve¢ Denizcilik Idaresi (Sjofartsverket), kilavuz kaptanlari igsel olarak egitir, ancak
bagvuranlarin kaptanlik belgesine (sj0kaptensbrev) sahip olmalar1 ve en az ti¢ yil aktif
deniz hizmeti deneyimine sahip olmalar1 gibi kat1 sartlar1 karsilamalar1 gerekmektedir.
Bu genellikle alt1 y1l profesyonel deneyime denk gelmektedir.Var olan diizenlemenin
gerektirdigi uzun hizmet siireleri nedeniyle, mevcut kilavuz kaptanlarin emekli olmasi
ya da isten ayrilmasi durumunda yerlerine aday bulunmasinda zorluklar yasanmakta
ve bu nedenle aday alimimi artirmak igin kriterlerin disiiriilmesi gerektigi
tartisilmaktadir (Lighthouse, 2024). Forstudie (2021) tarafindan yapilan ¢alismada,
Isveg'teki kilavuz kaptan egitiminin gelistirilmesi ve organizasyonuyla ilgili zorluklari
ve olasi iyilestirmeleri tartismaktadir. Ozellikle, denizcilik programlara bagvuran
aday sayisindaki azalmay1 ve daha esnek, erisilebilir egitim yollarinin gerekliligini
vurgulamaktadir. Calisma, kilavuz kaptanlik i¢in gereken deneyim ve sertifikasyonun
"Uzakyol Kaptan1" benzeri bir yeterlilik oldugunu, teorik ve pratik egitimin dnemli
oldugunu belirtmektedir. Calisma, daha esnek bir egitim yaklasiminin, daha geng
adaylar1 cekmeye ve geleneksel deniz hizmeti deneyimine olan bagimlilig1 azaltmaya

yardimci olabilecegini 6nermektedir.

Hindistan'daki  kilavuz kaptanlik diizenlemeleri, limandan limana farklilik
gosterebilmektedir. Baz1 limanlar, Kolkata Limani gibi, uzakyol kaptan yeterliliginden
daha diisiik yeterlilige sahip zabitleri kabul edebilir. Ancak cogu durumda genel olarak
Hindistan'da kilavuz kaptanlik i¢in uzakyol kaptan yeterliligi ve belirli siire deneyim
gereksinimleri vardir. Ayrica, adaylarin uluslararasi ¢alisan gemilerde en az alt1 ay

boyunca 1. zabit olarak deneyime sahip olmalar1 6nerilmektedir. Egitim stireciyle ilgili
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olarak, adaylar Hindistan Denizcilik Universitesi (Indian Maritime University) veya
diger hiikiimet onayli bir enstitiide 15 giin siiresince giris seviyesi egitimi almak
zorundadirlar (Mehta, 2024). Ardindan, adaylar, limanda kidemli kilavuz kaptanlar
gbozetiminde 6 ay siiresince is basinda egitim alirlar. Egitim, bagvuru siiresi boyunca
teorik egitim ve gemi simiilatorleri ile desteklenmektedir. Kilavuz kaptan adaylarinin
basarili olabilmesi i¢in liman yonetmelikleri, navigasyon, derinlik Olgiimleri, su
akintilari, sigliklar, samandralar, gemi yonetimi, gemiye manevrasi gibi konularda
simavlardan gegmeleri gerekmektedir. Kilavuz kaptanlik lisansi, basarili bir sinav ve
yeterli egitim sonrasinda limana ait simnav kurulu tarafindan verilir. Smav kurulu,
baskan, liman baskan1 ya da atadig1 bagka bir denizicilik yetkilisi, uzakyol kaptani
olarak 3 kisiden olusur (India, 1979). Ancak, kilavuz kaptanlik lisansi sonrasinda
belirli gemi tonaj smirlamalart da uygulanmaktadir. Tonaj smirlamasi olmadan

kilavuzluk yapabilmek i¢in en az 2 yil deneyim gerekmektedir (Mehta, 2024).

Singapur’da kilavuz kaptan lisanslari, Singapur Denizcilik ve Liman Oftoritesi
(Maritime and Port Authority of Singapore-MPA) tarafindan verilmektedir. Kilavuz
kaptan lisanslari, belirli bir terminaldeki gemilerin kilavuzlanmasini kapsamaktadir.
Bu lisanslar bir yil gegerlidir ve kilavuz kaptanin saglik durumu, goz testi ve
performans degerlendirmesi ile yenilenebilir. Kilavuz kaptan terfileri, belirli bir siire
ve deneyim kazandiktan sonra, daha biiylik gemilere kilavuzluk yapabilme yetkisini
kazanmalariyla gerceklesir. Ayrica, yeni bir terminalde hizmet sunmaya baslayacak
eski PSA (Port Authority of Singapor) kilavuz kaptanlari, son hizmetinden itibaren 12
ay i¢cinde hizmet Oncesi programina katilmali ve terminalde 24 hareket gozlemelidir.
Bu hareketler arasinda, gel akintisinda 2 yanasma manevrasi, git akintisinda 2 yanasma
manenrasi, gel akintisinda 1 kalkis manevrasi, git akintisinda 1 kalkis manevrasi
olmalidir. Bu gozlemlerin en az %50’sinin, terminale gelen gemilerin %75 inin
biiyiikliigiine denk gelen gemilerle yapilmast ve %50’sinin gece saatlerinde
gozlemlenmesi gerekmektedir. Bu egitimlerin ardindan, kilavuz kaptan adaylari, MPA
gorevlisi tarafindan pratik degerlendirmeye tabi tutulur ve Kilavuz Kaptan Komitesi
tarafindan yapilan miilakat1 gectiklerinde, sinirli bir sinif A1 lisansi alirlar. Bu lisans
yalnizca ¢alistiklar: terminalde gegerli olacak sekilde siirlidir. Eger PSA dan 1-3 yil
oncesinde ayrilmis kilavuz kaptanlar i¢in hizmet Oncesi program biraz farklilik

gostermektedir. Gozlemlenecek 24 hareket, gel akintisinda 6 yanagsma manevrasi, git
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akintisinda 6 yanasma manenrasi, gel akintisinda 6 kalkis manevrasi, git akintisinda 6

kalkis manevrasi olmalidir.

2.5 Tiirkiye’deki Kilavuzluk Diizenlemeleri

Tiirkiye’de kilavuz kaptanlik hizmetlerine iliskin ilk resmi diizenleme, 4 Temmuz
1925 tarihli ve 122 sayili Resmi Ceride’de yayimlanan “Tiirkiye Seyr-i Sefain
Idaresinin Kilavuzluk ve Rémorkérciiliik Talimatnamesi” ile yiiriirliige girmistir. Bu
diizenleme, kilavuz kaptanlarin atanmasi, gérev sahalari, {icretlendirme ve disiplin
hiikiimlerini belirleyerek Tiirkiye’deki pilotaj sisteminin kurumsal temelini atmistir.
Kilavuz kaptan olabilmek i¢in deniz tecriibesi, saglik yeterliligi ve idare onay1 sart
kosulmustur. Talimatname ayrica romorkorciiliik hizmetleriyle koordineli ¢alismay1
zorunlu kilmis ve kilavuzluk hizmetlerinin devlet kontrolii altinda yiiriitiilmesini

hiikme baglamistir.

Bununla birlikte, bu 1925 tarihli ilk Kilavuzluk ve Romorkorciililkk Talimatnamesi
oldukca erken donem bir diizenleme oldugundan, giiniimiizdeki anlamda mesleki
yeterlilik veya staj kosullarini icermemektedir. Belgede kilavuz kaptanlarin atanma
usulleri, gorev ve sorumluluklar ile disiplin hiikiimleri yer almakta; ancak deniz
hizmet siiresi, belirli tonajdaki gemilerde yapilmasi1 gereken manevra sayisi, ya da
siav, staj veya sertifika gerekliligi gibi teknik yeterlilik kosullar1 bu donemde heniiz
tanimlanmamistir. Bu tiir ayrintili mesleki yeterlilik hiikiimleri, sonraki yillarda

yayimlanan yonetmeliklerle kademeli olarak gelistirilmistir.

7 Mart 1955 tarihli ve 8938 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Kilavuz Ehliyetleri
Hakkinda Talimatname”, Tiirkiye’de kilavuz kaptanlik meslegi agisindan modern
anlamda yeterlilik esaslarim1 getiren ilk diizenleme olmustur. Bu Talimatname,
Tiirkiye’de kilavuzluk hizmetlerini bdlgesel ve sinifsal temelde tanimlamstir. Ug tip
kilavuzluk ehliyeti tanimlanmistir: Liman Kilavuzu, Marmara Kilavuzu (Bogazlar
dahil), Izmir Kérfez Kilavuzu. Her biri sadece kendi yetki sahasinda kilavuzluk
yapabilmektedir. Kilavuz kaptan adaylarinin denizcilik ehliyet derecelerine gore farkl
stirelerde hizmet Oncesi staj gormeleri sart kosulmustur. Bu stajlar, ilgili bolgelerdeki

mevcut kilavuzlar refakatinde yapilmakta ve bonservisle belgelenmektedir.
e Uzakyol kaptan1 olanlar i¢in en kisa staj siiresi (3 ay)

e Yakin yol kaptani olanlar i¢in 6 ay
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e Uzakyol giiverte zabiti olanlar i¢cin 9 ay
e Yakin yol giiverte zabiti olanlar i¢in 1 y1l
e Kiy1 kaptanlig1 belgesine sahip olanlar icin 1 yil staj sart1 getirilmistir.

Bu farklilik, deniz hizmeti siiresi ve ehliyet derecesine gore tecriibe farkini dikkate
alan bir sistem kurmustur. Boylece, kilavuzluk sistemi bolgesel cografi 6zelliklere ve
deniz trafiginin karmagikligina goére farklilagtirilmistir. Tiim kilavuz adaylari, staj

sonunda bir sinava tabi tutulmuslardir. Sinav konular1 oldukca genis kapsamlidir:
e Gemicilik bilgisi (manevra, halatlar, demirleme, diimen komutlari)
e Navigasyon (kerteriz, akintilar, radar, pusula kullanimi)

e Mevzuat bilgisi (Limanlar Kanunu, Denizde Catismayr Onleme Kurallari,

yerel orf ve adetler)

e Manevra uygulamalari (liman giris-¢ikis, rthtima yanasma, samandiraya

baglama)
e Tiirkge rapor yazimi ve yabanci dil bilgisi (6zellikle ingilizce deniz terimleri)

1955 tarihli bu Talimatname, Tiirkiye’de ilk defa pilota;j yeterliligini bolgelere gore
siiflandirmis ve denizcilik ehliyet derecesi — staj siiresi — sinav basarisi esaslarina
dayali bir sistem olusturmustur. Bu yoniiyle, 1925 tarihli idari diizenlemeden farkli

olarak, mesleki yeterlilik ve egitim temelli bir yapiya ge¢isin baglangici olmustur.

28 Nisan 1966 tarihli ve 12285 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Kilavuz
Yeterlikleri Hakkinda Yonetmelik”, Tiirkiye’de kilavuz kaptanlik meslegini modern
kriterlerle diizenleyen, 1955 tarihli “Kilavuz Ehliyetleri Hakkinda Talimatname™yi
yuriirliikten kaldiran ve giiniimiiz sisteminin temellerini atan kapsamli bir mevzuattir.
Bu yonetmelik ile kilavuzluk meslegi “Liman Kilavuzu” ve “Deniz Kilavuzu” olmak
izere iki sinifa ayrilmistir. Liman Kilavuzlari, yalnizca yetkili olduklari liman sinirlart
icinde gorev yapabilir. Deniz Kilavuzlar1 ise liman sinirlar1 disinda, Bogazlar,
Marmara Denizi ve izmir Korfezi dahil olmak iizere daha genis sahalarda kilavuzluk
hizmeti verebilir. Yonetmelik, staj siiresi ve kilavuzluk yapilan gemi sayisini ilk kez

acik sekilde belirlemistir:

e Yakin yol kaptanlari: En az 4 ay staj ve 500 GT {izeri en az 40 gemide manevra

(Istanbul Limani i¢in 80 gemi)
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e Uzakyol kaptanlar1: En az 2 ay staj ve 500 GT {izeri en az 20 gemide manevra

(Istanbul Limani i¢in 40 gemi)

Yiiksek Denizcilik Okulu mezunu uzakyol kaptanlari, 2000 GT {izeri gemilerde en az
1 yil kaptanlik yapmuslarsa, yakin yol kaptanlar1 ise ayn1 tonajdaki gemilerde en az 2
yil kaptanlik tecriibeleri varsa, sinavsiz olarak Deniz Kilavuzlugu Yeterlik Belgesi

alabilmektedir.

1966 tarihli bu Yonetmelik, Tiirkiye’de kilavuz kaptanlik sistemine, standart staj
sliresi ve manevra sayisi, sinav ve degerlendirme sistemi, deniz ve liman kilavuzu
ayrimi, mesleki egitim ve kiyafet disiplini gibi unsurlar1 kazandirarak, pilotaj

meslegini kurumsal ve profesyonel bir ¢erceveye oturtmustur.

8 Eyliil 1966 tarihli ve 12395 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan degisiklik, “Kilavuz
Yeterlikleri Hakkinda Yonetmelik”in 2. ve 9. maddelerini giincelleyerek 28 Nisan

1966 tarihli diizenlemede bazi teknik ve idari netlestirmeler yapmaistir.

Yeni diizenlemeyle 6zellikle bogaz ve Istanbul limaninda yapilacak manevralar i¢in
liman ve deniz kilavuzlarinin gérev sinirlar1 daha agik sekilde tanimlanmis, gecis ve
rithtim manevralar1 i¢in &zel hiikiimler getirilmistir. Karadeniz’den gelip Istanbul
Limani’na yanasacak veya samandiralara baglanacak gemiler Bogaz’dan itibaren
liman kilavuzlar tarafindan, Marmara’dan gelip Karadeniz’e gegecek veya Istanbul
Limani’nda manevra yapacak gemiler ise orta liman simirindan itibaren liman
kilavuzlar1 tarafindan kilavuzlanacaktir. Karadeniz’den gelip Akdeniz’e transit
gececek gemiler ise deniz kilavuzlar tarafindan kilavuzlanir. Ayrica, liman kilavuzu
bulunmayan limanlarda deniz kilavuzlarinin o limanlarda da gorev yapabilecegi

hiikme baglanmustir.

Bu degisiklikler, 1966 tarihli ana yonetmeligi daha islevsel hale getirerek, istanbul

Bogaz1 ve Marmara gegcisleri i¢in operasyonel netlik saglamistir.

29 Haziran 1968 Tarihli ve 12937 Sayili Resmi Gazete’de Yayimlanan “Kilavuz
Yeterlikleri Hakkinda Yo6netmelik”, 28 Nisan 1966 tarihli diizenlemenin yiiriirliikten
kaldirilmastyla birlikte yiirtirliige girmis ve Tiirkiye’de kilavuz kaptanlik meslegini
daha sistematik bir yapiya kavusturmustur. Yonetmelik, hem liman i¢i hem de liman
dis1 kilavuzluk hizmetlerinin idari ve teknik esaslarini belirleyerek, Tiirkiye’de pilotaj

hizmetlerinin kurumsal niteligini giiglendirmistir.
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Yonetmelige gore kilavuzluk yeterlikleri eski yonetmelikteki gibi Liman Kilavuzu ve
Deniz Kilavuzu olarak iki smifa ayrilmistir. Liman Kilavuzlar yalnizca yetkili
olduklar1 liman sinirlart iginde kilavuzluk hizmeti verebilirken, Deniz Kilavuzlari
liman sirlart disinda gorev yapabilmektedir. Ancak, yetkili liman kilavuzu
bulunmayan limanlarda deniz kilavuzlarimin da hizmet verebilmesi miimkiin
kilimmistir. Buna karsilik, deniz kilavuzlar, kilavuzladiklar1 geminin vardigi limanda
yetkili bir liman kilavuzu bulunuyorsa, o limanda kilavuzluk yapamazlar. Ozel bir
hiikiim olarak, Istanbul Limani yeterligine sahip deniz kilavuzlarina, Istanbul ve
Canakkale Bogazlari’ndan transit gececek gemilerde kilavuzluk yapma yetkisi
taninmis, ayrica Istanbul Limani’nin i¢ ve orta liman disindaki boliimlerinde liman

kilavuzlugu gorevini yiiriitme hakki verilmistir.

Liman Kilavuzlugu ve Deniz Kilavuzlugu yeterlik belgesi alabilmek icin adaylarin
oncelikle en az Yakin Yol Kaptanlig1 Yeterlik Belgesi’ne sahip olmalar1 zorunludur.
Liman Kilavuzlugu belgesi i¢in yonetmelikte belirtilen siire ve gemi sayisi kadar staj
yapma ve bu staji1 resmi belgelerle tevsik etme sart1 aranirken, deniz kilavuzlugu i¢in
staj zorunlulugu bulunmamaktadir. Ayrica, adaylarin Ulagtirma Bakanligi’nca
belirlenen miifredat programina gore yapilacak smavi basariyla gegmeleri
gerekmektedir. Staj stiresi ve kapsami, adayin sahip oldugu kaptanlik yeterligine gore
degismektedir. Yakin Yol Kaptanlar1 i¢in en az dort ay staj ve 500 GRT veya daha
biiyiik gemilerde en az 40 manevra yapma sart1 aranmustir; istanbul Liman1 i¢in bu
stire bes ay ve 100 manevra olarak belirlenmistir. Uzak Yol Kaptanlari ise en az iki ay
staj yapmali ve 500 GRT iizeri en az 20 gemide gorev almalidir; Istanbul Limani i¢in
bu siire {i¢ ay ve 60 manevradir. Yonetmelik, gemi sayis1 ve siire acisindan minimum
siirlart kesin olarak belirlemis; bu sayilara ulasilmadigi takdirde staj siiresinin
uzatilacagini, belirtilen gemi sayisina erken ulasilmis olsa bile asgari staj siiresi

tamamlanmadan siirecin gecerli sayllmayacagini hiikme baglamistir.

Yonetmeligin yiiriirliige girmesinden once yeterlik belgesi bulunan kilavuzlarin
haklar1 korunmustur. Bu kisilerin mevcut yetkileri, belgelerinde belirtilen limanlarla
sinirli olmak {izere gegerliligini siirdiiriir. Ayrica, Istanbul ve Canakkale Bogazlari ile
Marmara Denizi’nde gorev yapan kilavuz kaptanlar, Marmara Kilavuzu veya Bogaz
Kilavuzu olarak tanimlanmis ve gérev yetkileri yeniden diizenlenmistir. izmir Korfezi
icin de benzer sekilde ayr1 bir “Korfez Kilavuzlugu” sinifi olusturulmustur. Bu

hiikiimler, bolgesel kilavuzluk alanlarinin sinirlarint belirleyerek, uygulamada yetki
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karmasasint onlemeyi amaglamistir. 28 Nisan 1966 tarihli ve 12285 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanan “Kilavuz Yeterlikleri Hakkinda Yo6netmelik” ile 8 Eyliil 1966
tarithli degisikliklerini yiiriirlikkten kaldirmistir. Boylece 1968 diizenlemesi, onceki
yonetmeliklerdeki eksiklikleri gidererek Tiirkiye’de kilavuz kaptanlik meslegini

kapsamli, sinirlar1 belirli ve denetlenebilir bir sistem gergevesine tagimistir.

31 Aralik 1997 tarihli ve 23217 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Kilavuz Kaptan
Yeterlikleri Hakkinda Yonetmelik” kilavuz kaptan yeterliklerini tekrardan diizenleyip
yeterlikleri Liman Kilavuz Kaptani, Istanbul Bogaz1 Kilavuz Kaptani, Canakkale
Bogazi Kilavuz Kaptani ve Deniz Kilavuz Kaptani olarak dort sinifta tanimlar. Liman
kilavuzlugu icin staj asgari 3 ay olup >500 GT gemilerde en az 60 manevra zorunludur;
trafigi diisiik limanlarda bu say1 40’a indirilebilir; ayrica Istanbul Limam 6zelinde
Haydarpasa ve Karakdy’de en az 25’er, limanin diger bolgelerinde en az 10 gemide
staj bulunmasi sarttir. Istanbul Bogaz1 Kilavuz Kaptani yeterligi i¢in en az 3 ay staj ve
>5.000 GT en az 160 gemi kilavuzlamasi gerekir; bunun 80’1 Karadeniz’e, 80’1
Marmara’ya giden gemiler olmalidir. Canakkale Bogazi Kilavuz Kaptani yeterliginde
ise en az 3 ay staj ve >5.000 GT en az 100 gemi sart1 aranir; bu saymin 50’si
Marmara’ya, 50°si Ege’ye giden gemilerden olugmalidir. Deniz Kilavuz Kaptani i¢in,
Liman/istanbul/Canakkale yeterlik smavina girmeye hak kazananlar stajdan muaftir;
muafiyet kapsami disinda kalanlar en az 2 ay staj ve >500 GT en az 30 gemi
kilavuzlamasini, limanin tiim boélgelerini kapsayacak sekilde tamamlamak zorundadir.
Bu yeterliklerden herhangi birini alabilmek icin adaylarin Tiirkiye Cumhuriyeti
vatandas1 olmalari, Uzakyol Kaptan1 (Oceangoing Master) yeterlik belgesine sahip
bulunmalari, staja basladiklarinda 45 yasindan giin almamis olmalar1 ve deniz
hizmetine elverisli saglik raporu sunmalar1 gerekir. Ayrica adaylarin diizgiin, akici ve
kekelemeden konusabildiklerini hastane belgesiyle ispatlamalari, Ongoriilen staj
tamamlayarak bonservis almalar1 ve belirlenmis konulara gore yapilacak sozlii ve
uygulamali sinavlarda basarili olmalar1 zorunludur. Bu yonetmelik, Onceki
diizenlemelerden farkli olarak, kilavuz kaptanlik meslegine giriste aranan yakinyol
kaptanlig1 sartin1 tamamen kaldirmis, bunun yerine Uzakyol Kaptani (Oceangoing
Master) yeterlik belgesine sahip olmayi tek temel 6l¢iit haline getirmistir. Ayrica, daha
onceki yonetmeliklerde yer alan belirli bir deniz hizmet siiresi veya kaptanlik tecriibesi
sart1 da bu diizenleme ile kaldirilmis; bunun yerine staj siiresi, kilavuzluk yapilan gemi

tonaj1 ve manevra sayisi iizerinden Ol¢iilen uygulamali deneyim esas alinmistir.
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28 Kasim 2006 tarihli ve 26360 sayili “Kilavuz Kaptanlarin Yeterlikleri, Egitimleri,
Belgelendirilmeleri ve Calisma Usulleri Hakkinda Y 6netmelik™, kilavuzluk meslegini
onceki 1997 diizenlemesine kiyasla hem yapisal hem de icerik bakimindan kokli
bicimde yeniden sekillendirmistir. “Kilavuzluk hizmet bolgesi” ve “kilavuzluk
istasyonu” gibi kavramlar tanimlanarak, hizmetin yalnizca kisisel yeterlilik degil,
belirli altyapi, personel ve donanim standartlarina sahip kurumsal teskilatlar eliyle
ylriitiilmesi zorunlu hale getirilmistir. Boylece kilavuzluk sistemi, iilke genelinde idari

bir biitiinliik ve teknik standardizasyon kazanmustir.

Yonetmelikte en dikkat cekici degisim, yeterlik tiir ve diizeylerinin sadelestirilmesi
olmustur. 1997 diizenlemesinde yer alan Liman, Deniz, Istanbul Bogaz1 ve Canakkale
Bogazi kilavuzluklari iki ana baglik altinda birlestirilmis; bunlar “Liman Kilavuz
Kaptan1” ve “Tiirk Bogazlar1 Kilavuz Kaptani” olarak tanimlanmistir. Her iki yeterlik
tirii de “kilavuz kaptan” ve “kidemli kilavuz kaptan” olmak iizere iki diizeyde
verilmekte, boylece kademelendirme gemi tonaji lizerinden yapilmaktadir. Buna gore
kilavuz kaptanlar 20.000 GT’ye kadar olan gemilerde, kidemli kilavuz kaptanlar ise
tiim tonajlarda yetkilendirilmistir. Bu sistem, tonaj temelli bir risk siniflandirmasi

olusturarak gorev kapsamini nesnel bir temele dayandirmustir.

Kilavuz kaptan olma kosullar1 da akademik ve profesyonel bir diizeye tasinmustir.
Adaylarin lisans mezunu olmalari, Uzakyol Kaptan1 yeterlik belgesine sahip
bulunmalar1 ve bu belgeyle en az bir yil fiilen kaptanlik yapmis olmalar1 zorunlu hale
getirilmistir. Ayrica, Ingilizce yeterligi igin sayisal esikler belirlenmis; KPDS veya
UDS’den en az 60, TOEFL’den 190, IELTS den 6.0 veya GASM tarafindan yapilacak
dil smavindan en az 70 puan alinmasi sart1 getirilmistir. Yonetmelik, dil yeterligiyle
birlikte diizgiin konusma becerisini de bir 6n kosul olarak tanimlamis, adaylarin
hastane onayl1 “akict konusma” belgesi sunmasini istemistir. Saglik yoniinden ise
Uzakyol Kaptanlig: kriterlerine uygun periyodik kontroller iki yilda bir zorunlu hale
getirilmig; gérevbasi egitimine baslama yas1 50 ile sinirlandirilmistir. Boylece meslege
giriste hem zihinsel hem fiziksel yeterlilik unsurlar1 kurumsal bir sistematikle

degerlendirilmistir.

Egitim siireci, 6nceki diizenlemeye gore en kapsamli doniigiimiin yagsandigi alandir.
2006 yonetmeligi ile birlikte, “kilavuz kaptanlik temel egitimi” kavrami ilk kez yasal
bir zorunluluk haline gelmistir. Adaylarin en az 15 giin siiren ve toplam 70 saatlik bir

egitimi (49 saat teori, 21 saat simiilator veya insanli model) tamamlamalar
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gerekmektedir. Bu kapsamda, gemi tipleri, manevra dinamikleri, rémorkor kullanima,
cevresel etkiler, Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) ile iletisim ve insan faktorii gibi genis
icerikli konular ele alinmaktadir. Ayrica, biiyiik tonajli gemilere yonelik ilave 40
saatlik ileri manevra egitimi sart1 getirilerek, tonaj sinirsiz yetkilendirme icin ek bir

formasyon katmani olusturulmustur.

Gorevbas egitim (staj) sistemi de hem siiresi hem kapsami acisindan ayrintili hale
getirilmistir. Liman Kilavuz Kaptanlig1 i¢in en az alt1 ay siireyle ve 500 GT iizeri en
az 90 gemi iizerinde uygulamali kilavuzlama yapilmasi zorunlu kilinmistir. Trafigi az
limanlarda bu say1 50’ye indirilebilmekte, ancak Istanbul Liman1 gibi dzel bolgelerde
Haydarpasa ve Karakdy rihtimlarinda 35’er, diger bolgelerde en az 20 gemi manevrasi
istenmektedir. Tiirk Bogazlar1 Kilavuz Kaptanlig1 igin ise Istanbul Bogazi’nda en az
dort ay ve 5.000 GT fizeri 160 gemi, Canakkale Bogazi’nda ise dort ay ve 100 gemi
kilavuzlamasi sart kosulmustur. Bu kilavuzlamalarin gece-gilindiiz ve iki yonlii olarak
gerceklestirilmesi zorunlu hale getirilmis, ayrica Istanbul’da bu gemilerin en az
yarisinin 150 metre ve lizeri olmas1 gerektigi hiikme baglanmistir. Bu sayisal esigin
belirlenmesi, kilavuzluk egitiminin yalnizca siiresine degil, gemi boyutu ve trafik

kosullarina bagl deneyim niteligine gore standardize edildigini gostermektedir.

Herhangi bir kilavuzluk hizmet bolgesinde bir yilda kilavuzluk hizmeti verilen
gemilerin toplam sayisinin tigte ikisi veya daha fazlasinin 20.000 GT veya daha biiyiik
tonajli gemilerden olustugunun Idarece tespit edilmesi durumunda, liman kilavuz
kaptanlarinin gérevbasi egitimi siiresi 12 aya ¢ikarilmis, en az 150 gemi kilavuzlamasi
zorunlulugu getirilmistir. Boylece egitim siireci, risk temelli bir sistematik iizerine

oturtulmustur.

Simav ve belgelendirme siireci de profesyonel denetim altina alinmistir. Tiim adaylar,
gbrevbast egitimini tamamladiktan sonra GASM (Gemiadamlar1 Sinav Merkezi)
tarafindan gerceklestirilen s6zlii ve uygulamali iki asamali sinava tabi tutulmaktadir.
Her iki sinavda da 100 tam puan lizerinden en az 70 puan alma sarti aranmakta,
basarisiz olan adaylarin goreve yeniden baslamadan Once gorevbasi egitimini
tekrarlamasi gerekmektedir. Ayrica sinav kurullarinda en az bes yil fiilen gorev yapmis
iki kidemli kilavuz kaptanin yer almasi zorunlu kilinarak degerlendirme siireci

kurumsal bilgi birikimiyle giiclendirilmistir.
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Bu yonetmelikle birlikte hizmet ici egitim ve vize sistemi de olusturulmustur. Kilavuz
kaptanlarim en az iki y1lda bir kez Idare tarafindan onaylanmis seminerlere katilmalari,
boylece belgelerinin giincel kalmasi zorunlu hale getirilmistir. Kidemli kilavuz
kaptanliga yiikselmek i¢in en az dort yil fiili kilavuzluk yapma, yilikselme egitimi alma
ve calisilan teskilatin olumlu goriisiinii sunma sart1 getirilmistir. Boylece meslek ici

ilerleme liyakat ve performansa dayali bir sisteme baglanmistir.

Son olarak, kilavuz kaptanlarin gorev sirasindaki donanmimi, kiyafeti, emniyet
ekipmanlar1 ve disiplin hiikiimleri de detaylandirilmistir. Kilavuz kaptanlara 150 kg
ylizdiirme yetenegine sahip tulum, petrol tiirevlerine dayanikli kaymaz ayakkabi ve
otomatik sisen 1s1kl1 can yelegi gibi koruyucu donanimlar zorunlu kilinmis; ayrica
hizmetin giivenligini tehdit eden durumlarda “kilavuzluk hizmetini reddetme hakki”
tanimlanmigtir. Disiplin hiikiimleri kademelendirilmis ve hatalar i¢in uyaridan belge

iptaline kadar uzanan bir yaptirim silsilesi getirilmistir.

Sonug olarak, 2006 Y 6netmeligi, kilavuz kaptanlik meslegini bireysel deneyime dayali
bir uygulama alanindan ¢ikararak, egitim, denetim, saglik, disiplin ve kurum
altyapisini biitiinlestiren modern bir meslek sistemine doniistiirmiistiir. Bu
yonetmelikle birlikte kilavuzluk, uluslararas1 standartlara uygun sekilde,

kurumsallagsmuis, egitim temelli ve risk odakli bir yapiya kavusturulmustur.

10 Subat 2018 tarihli ve 30328 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Gemiadamlar1 ve
Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi”, Tiirkiye’de kilavuz kaptanlik mesleginin mevzuat
yapist icerisinde yeniden diizenlenmesini saglayan 6nemli bir diizenleme olmustur. Bu
yonetmelik ile kilavuz kaptanlik meslegi, onceki donemlerdeki ayri1 diizenleme
yaklagimindan farkli olarak gemiadamlarina iligskin genel mevzuat ¢ergevesi igerisine
dahil edilmis ve boylece meslegin idari ve hukuki statiisii daha biitiinciil bir yap1 iginde
ele alinmistir. Bu yOniiyle diizenleme, 2006 tarihli yonetmelige kiyasla kapsam ve

uygulama yaklagimi bakimindan yeni bir kurumsal ¢er¢eve ortaya koymaktadir.

Yeni diizenleme, kilavuz kaptanlarin hukuki statiisiinii gemiadami sistemi ile uyumlu
hale getirerek ulusal Ol¢ekte ortak standartlarin olusturulmasina katki saglamasi
amaclanmigtir. 2006 tarihli diizenlemede kilavuzluk hizmeti; egitim, staj, sinav ve
teknik donanim esaslar1 bakimindan daha bagimsiz bir mesleki yap1 igerisinde ele
almirken, 2018 yonetmeligi ile bu hiikiimler gemiadamlarma iliskin genel sistem

icerisinde “Altinct Kisim” altinda yeniden yapilandirilmistir. Bu yaklasim, idari
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biitlinliik ve standartlagsma amaci tastyan bir diizenleme niteliginde olmakla birlikte,
farkli pilotaj bolgelerinde zaman i¢inde gelisen uygulama pratiklerinin yeni mevzuat

cergevesi ile yeniden dengelenmesini gerekli kilmistir.

Kilavuz kaptan adaylarinin basvuru sartlar1 bu yonetmelikle 6nemli oOl¢iide
agirlastirilmistir. Adaylarin Tiirk vatandasi olmalari, kamu haklarindan mahrum
bulunmamalar1 ve Tiirk Ceza Kanunu’nun 53. maddesi ile baglantili olarak; riisvet,
irtikap, dolandiricilik, hileli iflas, kagakgilik, zimmet ve benzeri suclardan mahkiim
olmamalar1 gerekmektedir. Ayrica onceki yonetmeliklerde yer almayan bir hiikiim
olarak, uyusturucu ve uyarici madde suglarma iliskin mahk(imiyet veya giivenlik
tedbiri karar1 bulunmamasi sarti getirilmistir. Adaylarin erkek olmalar1 hélinde
askerlikle iligkilerinin bulunmamasi da 6n kosuldur. Bu yo6niiyle 2018 Y 6netmeligi,

meslege kabul siirecinde disipliner ve adli glivenlik filtresini olduk¢a sertlestirmistir.

Egitim ve mesleki yeterlik agisindan da belirgin yenilikler getirilmistir. Kilavuz kaptan
adaylarinin denizcilikle ilgili lisans mezunu olmalar1 ve Uzakyol Kaptani yeterlik
belgesine sahip bulunmalar1 sart1 degistirilmemistir. Bununla birlikte, uygulamada
kilavuzluk hizmetleriyle iligkili gorevlerde bulunanlara kolaylik saglanmistir.
Ornegin, Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) operatorii olarak 60 ay, ya da kilavuzluk
romorkdrlerinde kaptan olarak 36 ay calisan adaylar bu 12 aylik deniz hizmeti sartini
karsilamis sayilmaktadir. Bu hiikiim, liman ve kara tabanli operasyonel deneyimlerin

de kilavuzluk formasyonuna dahil edilmesi bakimindan bir yeniliktir.

Yabanct dil yeterliligi a¢isindan diizenleme ile birlikte gereklilik seviyesinin
yiikseltildigi goriilmektedir. Onceki ydnetmelikte yer alan KPDS 60 puan esigi, 2018
diizenlemesiyle YDS 70 veya esdegeri uluslararasi sinav puani olarak gilincellenmis;
bu degisiklik uluslararasi iletisim kapasitesinin artirilmasini hedefleyen bir yaklasim
olarak degerlendirilmistir. Ayrica adaylardan “diizgiin, akict ve anlagilabilir
konustugunu” belgeleyen saglik raporu talep edilerek iletisim becerileri agik bigimde
yeterlik kriterleri arasina dahil edilmistir. Bununla birlikte, uygulamada bu
diizenlemenin meslegin pratik gereklilikleri agisindan farkli degerlendirmelere konu
oldugu goriilmektedir. Kilavuz kaptanlik faaliyetlerinde agirlikli olarak operasyonel
ve sozlii iletisime dayali Ingilizce kullaniminin &n planda olmasi nedeniyle, bazi sektor
paydaslari tarafindan yonetmelikte ongoriilen dil seviyesinin akademik 6l¢iitlere yakin
bir cer¢evede tanimlandigi ifade edilmektedir. Bu durum, o6zellikle aktif deniz

operasyonlarinda gorev yapan kilavuz kaptanlar agisindan, mesleki iletisim ihtiyaci ile
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Olcme yontemi arasinda kismi bir uyumsuzluk bulundugu yoniinde goriislerin ortaya
cikmasina neden olmustur. Mesleki terminoloji ve operasyonel iletisimi Olgen bir
yabanci dil degerlendirmesinin gerekliligi genel kabul gormekle birlikte, akademik
metin ¢oziimleme agirlikli sinavlarin kilavuzluk hizmetinin giinliik uygulamalarini ne
Olciide yansittig1 tartisma konusu olmustur. Bu nedenle 2018 yonetmeligi ile getirilen
yabanci dil standardi, uluslararasi iletisim hedefi acisindan 6nemli bir adim olarak
goriilmekle beraber, 6lgme yaklasiminin meslegin operasyonel ihtiyaglariyla uyumu
bakimindan literatiirde ve uygulayicilar arasinda farkli degerlendirmelere agik bir

diizenleme niteligi tasitmaktadir.

Staj sistemi de bu yonetmelikle yeniden diizenlenmis ve siire agisindan 6nemli dlgiide
kisaltilmistir. 2006 yilinda en az altt ay ve 90 gemi sarti aranirken, 2018
diizenlemesiyle staj en az {i¢c ay ve en az otuz gemi olarak belirlenmistir. Stajin farklh
tipte ve biiylikliikte gemilerde, gece-giindiiz dengesi gozetilerek yapilmasi zorunlu
kilinmustir. Istanbul ve Canakkale Bogazlar icin ise siire yine ii¢c ay kalmis, ancak
gemi sayisi en az kirk bes olarak belirlenmistir. Bu degisiklik, siireci hizlandirmakta
fakat 2006°daki derinlemesine tecriibe birikimini sinirlamaktadir. Ozellikle Bogaz gibi
karmasik seyir alanlarinda 160-100 gemi stajindan 45 gemiye diisiilmesi, kilavuzluk

pratiginin deneyimsel yoniinii zayiflatan bir gelisme olarak degerlendirilmektedir.

Bu yonetmelikle birlikte staj siirecine iki yeni unsur dahil edilmistir: romorkor egitimi
ve Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) egitimi. Tiim kilavuz kaptan adaylarinin, gérevbasi
egitimleri sirasinda bes giin romorkorlerde ve otuz saat GTH merkezlerinde fiili egitim
almalar1 zorunlu hale getirilmistir. Bu, ¢agdas kilavuzluk anlayisina uygun olarak,
gemi—romorkdr koordinasyonunun ve trafik yoOnetimi bilgisinin artirilmasim

hedefleyen olduk¢a yerinde bir diizenlemedir.

Sinav ve istihdam siire¢leri 2018’de tamamen merkezi bir yapiya baglanmistir. Her y1l
Ocak ayinda Idare tarafindan iilke genelinde ihtiya¢ duyulan kilavuz kaptan sayis1 ilan
edilir. Mart ayinda yapilan merkezi yazili sinavda adaylarin en az 70 puan almalari
gerekir. Bu esigl asanlar sozlii smava c¢agrilir ve yazili-sozlii sinav ortalamalar
almarak basar1 siralamasi olusturulur. Basarili adaylar, Idarenin belirledigi kilavuzluk
teskilatlarinda stajlarina baslatilir. Bu sistem, siirecin objektifligini artirmis ve bolgesel
ayrimciligi ortadan kaldirmistir; ancak bazi uygulayicilar tarafindan, farkli limanlarin
operasyonel 6zellikleri ve bolgesel kilavuzluk pratiklerinin degerlendirme siireclerine

yansitilmasinin sinirh kalabildigi yoniinde goriisler de dile getirilmektedir.
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Yeterlik belgelerinin gegerliligi ve yenilenmesi de acik kurallara baglanmistir. Kilavuz
kaptanlarin iki yilda bir yenileme egitimine katilmalart zorunludur. Bu egitime
katilmayanlarin belgeleri askiya alinir ve yeniden yiirlirliige girmesi i¢in egitime
katilmalar1 gerekir. Ayrica kilavuz kaptanlarin iki yilda bir uzakyol kaptan saglik
raporu almalart ve 65 yasini doldurduklarinda belgelerinin otomatik olarak iptal
edilmesi hiikkme baglanmistir. Yine bes yil araliksiz kilavuzluk yapmayanlarin
belgeleri de gegersiz sayilacaktir. Bu hiikiimler, meslegin aktif icra ve yenilenme

esasina dayali olmasini saglayarak dinamik bir personel yapisini tesvik eder.

Disiplin ve etik diizenlemeler ise bu yonetmelikte daha sistematik bir bicimde ele
almmistir. Kilavuz kaptanlarin meslek i¢i davranislari, Gemiadamlar1 Disiplin
Komisyonu tarafindan degerlendirilecek; komisyonun karariyla ihtar, kinama,
yenileme egitimi, askiya alma veya iptal gibi idari tedbirler uygulanabilecektir. Ayrica
kilavuz kaptanlarin, kilavuzluk ettikleri gemilerde seyir, can, mal veya ¢evre
emniyetini tehdit eden bir durumu gozlemlediklerinde 24 saat iginde liman
baskanligina yazili bildirimde bulunmalar1 zorunlu hale getirilmistir. Bu hiikiim,

meslege proaktif bir emniyet sorumlulugu kazandiran olumlu bir adimdir.

Genel olarak degerlendirildiginde, 2018 tarihli yonetmelik, kilavuzluk sistemini
biitlinciil, standardize ve disipliner bir yapiya tasimistir. Yabanci dil, saglik ve adli sicil
konularinda profesyonellik ¢itasini yiikseltmis, sinav ve belge yenileme siireclerini
objektiflestirmistir. Bununla birlikte, staj siiresi ve uygulama kapsamindaki gemi
sayisina iligkin degisikliklerin, mesleki deneyim kazaniminin niteligi agisindan farkl
degerlendirmelere konu olabildigi ifade edilmektedir. Dolayisiyla bu diizenleme, idari
verimlilik ve mevzuat biitlinliigii acisindan ileri bir adim olsa da, saha deneyimine
dayali1 mesleki karakterin korunmasi bakimindan farkli degerlendirmelere konu olan

bir doniisiim siirecini de beraberinde getirmistir.

29 Agustos 2024 tarihli ve 32647 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Gemiadamlari
ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi”, 2018 tarihli “Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar
Yonetmeligi’nin giincellenmis hali olup, kilavuz kaptanlik meslegini yeniden
yapilandiran 6nemli bir diizenlemedir. Bu yoOnetmelikle birlikte, meslege giris
kosullar1 daha acik tanimlanmis, staj ve gorev basi egitim siiregleri yeniden
sekillendirilmis, ayrica disiplin ve yenileme hiikiimleri ¢agdaslastiriimistir. En belirgin
fark, kilavuz kaptan yetistirme siirecinin “Ulusal Deniz Emniyeti Bagkanligi” catisi

altina alinarak kurumsal bir egitim yapisina kavusturulmasidir. Boylelikle kilavuzluk
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egitimi, arttk yalnizca kilavuzluk teskilatlarinin inisiyatifinde degil, merkezi bir

denetim ve miifredat yapisi altinda yiirtitiilmektedir.

Kilavuz kaptan adaylarinin basvuru kosullari, 2024 diizenlemesinde hem nitelik hem
de disiplin yoniinden daha ayrintili bigimde tanimlanmistir. Adaylarm, Idare
tarafindan yetkilendirilmis denizcilik fakiiltelerinden lisans mezunu olmalar1 ve
Uzakyol Kaptani yeterlik belgesine sahip bulunmalar1 gerekmektedir. Ayrica, bu
belgeyle en az on iki ay siireyle 500 GT {izeri gemilerde kaptanlik yaptiklarini
belgelemeleri zorunludur. 2018 yonetmeliginde bu kosul, “deniz hizmeti” olarak
tanimlanmis, tonaj sinirlandirilmasi belirtilmemis ve bazi alternatiflerle (6rnegin Gemi
Trafik Hizmetleri’'nde 60 ay veya romorkdrlerde 36 ay) karsilanabiliyordu. Ancak
2024 yonetmeliginde bu esneklik tamamen kaldirilmistir; deniz hizmeti yalnizca fiilen

gemi kaptanligi yaparak elde edilebilir hale getirilmistir.

Yabanci dil yeterliligi sarti da korunmus, 2018’deki gibi YDS veya esdegeri
simnavlardan en az 70 puan alinmasi zorunlu tutulmustur. Ancak bu kez agik¢a, soz
konusu smavin ulusal veya uluslararasi smav tiirlerinden biri olmasi gerektigi
belirtilmis ve yetkili kurumlar sinirlandirilmistir. Bunun yani sira adaylarin “diizgiin,
akicit ve anlasilir konustugunu” belgeleyen hastane raporu sarti da korunmustur.
Boylelikle hem yabanci dilde iletisim hem de ana dilde akicilik, meslege kabulde asli

birer 6l¢iit olmaya devam etmektedir.

2018 diizenlemesinde oldugu gibi, adaylar icin sinav siireci merkezi olarak Idare
(Ulastirma ve Altyapt Bakanligl) tarafindan yiirtitiilmektedir. Ancak 2024
ydnetmeligi, sinav siirecini daha kurumsal hale getirmistir. Artik idare, her yilm ilk ii¢
ayinda kilavuz kaptan ihtiyacini ilan eder ve bagvurulari liman bagskanliklar1 izerinden
alir. Yazili veya cevrimici yapilan sinavda adaylarin en az 70 puan almalar1 gerekir;
bu puam alanlar s6zlii sinava ¢agrilir. Yazili ve sozlii sinav ortalamasi esas alinarak
olusturulan basari siralamasinda basarili olan adaylar, 2018’deki uygulamadan farkl

olarak dogrudan “Ulusal Deniz Emniyeti Baskanligi”’nda temel kilavuz kaptanlik

egitimine alinir.

Yeni yonetmelikte staj ve gorev basi egitim siireleri agik bigimde tanimlanmistir. Aday
kilavuz kaptan olmak isteyenler, en az 30 gemide ve en az 30 giin siireyle, farkli tonaj
ve tipte gemilerde, yetkilendirilmis bir kilavuz kaptan nezaretinde staj yapmak

zorundadir. 2018 yonetmeliginde bu siire en az 3 ay ve 30 gemi olarak belirlenmisti;
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dolayisiyla siire agisindan esneklik getirilmis, ancak “fasilasiz ve farkli gemi

tiplerinde” olma zorunlulugu korunmustur.

Liman Kilavuz Kaptanlig1 i¢cin gorev basi egitim siiresi en az 4 ay olup, 45 gemiden
az olmamak sartiyla tamamlanmalidir. Gemilerin en az %70’inin yanasma manevrasi
icermesi zorunludur. 2018’deki diizenlemede de 45 gemi sart1 vardi, ancak yanasma

manevrasi orani ilk kez bu yonetmelikte agik¢a tanimlanmustir.

Bogaz Kilavuz Kaptanlig1 icin staj ve gorev bast egitimi daha uzun tutulmustur.
Adaylar en az 5 ay siirede ve 75 gemiden az olmamak kosuluyla egitimlerini
tamamlamak zorundadir. Stajin1 bogaz disinda yapanlar i¢in bu say1 60 gemi olarak
belirlenmistir. 2018’de bu sayr Bogazlar icin 45 gemiydi; dolayisiyla 2024
diizenlemesi, Bogazlar’daki yiiksek risk ve karmasik trafik kosullarini dikkate alarak

deneyim gereksinimini artirmistir.

Ayrica tiim stajyerlerin, gérev basi egitimleri sirasinda 5 giin romorkor egitimi ve 30
saat Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) egitimi almalar1 zorunlulugu aynen korunmustur.
Bu, modern pilotajin en 6nemli bilesenlerinden olan gemi—rémorkdr koordinasyonu

ve GTH iletisimini pekistiren olumlu bir uygulamadir.

Yenileme siiregleri, 2018 yonetmeligine kiyasla daha sistematik hale getirilmistir.
Liman ve Bogaz kilavuz kaptanlar1 en az iki yilda bir, aday kilavuz kaptanlar ise en az
bes yilda bir yenileme egitimine katilmak zorundadir. Bu egitimler Ulusal Deniz
Emniyeti Bagkanlig1 tarafindan diizenlenir. Yenileme egitimine katilmayanlarin
yeterlik belgeleri askiya alinir ve ancak egitimi tamamladiklarinda yeniden yiiriirliige

girer.

Yonetmelikte ilk kez asgari kilavuzlama faaliyet sart1 getirilmistir: bes yillik siire
icinde en az 15 gemi kilavuzlamamis kilavuz kaptanlarin belgeleri gegici olarak askiya

aliir. Bu hiikiim, mesleki dinamizmi korumay1 amaclayan énemli bir yeniliktir.

Ayrica 2024 yonetmeligiyle ilk kez emniyet donatimi kullanimi ayrintili bigimde
tanimlanmistir. Kilavuz kaptanlarin kaymaz tabanli, 1siya ve petrol tiirevlerine
dayanikli ayakkabi, su gecirmez eldiven, en az 150 N kaldirma giicline sahip, otomatik
sisebilen SOLAS onayli can yelegi giymeleri zorunlu hale getirilmistir. Bu ayrinti,
2018’de cikarilmis olan ancak uygulamada biiyiik 6nem tasiyan bir gilivenlik

boslugunu kapatmastir.
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2018 tarihli “Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi’nde, bir kilavuz
kaptanin gorev yaptig1 bolge disindaki baska bir hizmet sahasinda ¢alisabilmesi i¢in
ek bir gorev basi egitim zorunlulugu 6ngoriilmiistii. Bu diizenlemeye gore, mevcut bir
genel kilavuzluk yeterlik belgesine sahip kilavuz kaptan, baska bir kilavuzluk
sahasinda gorev alacaksa, en az ii¢ ay siireyle ve otuz gemiden az olmamak {lizere gorev
bas1 egitim yapmakla yiikiimliiydii. Bununla birlikte, daha once herhangi bir kilavuz
kaptan yeterligine sahip kisilerin, aynt maddede belirtilen esaslar dogrultusunda on bes
gemiyi bir ay i¢inde kilavuzlamalar1 hélinde gorev basi egitimini tamamlamis
sayilmalar1 miimkiindii. Ancak 29 Agustos 2024 tarihli yeni yonetmelikle birlikte bu
esneklik biiylik ol¢iide kaldirilmis, kilavuz kaptanlarin farkli bir hizmet sahasina
gecisinde uygulanacak egitim sart1 daha kati bir bigimde yeniden diizenlenmistir. 2024
yonetmeliginin 68’inci maddesinin sekizinci fikrasi uyarinca, artik liman veya bogaz
kilavuz kaptani yeterligine sahip olanlar, baska bir hizmet sahasinda gorev
yapacaklarsa, bu yeni sahada en az iki ay siireyle ve otuz gemiden az olmamak
kosuluyla gorev basi egitimlerini tamamlamak zorundadir. Egitim, yalnizca
yetkilendirilmis bir kilavuz kaptan nezaretinde gerceklestirilebilir ve ilave hizmet
sahas1 igin yeterlik belgesi, ancak bu siirecin tamamlanmasmnim ardindan Idare
tarafindan verilir. Dolayisiyla 2018 yonetmeliginde daha kisa siireli ve gemi sayisina
dayali bir hizmet Oncesi egitim mevcutken, 2024 ydnetmeligi bu siireci
standartlastirilmig, siire ve gemi sayist bakimindan daha siki bir forma
doniistiirmiistiir. Bu durum, kilavuz kaptanlarin boélge degisiminde idari onaya bagli,
denetimli ve sahaya 0zgii bir egitim siirecinden ge¢cmeden goreve baglamalarini
engelleyen bir yapi olusturarak, seyir emniyetini artirict ancak idari hareketliligi

kisitlayict bir etki yaratmugtir.
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3. YONTEM

3.1 Yontemsel Yaklasimin Genel Cercevesi

Kilavuzluk hizmetlerinde emniyetin, operasyonel verimliligin ve insan faktoriine bagh
risklerin azaltilmasinin en 6nemli yolu, dogru kilavuz kaptan—gemi eslesmesinin
sistematik bicimde modellenmesidir. Gemi, g¢evresel kosullar ve kilavuz kaptan
nitelikleri gibi ¢ok sayida degiskenin ayni anda etkili oldugu bu siire¢, dogas1 geregi
cok kriterli bir karar verme problemi niteligi tagimaktadir. Bu nedenle, optimal
kilavuzlama planlamasinin saglanabilmesi i¢in yalnizca nicel degil, nitel parametreleri
de dikkate alan hibrit bir modelleme yaklasimi gereklidir. AHP ve VIKOR gibi ¢ok
kriterli karar verme yontemlerinin bir arada kullanildig1 hibrit modeller, hem kriter
agirliklarinin analitik olarak belirlenmesine hem de alternatifler arasinda uzlasi temelli
bir optimizasyonun yapilmasma imkan tanimaktadir. Bu yaklasim, karar siirecini
yalnizca deneyim temelli olmaktan ¢ikararak objektif, tekrarlanabilir ve dlgiilebilir bir
yapiya dontistiiriir. Dolayisiyla, kilavuz kaptan atamalarinin bu tiir hibrit optimizasyon
modelleriyle desteklenmesi, hem kilavuzluk hizmet kalitesinin yilikselmesini hem de
seyir emniyeti, ¢evre giivenligi ve operasyonel siirdiiriilebilirligin biitlinciil bigimde

tyilestirilmesini saglar.

Bu c¢alismada, kilavuz kaptan—gemi eslesmelerinde en wuygun atamayi
gerceklestirebilmek amaciyla Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) ve VIKOR
yontemlerinden olusan hibrit bir modelleme yaklasimi benimsenmistir. AHP yontemi,
karar siirecinde yer alan kriterlerin goreli 6nem derecelerinin tutarli bigimde
belirlenmesine olanak tanirken, VIKOR yodntemi bu agirliklar kullanarak alternatifler
arasinda uzlasi temelli bir optimizasyon yapmay1 miimkiin kilar. Boylelikle, subjektif
uzman yargilarina dayali agirliklandirma siireci, analitik bir ¢gerceveye oturtulmakta;
farkl kriterler arasindaki ¢atigmalar dengelenerek optimal ¢coziime en yakin alternatif
belirlenmektedir. Bu hibrit yap1, hem kriter agirliklandirmasinda dogruluk ve tutarlilik
saglar hem de sonugta elde edilen optimizasyonun gercek operasyonel kosullarla

uyumunu artirir. Bu yoniiyle AHP-VIKOR birlesimi, kilavuzlama siirecinde karar
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kalitesini yiikseltmek, belirsizlikleri azaltmak ve en giivenli, en verimli kilavuzluk

eslesmesini saglamak i¢in uygun ve giiglii bir yontem olarak degerlendirilmistir.

3.2 Veri Kaynaklari ve Kriterlerin Belirlenmesi

Bu c¢alismada, kilavuz kaptan—gemi eslesmesine yonelik karar modelinin
olusturulmasinda kullanilan veriler, birincil ve ikincil kaynaklardan elde edilmistir.
Kilavuz kaptan—gemi eslesmesinde dikkate alinan kriterler, uzun yillar sahada gorev
yapmis kilavuz kaptanlarin mesleki deneyimlerinden ve arastirmacinin mesleki
birikiminden yararlanilarak olusturulmustur. Arastirmaci, ¢alismanin yiirtitildigi
stirecte farkli kilavuzluk boélgelerinde gorev yapan, cesitli tonaj ve operasyon
kosullarinda deneyim kazanmis tecriibeli kilavuz kaptanlarla birebir iletisim halinde
bulunmustur. Bu kisilerle yapilan mesleki goriismeler, kilavuzlama operasyonlarinin
dinamiklerini anlamak ve gercek sahada karar siireclerini etkileyen faktorleri ortaya
koymak agisindan belirleyici olmustur. Goriismeler sirasinda, kilavuz kaptanlarin
planlama siirecinde hangi kriterleri Oncelikli olarak degerlendirdikleri, hangi
kosullarin manevra riskini artirdig1 ve hangi faktorlerin eslesme kalitesini belirledigi
ayrintili bicimde analiz edilmistir.Bu goriismeler sirasinda edinilen saha bilgileri,
literatiir bulgular1 ile birlikte degerlendirilerek, ¢alismada kullanilacak kriter seti

olusturulmustur.

Kriterler Cizelge 3.1°de verildigi lizere iki ana grupta toplanmistir: Gemiye ait kriterler
ve kilavuz kaptana ait kriterler. Gemiye ait kriterler arasinda draft, boy, tonaj, riizgar
alani, geminin yedeklenme durumu, gemi personelinin operasyonel yeterliligi ve pilot
carmih1 yiiksekligi gibi unsurlar yer almaktadir. Bu faktorler, geminin manevra
kabiliyetini ve pilotaj risk diizeyini dogrudan etkileyen teknik degiskenlerdir. Buna
karsilik, cevresel etkiler (Akinti, riizgar, yerel trafik yogunlugu, iskele cevresi
sigliklar, komsu iskelenin durumu) operasyonun digsal risk faktorlerini
belirlemektedir. Bu nedenle, s6z konusu kriterler kilavuzluk planlamasinda gemiyle

ilgili risk diizeyinin nicel olarak degerlendirilmesini saglamaktadir.
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Cizelge 3.1 : Kilavuzlama planlamasi yapilirken g6z oniinde bulundurulan kriterler.

Gemiye Ait Kriterler Draft
Boy
Tonaj
Riizgar alam
Yedeklenmis olup olmama durumu
Gemi personelinin operasyonel yetkinligi
Pilot carmihi yiiksekligi (Borda yiiksekligi 5 m ile 9 m
arasi olan gemiler.)
Cevresel Etkiler Akint1
Ruzgar
Yerel trafik
Iskele cevresinde siglik olup olmama durumu
Komsu iskelelerde gemi olup olmadigi

Kilavuz kaptana ait kriterler ise (Cizelge 3.2) insan faktoriinii esas almaktadir. Kilavuz
kaptanin liman veya etap/bogaz kilavuzlugu tecriibesi, bolge hakimiyeti, son dinlenme
siiresi, kaptanlik gecmisi, bedensel uygunluk durumu (&rnegin VKI ve kronik
hastaliklar) ve kisisel 6zellikleri (ekip uyumu, stres toleransi, iletisim becerisi vb.)
degerlendirme siirecine dahil edilmistir. Bu faktorlerin se¢iminde, dogrudan saha
deneyimlerinden ve mesleki gdzlemlerden yararlanilmistir.  Kriterlerin
belirlenmesinde temel c¢ikis noktasi, kilavuz kaptanlarin giinliik operasyonlarda
karsilastiklar1 uyum—uyumsuzluk durumlari, insan etkilesimi, zorlu meteorolojik
kosullar, personel iletisim sorunlar1t ve ge¢miste yasanmis kilavuz kaptanlarin
hayatlarim1 kaybettigi ya da yaralandiklar1 deniz kazalar1 olmustur. Kriter setinin
olusturulmasinda Onerilerine bagvurulan tecriibeli kilavuz kaptanlarin uzun yillara
dayanan mesleki deneyimi sayesinde bu olaylara dogrudan tamiklik etmis veya
arastirmacinin  meslektaslarinin aktardigi gercek vakalardan yararlanmistir. Bu
nedenle ¢alismada kullanilan faktorler, yalnizca teorik varsayimlara degil, sahada

yasanan somut olaylarin analizine ve kolektif mesleki hafizaya dayanmaktadir.

Bu yaklasim, kilavuz kaptanlik mesleginin dogas1 geregi yiiksek riskli ve cok
degiskenli bir karar ortaminda yiiriitilmesinden kaynaklanmaktadir. Her liman, her
gemi ve her manevra kendine 6zgii kosullara sahiptir; bu nedenle pilotaj siirecinde
etkinligi belirleyen faktorlerin ancak deneyimle edinilmis pratik bilgiler iizerinden
tanimlanmast miimkiindiir. Bu baglamda, kriterlerin belirlenmesinde “ideal durum”
kavrami yerine, ger¢ek operasyonel davranig Oriintiilerinin analizi esas alimustir.

Boylece, modelde yer alan degiskenler, kilavuz kaptanlarin fiill uygulamalarda
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yasadig1 giicliikleri, hata kaynaklarini ve basarty1 artiran unsurlar1 yansitan deneyim

temelli degiskenler haline getirilmistir.

Cizelge 3.2 : Kilavuz kaptana ait kriterler.

Kilavuz kaptana ait Kilavuz kaptanin genel liman kilavuzluk tecriibe siiresi
kriterler Kilavuz kaptanin etap/bogaz liman kilavuzluk tecriibe
stiresi

Kilavuz kaptanin hizmet verdigi liman bolgesindeki
tecriibesi siiresi

Kilavuz kaptanin kilavuzlanmasi planlanan gemiye
¢tkmadan onceki dinlenme stiresi

Kilavuz kaptanin mesleki kariyerinde kaptanlik hizmet
stiresi

Kilavuz kaptanin kisilik 6zellikleri (Ekip insam
olabilme, anlayishlik...vb.)

Kilavuz kaptanin bedensel uygun olma durumu. (VKI,
kronik hastalik gibi.)

Kriter setinin son hali, hibrit modelde (AHP—VIKOR) kullanilmak iizere olusturulan
bir anket formu araciligiyla bas kilavuz kaptanlara uygulanmistir. Bas kilavuz
kaptanlarin se¢ilmesinde, uzun yillara dayanan kilavuz kaptanlik tecriibesine, liman
otoritesiyle yiiriittiikleri koordinasyon gorevlerine ve kilavuz kaptan—gemi eslestirme
stireclerindeki karar verici konumlarina sahip olmalar1 temel 6l¢iit olarak alinmistir.
Boylelikle, yalnizca saha deneyimine degil, ayn1 zamanda idari ve operasyonel
sorumluluklara sahip olan uzmanlardan bilingli ve deneyim temelli yargilar elde

edilmistir.

Ayrica, bu anket uygulamasi icin Istanbul Teknik Universitesi Sosyal ve Beseri
Bilimler insan Arastirmalar1 Etik Kurulu’ndan (Onay No: 448) etik kurul onayi
alinmis ve katilimeilarin kimlikleri gizli tutularak, goniilliiliik esasina dayali bir veri
toplama silireci yiirltiilmiistiir. Anketin yalmizca bas kilavuz kaptanlarla
gerceklestirilmesinin nedeni, kilavuz kaptan—gemi eslestirmesinde nihai kararn bu
kisiler tarafindan verilmesi ve dolayistyla modelin giivenilirliginin en yiiksek diizeyde
saglanmak istenmesidir. Baska bir deyisle, yalnizca tecriibeli bir kilavuz kaptan olmak
yeterli goriilmemis; ayn1 zamanda planlama ve atama siire¢lerinde dogrudan yetkili

konumda bulunmak, katilim i¢in 6n kosul olarak belirlenmistir.

Anket caligmasi, alt1 farkli pilotaj bolgesinde gorev yapan bas kilavuz kaptanlarla
ylriitiilmistir. Bu bolgeler, farkli hidrografik ve operasyonel kosullara sahip

olduklarindan, elde edilen veriler Tiirkiye’nin genel kilavuzluk uygulamalarini temsil
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eder niteliktedir. Bdylece, olusturulan modelin yalnizca belirli bir limana 6zgii
kalmay1p, farkli cografi ve operasyonel kosullarda gecerli olabilecek bir genelleme
giicii kazanmas1 amaglanmistir. Ayn1 yontem, farkli limanlarda da kullanilabilir
niteliktedir. Bunun icin, modelin baska bir bdlgede uygulanmasi durumunda ilgili
limandaki kilavuz kaptanlarin yukarida belirtilen ozelliklerinin ayni sistematikle
modele girdi olarak tanimlanmas1 gerekmektedir. Boylelikle, gelistirilen hibrit model,
farkli kilavuzluk bolgelerinin insan kaynagi profiline ve operasyonel kosullarina gore

uyarlanabilir esnek bir yapiya kavusmustur.

3.3 Analitik Hiyerasi Siireci (AHP) ile Kriter Agirhklarinin Belirlenmesi

Kiriter seti belirlendikten sonra, Tiirkiye’de yaygin olarak kilavuzluk hizmeti verilen
bes farkli gemi tipi secilmis ve her gemi tipi i¢in ilgili kriterlerin 6nem derecelerini
belirlemek amaciyla anket uygulanmistir. Her gemi tipi, yapisal 6zellikleri, manevra
dinamikleri ve risk profili a¢isindan farklilik gosterdiginden, bas kilavuz kaptanlardan
her bir gemi tipi icin kriterleri ayr1 ayr1 degerlendirmeleri istenmistir. Bu
degerlendirme siirecinde katilimcilar, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yaklasimina

uygun bigimde her bir kriterin 6nemini 1-9 dlgeginde puanlamistir.

Ayrica, en uygun kilavuz kaptan—gemi eslesmesini belirlemek amaciyla, 6rnek bir
limanda vardiya esasina gore gorev yapan kilavuz kaptanlarin bireysel nitelikleri
modele dahil edilmistir. Bu kapsamda, her kilavuz kaptanin genel kilavuzluk deneyim
stiresi, liman 6zelindeki hizmet yili, 6nceki kaptanlik tecriibesi, son dinlenme siiresi
ve bedensel uygunluk durumu gibi degiskenleri kaydedilmistir. Bu veriler, modelin
karar verme asamasinda kriterlerle iliskilendirilerek, hangi kilavuz kaptanin belirli bir

gemi i¢in en uygun aday oldugunu belirlemeye olanak saglamistir.

Yontem, kriterlerin goreli onem derecelerini belirlemek amaciyla Analitik Hiyerarsi
Siireci (AHP) yonteminin entegrasyonu ile gelistirilmistir. Bu yontem, her bir kriterin
goreceli dnemini nicel olarak belirlemek i¢in kullanilmistir. Benzer uygulamalara, San
Cristobal (2011) tarafindan Ispanya’daki yenilenebilir enerji projelerinin secimi
caligmasinda; Biiylikozkan ve Gorener (2015) tarafindan etkin {iriin gelistirme icin
uygun is ortaginin se¢imi ve degerlendirilmesinde; Lihong, Yanping ve Zhiwei (2008)
tarafindan Cin’de termik santraller icin komiir tedarikgisi se¢imi caligmalarinda
rastlanmaktadir. Ayrica Lai (2023) c¢alismasinda havaalani isletme performansinin

degerlendirilmesinde VIKOR yo6nteminden yararlanmistir.

57



Analitik Hiyerarsi Siireci’nde (AHP), 1-9 olgegi kullanilarak kriterlerin goreli
onemini belirlemek amaciyla Anxn boyutunda bir karsilagtirma matrisi olusturulur
(Saaty, 1990). Eger “n” adet kriter varsa, her bir “i” kriteri 4" kriteriyle

[13%4]

kriterinin

[13%4]
1

karsilastirilarak kare bi¢giminde bir matris elde edilir. Burada ajj,
kriterine gére 6onem derecesini ifade eder. Matriste aj=1 oldugunda i =j anlamina gelir,

ve aji=1/ajj esitligi saglanir.

Kriter agirliklarini ifade eden W = [W1, Wa, ..., W, ] vektoriiniin hesaplanabilmesi i¢gin
oncelikle normallestirilmis bir matris olusturulur. Bunun i¢in her siitundaki A
degerlerin toplami alimir ve ilgili siitundaki her bir A; elemani, siitun toplamina
boliiniir. Bu islem sonucunda elde edilen matris, Amorm) normallestirilmis matris olarak
adlandirilir. Kriterlerin agirliklari, bu normallestirilmis matrisin her bir satirindaki

degerlerin aritmetik ortalamasi alinarak elde edilir (San Cristobal, 2011).

Bu siire¢ sonucunda, her bir kriterin karar verme siirecine katkisini temsil eden agirlik
katsayilar1 belirlenir ve bu katsayilar VIKOR yontemine aktarilir. Boylelikle, model
hem nicel tutarlili@i yliksek hem de karar vericilerin 6znel degerlendirmelerini

sistematik bigimde yansitan hibrit bir yapiya kavusur.

3.4 VIKOR Yontemi ile Alternatiflerin Belirlenmesi

VIKOR kisaltmasi, Sirpga “Vise Kriterijumska Optimizacija | Kompromisno Resenje”
ifadesinin bas harflerinden olusmakta olup, Tiirk¢e’ye “Cok Kriterli Optimizasyon ve
Uzlast Coziimii” olarak ¢evrilmektedir. Bu yontem, farkli kriterler altinda
degerlendirilen bir dizi alternatif arasindan en uygun olan1 segmeyi amaglamaktadir.
VIKOR yonteminin temel amaci, birden fazla kriterin aym1 anda dikkate alindig
durumlarda en iy1 performans: sergileyen alternatifin belirlenmesidir. Bu baglamda
VIKOR, karar vericiye yalnizca en 1yi sonucu degil, ayn1 zamanda kriterler arasinda

dengeli bir uzlas1 saglayan ¢6ziimii onermektedir (Opricovic, 1998).

VIKOR yontemi, karmasik ve ¢ok kriterli karar verme problemlerinin ¢dziimiinde
kullanilan bir optimizasyon teknigidir. Farkli ve ¢ogu zaman birbiriyle ¢elisen kriterler
arasinda denge kurarak, karar vericiye uzlastya dayali bir segim imkani sunar. Y ontem,
ozellikle miihendislik, enerji yonetimi, ulagtirma, ¢evre planlamasi ve risk analizi gibi

cok boyutlu karar alanlarinda yaygin bigimde kullanilmaktadir.

VIKOR yo6nteminin temel adimlar1 asagida 6zetlenmistir (Perdana & Budiman, 2021):
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Adim 1: Karar matrisinin olusturulmasi (Decision Matrix)

[lk adimda, alternatiflerin ve kriterlerin yer aldig1 bir karar matrisi olusturulur. Bu

matris, her alternatifin her bir kritere gére performans degerlerini igerir.

Adim 2: Normallestirilmis karar matrisinin belirlenmesi (Normalized Decision

Matrix)

Alternatifler arasindaki kriter 6l¢eklerinin farkli olmasi nedeniyle, karsilastirilabilirligi
saglamak i¢in karar matrisi normallestirilir. Bu asamada tiim kriter degerleri, ayn

Olcek tizerinde (6rnegin 0—1 araliginda) yeniden diizenlenir.

I
fi=—2— i=12,.mj=12,..n (3.1)

> )

Adim 3: Fayda Olgiisii (S) ve Pismanlik Olciisiiniin (R) Hesaplanmas:

VIKOR ydnteminin {i¢lincii adiminda, her bir alternatifin genel performansin1 ve en
olumsuz kritere gore pismanlik diizeyini 6lgmek amaciyla iki temel gosterge

hesaplanir: Fayda Olgiisii (S) ve Pismanlik Olgiisii (R).

Fayda Olgiisii (S;), her bir alternatifin tiim kriterler bazinda toplam performansini
temsil eder. Bu deger, alternatifin genel olarak ne kadar iyi oldugunu gosterir. Fayda

yonlii kriterler i¢in (yani degeri arttikca tercih edilir olan kriterler) hesaplama su

(flj - (fu)
; max 3 2
Z " [(fu max (flf)mm ( )

Fayda yonlii olmayan kriterler i¢in (yani degeri arttikca tercih edilir olmayan kriterler)

(fy) = (fy)
min 3.3
Z [(fU max (fU )mm )

Pismanlik Olgiisii (R;) ise, alternatifin en kotii oldugu kriterdeki performans farkini

sekilde yapilir:

hesaplama su sekilde yapilir:

dikkate alir. Bu 6lcii, karar vericinin “tek bir kriterde en kotii durumda olma” riskini

gosterir. Pismanlik degeri fayda yonlii olan kriterler icin su sekilde hesaplanir:
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(fii) 0 = (Fif)
(fij)max - (fij)min

Pigsmanlik degeri fayda yonlii olmayan kriterler icin ise su sekilde hesaplanir:

(fU) - (fij)min }
(fij)max - (fij)min

R; = Maximum of {Wl- } i=12,..,n (3.4)

R; = Maximum of {Wl- [ i=12,..,n (3.5)

Adim 4: Q; degerinin hesaplanmasi.

V degeri genellikle 0,5 olarak alinir; ancak v degeri O ile 1 arasinda herhangi bir deger
olabilir. VIKOR yonteminde kullanilan v parametresi, karar vericinin uzlagmaci
(compromise) ¢oziim arayisindaki egilimini belirler. V degerinin 0,5 olarak secimi,
karar vericinin ne sadece ortalamaya ne de sadece en kotii duruma odaklandigi,
dengeleyici ve uzlagmaci bir yaklagimi temsil eder. Yani VIKOR’un temeli olan

"uzlagma ¢6ziimii" yaklasimina en uygun parametre se¢imidir.

Si - (Si)min Ri - (Ri)min
(Si)max w (Si)minl K (1 - V) I(Ri)max - (Ri)min

Qi=v l (3.6)

Adim 5: Alternatiflerin siralanmasi.

En kii¢iik Q; degerine sahip alternatif, en iyi ¢oziim olarak kabul edilir ve en yiiksek

sirada yer alir (Abdul, Wenqi & Tanveer, 2022).

3.5 AHP-VIKOR Hibrit Yontemin Uygulanmasi

Bu calismada, kilavuz kaptan—gemi eslestirmesinde ¢ok kriterli karar verme siirecini
optimize edebilmek amaciyla Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) ve VIKOR
yontemlerinin biitlinlesik kullanildig1 bir hibrit model uygulanmistir. AHP yontemi,
karar probleminde yer alan kriterlerin goreli onem agirliklarinin belirlenmesinde
kullanilmis; bu sayede her bir kriterin karar siirecindeki etkisi sayisal bicimde ifade
edilmistir. VIKOR yo6ntemi ise, AHP’den elde edilen agirliklarin kullanilmasiyla,
farkli alternatifler arasinda kompromis (uzlasiya dayali) en uygun ¢oziimii belirlemek

iizere uygulanmistir.

Hibrit modelin ilk agamasinda, bas kilavuz kaptanlarla yapilan anket caligmasindan
elde edilen ikili karsilagtirma verileri kullanilarak AHP yontemiyle kriter agirliklar:
hesaplanmistir. Bu adimda, her bir kriterin karar siirecine katkis1 1-9 6lgegi iizerinden

degerlendirilmis ve Saaty (1990) tarafindan onerilen yonteme gore tutarlilik oram
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kontrol edilmistir. Tutarliligi %10’un altinda olan matrisler gecerli kabul edilmistir.
Boylece, karar vericilerin 6znel degerlendirmeleri sistematik bicimde sayisal

agirliklara doniistiirilmiistiir.

Ikinci asamada, AHP yontemiyle elde edilen bu agirliklar, VIKOR analizinde
kullanilmak iizere karar matrisine aktarilmistir. VIKOR yontemi, fayda yonli
(beneficial) ve maliyet yonlii (non-beneficial) kriterler i¢in normalize edilmis
performans degerlerini dikkate alarak her alternatif i¢in fayda olgiisii (Si), pismanlik
Olciisti (Ri) ve kompromis endeksi (Qi) degerlerini hesaplamaktadir. Bu gostergeler,
her bir alternatifin tiim kriterlerdeki toplam basarimin1t ve en kotii kriterdeki

performans farkini temsil eder.

Son agamada, elde edilen Q; degerleri kiiclikten biiylige dogru siralanmis ve en diisiik
Qi degerine sahip alternatif, kilavuz kaptan ile gemi eslesmesinde en uygun ¢6ziim
olarak belirlenmistir. Bu hibrit model, AHP nin 6znel degerlendirmelere dayali kriter
agirliklandirma giliciiyle VIKOR’un ¢ok kriterli optimizasyon kapasitesini
birlestirerek, deneyim temelli fakat sistematik bir karar verme yapisi olusturmustur.
Boylece, kilavuz kaptan planlamalarinda hem nicel hem nitel veriler biitiinciil bir

yaklasimla degerlendirilmistir.
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4. BULGULAR

Bu boliimde, arastirmanin saha c¢alismasindan elde edilen verilerin istatistiksel
analizleri ve hibrit model (AHP—VIKOR) sonug¢lar1 sunulmaktadir. Bulgular, kilavuz
kaptanlarin farkli gemi tiplerine iliskin degerlendirmeleri, kriterlerin goreli 6nem
agirliklart ve modelleme sonucu ortaya cikan en uygun kilavuz kaptan—gemi
eslesmeleri cergevesinde sistematik olarak ele alinmistir. Oncelikle anket ¢alismasina
katilan bas kilavuz kaptanlarin demografik ve mesleki ozellikleri tanimlanmis;
ardindan gemi tipleri ve kriterler arasindaki farkliliklar tek yonlii ANOVA testiyle
analiz edilmistir. Sonraki agsamalarda Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemiyle elde
edilen kriter agirliklari, VIKOR analizine aktarilmis ve bdylece farkli gemi tipleri i¢in
optimal eslesme kombinasyonlar1 belirlenmistir. Bu boliimde elde edilen sonuglar,
hem istatistiksel tutarlilik hem de saha gecerliligi acisindan degerlendirilmis; mevcut

pilotaj uygulamalariyla olan uyum diizeyleri ayrintili bigimde tartisilmistir.

4.1 Katthmcilarin Ozellikleri

Bu arastirmada, hibrit AHP-VIKOR modelinin gecerliligini ve sahadaki
uygulanabilirligini saglamak amaciyla, anket ¢calismasi yalnizca bas kilavuz kaptanlar
ile gerceklestirilmistir. Bu tercih, kilavuz kaptan—gemi eslestirmelerinde nihai karar
yetkisine sahip kisilerin goriislerinin alinmasini hedeflemekte; bdylece modelin
dogrudan karar vericilerin bakis acisin1 yansitmasi ve giivenilirliginin en iist diizeyde

saglanmas1 amaclanmaktadir.

Katilimcilarin se¢iminde yalnizca uzun yillara dayanan mesleki kidem degil, aym
zamanda planlama ve atama stire¢lerinde aktif sorumluluk iistlenme 6l¢iitii de dikkate
alimmistir. Dolayisiyla, ¢calismaya dahil edilen bas kilavuz kaptanlar, gérev yaptiklar
bolgelerde operasyonel kararlarin fiilen sorumlulugunu tasiyan, liman otoritesi ve

kilavuzluk teskilatiyla koordineli bi¢imde ¢alisan uzmanlardan olusmaktadir.

Ayrica, katilimeilar arasinda yalnizca sahadaki operasyonel gorevlerde yer alan kisiler
degil, ayn1 zamanda idarenin diizenleme siireclerinde goriislerine basvurulan ve sivil

toplum kuruluslarinda (STK) aktif olarak gorev almis deneyimli kilavuz kaptanlar da
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bulunmaktadir. Bu sayede ¢alisma, yalnizca operasyonel uygulamalar1 degil, ayni
zamanda kilavuzluk mesleginin politik, kurumsal ve diizenleyici boyutlarini da temsil

eden bir 6rneklemle yuriitiilmiistiir.

Bu yaklasim, aragtirma sonuglarinin hem teorik gecerliligini gii¢clendirmekte, hem de
Tirkiye’deki kilavuzluk hizmetlerinin mevcut yapisini ve karar alma dinamiklerini

biitlinciil bir bigimde yansitmasini saglamaktadir.

Katilimcilarin yas ortalamasi 60,6 olarak hesaplanmis; bu durum, Tiirkiye’de aktif
gorevde bulunan bas kilavuz kaptanlarin 6nemli bir kisminin meslekte uzun yillara
dayanan deneyime sahip oldugunu gostermektedir. Sekil 4.1°de katilimcilarin yas

dagilimi, Sekil 4.2°de toplam kilavuzluk hizmet siireleri sunulmaktadir.

m 50-54 m55-59 = 60-64 wm65ve Usti

Sekil 4.1 : Katilimcilarin yas dagilima.

-

m10-14yil w15-19yil = 20-24yil  m25yilve Ustl

Sekil 4.2 : Katilimcilarin kilavuzluk hizmet siireleri.
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Sekil 4.3 te ise katilimcilarin viicut kitle indeksi (VKI) degerleri sunulmaktadir. VKI
degerlerinin analiz edilmesi, fiziksel uygunluk durumunun kilavuz kaptan performansi
iizerindeki etkisinin incelenmesi agisindan 6nem tasimaktadir. Bu degisken, yalnizca
fizyolojik bir gosterge olarak degil, aym1 zamanda bireylerin fiziksel uygunluga
atfettikler1 onemin dolayli bir yansimasi olarak da degerlendirilmistir. Boylelikle,
caligmanin ilerleyen boliimlerinde yer alan ANOVA ve AHP-VIKOR analizlerinde,
yalnizca teknik bilgi ve deneyim degil, ayn1 zamanda bedensel uygunluk ve dinlenme

siiresi  gibi  insan  faktorleri de  biitiinciil bi¢imde ele alinmistir.

m 18,5-24,9 (Normal kilolu) = 25,0-29,9 arasi (Fazla kilolu) = 30,0-34,9 (Obez) m 35,0-39,9 (Asiri obez)

Sekil 4.3 : Katilimcilarin viicut kitle indeks degerleri.
4.2 Kriterin Onem Dereceleri ve Dagihm

Bu boliimde, ¢alismada tanimlanan kriterlerin 6nem derecelerinin gemi tiplerine gore
nasil dagildig1 incelenmistir. Her bir kriter i¢in farkli gemi tiplerinde yapilan 1-9 6nem
puanlamasina dayal1 veriler degerlendirilmis ve kriterlerin goreli agirliklarinin hangi
gemi tiplerinde 6ne ¢iktig1 ortaya konmustur. Boylece, kilavuz kaptan—gemi eslestirme
modelinde kullanilan insan faktorii, tecriibe parametreleri gibi 6zelliklere iliskin
degiskenlerin, gemi tipleri arasinda ne diizeyde farklilastigi sayisal olarak
degerlendirilmistir. Bu analiz, hem kriterlerin gemi tipleri lizerindeki etkisini hem de
gemi tiplerinin kriterlere yiikledigi goreli onemi goriiniir hale getirerek, sonraki
asamalarda uygulanacak AHP ve VIKOR optimizasyon siirecleri i¢in temel bir 6n bilgi
olusturmustur.

Tecriibeli kilavuz kaptanlarla yapilan goriismeler sonucunda tanimlanan kriterler

Cizelge 4.1°de sunulmustur.
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Cizelge 4.1 : Kriterler.

Kriter Kisaltmasi
Kilavuz kaptanin genel liman kilavuzluk tecriibe siiresi GLKT
Kilavuz kaptanin etap/bogaz kilavuzluk tecriibe siiresi EKT
Kilavuz kaptanin hizmet verdigi liman 6zelindeki tecriibe LOKT
stiresi
Kilavuz kaptanin mesleki kariyerinde kaptanlik hizmet KH
stiresi
Kilavuz kaptanin kilavuzlanmasi planlanan gemiye DS

katilmadan Onceki dinlenme siiresi

Kilavuz kaptanin kisisel uygunlugu (Ekip insan1 olabilme, KU
anlayishilik...vb.)

Kilavuz kaptanin bedensel uygun olma durumu. (VKI, BU
kronik hastalik gibi.)

Modellemede esas alinacak limanda hareketi beklenen gemi tipleri, boyutlar1 ve

ozellikleri ise Cizelge 4.2°de gosterilmistir.

Cizelge 4.2 : Gemi tipleri.

Gemi Ozelligi Cevresel Ozellikler
Gemi Draft Boy  Gross Riizgar Gemi Pilot Akmti  Riizgar  Yerel Derinlik Komsu
(m) (m) Tonaj Alam Personeli Carmih1  (kt) (kt) Trafik (S1g Su)  iskele
(m?) Operasyonel  (m)
Yetkinligi
a-5)
CC 8,5 199 65148 5000 5 4 1,0 15 Az Yok Yok
BCL 16,5 292 92744 2000 4 5 1,5 13 Az Evet Yok
BCB 7,5 292 92744 5000 4 14 1,5 13 Az Yok Yok
CT 7,6 145 12129 350 2 3,8 1,5 17 Az Yok Yok
GC 3,0 88 2980 500 2 1,5 1,5 15 Az Yok Var

Modellemedeki gorevli kilavuz kaptanlara ait 6zellikler Cizelge 4.3’tea sunulmustur.
Bu ozellikler arasinda yer alan sayisal olmayan KU ve BU puanlari, bas kilavuz
kaptanin kilavuz kaptanlara iliskin degerlendirmelerini yansitmakta olup, gemilerin
personel kalitesi kriterinde oldugu gibi 6znel nitelikteki faktorleri igermektedir.
Vardiyada gorevli kilavuz kaptanlarin degiskenlik gosterebilmesi nedeniyle, elde
edilen bulgular tiim limanlara genellenebilir nitelikte olmayabilir. Bu ¢alismada elde
edilen sonuclar, beklenen gemiler i¢in olusturulan simiile edilmis bir manevra
senaryosu liizerinden degerlendirilmistir. Bu senaryoda gemiye atanacak kilavuz

kaptanlarin 6zellikleri vardiyadaki bas kilavuz kaptan tarafindan belirlenmis; gemilere
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iligkin kriter puanlari ise farkli liman ve bolgelerden bas kilavuz kaptanlar tarafindan
degerlendirilmistir. Bu durum, ¢alismanin temel dayanak noktasinin bas kilavuz
kaptanlarin kisisel mesleki yargilari olmasi nedeniyle, calismanin sinirhiliklarindan biri

olarak degerlendirilebilir.

Cizelge 4.3 : Vardiyadaki kilavuz kaptanlarin 6zellikleri.

Kilavuz EKT GLKT  LOKT KH DS KU (-5 BU(-5
Kaptan 6lgegi) 6lgegi)
KK 1 - 6 yil 6 yil 14 ay 3 saat 5 4
KK 2 - 2yl 2yl 12 ay 3 saat 3 5
KK 3 10 y1l 2 ay 2 ay - 10 saat 4 4
KK 4 6 yil 2 ay 2 ay 24 ay 10 saat 4 4
KK 5 - 25 yil 1 ay 17 ay 6 saat 4 2
KK 6 1 yil 6 ay 2 ay 35 ay 15 saat 5 3
KK 7 - 1 ay 1 ay 120 ay 8 saat 5 3

2 13

Anket sonuclarinin verildigi grafiklerin icerisinde yer alan “medyan”, “mod” ve
“standart sapma” degerleri, dagilimin yapisin1 agiklamak i¢in kullanilan temel
istatistiksel gostergelerdir. Medyan, puanlarin kiigiikten biiylige siralandiginda tam
ortada kalan degeri ifade eder ve ug¢ degerlerden etkilenmedigi icin katilimcilar
arasindaki “tipik” goriisii gostermede onemlidir. Mod ise en sik tekrar eden puan
temsil eder; yani en ¢ok verilen degeri dogrudan ortaya koyar ve 6zellikle konsensusun
hangi puanda toplandigin1 gostermek agisindan kritiktir. Standart sapma ise dagilimin
ne kadar homojen ya da heterojen oldugunu gosterir; diisiik standart sapma benzer
puanlamalarin yogun oldugunu, ytiksek standart sapma ise katilimcilar arasinda goriis
farkliliginin arttigini isaret eder. Bu li¢ gosterge birlikte ele alindiginda, her bir kriter
icin yalnizca ortalama degerin degil, ayn1 zamanda bu deger etrafindaki uzlagsma

diizeyinin de anlasilabilmesi miimkiin olmaktadir.

Sekil 4.4°de sunulan istatistiksel dagilim, 199 metre boyundaki bir Car Carrier (araba
tasiyic1) gemisi icin bas kilavuz kaptanlar tarafindan verilen kriter 6nem puanlarinin
ortalama, medyan, mod ve standart sapma degerlerini gostermektedir. Bulgular,
“Liman Ozelinde Kilavuzluk Tecriibesi (LOKT)” kriterinin hem ortalama degerinin
yaklasik 9’a ulagmasi, hem de medyan ve mod degerlerinin 9 olarak gerceklesmesiyle,
tiim katilimeilar tarafindan en ytliksek 6nemde degerlendirildigini ortaya koymaktadir.
Bu durum, gemi—kilavuz kaptan eslestirmesinde yerel saha tecriibesinin belirleyici bir
unsur oldugunu gii¢lii bicimde teyit etmektedir. “Etap/Bogaz Kilavuzluk Tecriibesi
(EKT)” ve “Dinlenme Siiresi (DS)” kriterleri de yiiksek medyan ve ortalama

degerleriyle dikkat ¢ekmekte olup, 6zellikle dinlenme siiresinin yiiksek derecede
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onemsenmesi, insan faktoriiniin ve biligsel performansin emniyetli pilotaj kararlarinda
dogrudan etkili oldugunu gostermektedir. Buna karsin “Bedensel Uygunluk (BU)”
kriterinin ortalama degerinin diisiik, standart sapmasinin gorece yiiksek olmasi, bu
kritere iliskin goriis farkliliklarinin varhigina isaret etmekte ve bu kriterin tiim
katilimcilar tarafindan ayni agirlikla degerlendirilmedigini gostermektedir. Bu agidan
bakildiginda grafik, karar vericiler arasinda gii¢lii bir konsensiisiin 6zellikle “yerel
tecriibe” ve “dinlenmis olma durumu” iizerinde toplandigini, ancak bedensel uygunluk
gibi bazi kriterlerde daha heterojen bir algi dagilimi1 bulundugunu géstermektedir. Bu
bulgu, kilavuz kaptanlarin pratik operasyonel onceliklerinin, dncelikle tecriibe bazli

bilgi ve bilissel kapasite unsurlarinda yogunlasti§ini isaret etmektedir.

10,00
9,00
8,00
7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
q!"
1,00
0,00 “
GLKT EKT LOKT KH DS KU BU

MOrtalama ®Tamortalama M Standartsapma © Medyan & Mod

Sekil 4.4 : Araba gemisi (Car Carrier) , 199 m, kriter puanlamalari.

Sekil 4.5’de sunulan dagilim, 292 metre boyunda ve yiiklii kondisyondaki bir dokme
yik gemisi i¢in kriter 6onem puanlarinin istatistiksel dagilimin1 gostermektedir.
Ortalama ve tam ortalama degerleri incelendiginde, LOKT (Liman Ozelinde
Kilavuzluk Tecriibesi) kriterinin yine en yiiksek 6nem diizeyine sahip oldugu
gorilmektedir (x=8,9). Bu durum, bu tip biiyiik tonajli ve manevra kabiliyeti gorece
kisith gemilerde, yerel liman dinamiklerine hakimiyetin bas kilavuz kaptanlar
tarafindan en kritik belirleyici olarak degerlendirildigini ortaya koymaktadir. ikinci
sirada yer alan Dinlenme Siiresi (DS) kriterinin yiiksek puanlanmis olmas1 (X<7,8),
insan performansi ve biligsel/psikomotor kapasite acisindan dinlenme faktoriiniin,
ozellikle biiyiik ve risk potansiyeli yiiksek gemilerde karar kalitesini dogrudan

etkiledigine isaret etmektedir.
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Medyan ve mod degerlerinin ¢cogu kriterde ortalamaya yakin seyretmesi, katilimcilar
arasinda belirgin bir fikir uyumu bulundugunu gostermektedir. Bununla birlikte
Kisisel Uygunluk (KU) kriterine iliskin standart sapma degerinin nispeten yiiksek
olmasi, bu kriterde goriis ayriliklarinin daha fazla oldugunu ve kisisel uygunlugun
Ooneminin pilotaj bolgelerine, bireysel risk algisina veya deneyim temelli farkli 6ncelik

setlerine gore degisebildigini gostermektedir.
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Sekil 4.5 : Yiiklii dokme yiik gemisi (Bulk Carrier Loaded, BCL), 292 m, kriter
puanlamalari.

Sekil 4.6’de ise aynt 292 metre boyundaki dokme yiikk gemisinin balasth
kondisyondaki degerlendirme sonuglar1 goriilmektedir. LOKT kriterinin yine en
yiksek onemde olmasi (X=8,82), balast durumuna ragmen yerel liman tecriibesinin
belirleyiciliginin devam ettigini gostermektedir. Balastli durumda draftin 6nemli
Olclide azalmasi, riizgar etkisinin artmasi ve pilot carmihi yiiksekliginin belirgin
bicimde yiikselmesi, kilavuzlama risk profilinin niteliksel olarak de§ismesine neden
olmaktadir. Bu degisim, grafikte 6zellikle Bedensel Uygunluk (BU) kriterinin daha
yiksek onem derecesi ile yansimasini bulmustur (ortalama =7,10; medyan=8; mod=8).
Bedensel Uygunluk puanlarinin daha yukari ¢ekilmesi ve ayni zamanda standart
sapma degerinin gorece yiiksek seyretmesi, balastli durumda pilot ¢armihina erisimin
ve carmih iizerinde giivenli inis/¢ikisin kilavuz kaptan algisinda daha kritik bir
parametreye doniistiiglinii gostermektedir. Balasthh dokme yiikk gemisi i¢in BU
kriterine ait standart sapma degerinin diger kriterlere kiyasla daha yiiksek ¢ikmasi,
kilavuz kaptanlar arasinda bu hususta belirgin goriis ayriliklarinin bulundugunu
gostermektedir. Goriis farkliliklarinin temel nedenleri incelendiginde, ozellikle

ilerleyen yas, dengesiz vardiya diizeni ve diizensiz uyku-beslenme aligkanliklar1 gibi
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mesleki kosullara bagli olarak, bir¢ok deneyimli kilavuz kaptanin boy/kilo oranlarinin
ideal sinirlarin tizerinde seyrettigi anlasilmaktadir. Bu durum, s6z konusu kriterin
onem atfinda bireysel farkliliklar1 artirmaktadir. Ayrica bazi kilavuz kaptanlar, yetkili
saglik kuruluslarindan aliman saglik raporunun, bedensel uygunluga iliskin
gereklilikleri resmi olarak karsiladigi goriisiindedir. Bu nedenle, idarenin saglamis
oldugu saglik yeterliligini tasiyan bir kilavuz kaptan i¢in BU kriterinin ek bir
degerlendirme unsuru olarak dikkate alinmasinin gerekli olmadig1 yoniinde kanaat
belirtmiglerdir. Bu iki yaklasim arasindaki farklihlk, BU kriterine iliskin

puanlamalardaki varyansi artirarak, standart sapmanin yiikselmesine dogrudan etki

etmistir.
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Sekil 4.6 : Balastli dokme yiik gemisi (Bulk Carrier Ballasted, BCB), 292 m,
kriter puanlamalari.

Ayni geminin yiiklii ve balastli durumlart birlikte degerlendirildiginde, bas kilavuz
kaptanlarin Onceliklendirme davranislarinda anlamli bir farklilasma oldugu da
gozlenmektedir. Balast durumunda dahi LOKT ve GLKT gibi tecriibe temelli
kriterlerin, Dinlenme Siiresi (DS) kriterinin 6niine ge¢gmesi, biiyiik tonajli bir geminin
balastli halinin de kendine 6zgii ciddi riskleri barindirdigini ortaya koymaktadir. Bagka
bir ifadeyle, dinlenmis fakat yeterli liman tecriibesine sahip olmayan bir kilavuz
kaptanin gorevlendirilmesi, bas kilavuz kaptan algisinda tercih edilen bir senaryo
degildir. Bu durum, operasyonel gilivenligin yalnizca kisa donemli fizyolojik
uygunlukla (6rnegin dinlenmis olma hali) saglanamadigimi, kritik kosullarda
tecriibenin risk etkisi acisindan ¢ok daha baskin bir parametre olarak g¢alistigini

gostermektedir.
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Sekil 4.7, 145 metre boyunda ve bas iticiye sahip bir kimyasal tankerin degerlendirme
sonuglarmi gostermektedir; anket sirasinda bas kilavuz kaptanlara bu gemi tipinin
manevra Ozellikleri benzer boyuttaki konteyner veya kuru yiik gemisi olabilecegi de
belirtilmistir. Bu gemi tipinde en yliksek 6nem diizeyi Dinlenme Siiresi (DS) kriterine
verilmistir. Bu durum, bu tiir nispeten ¢evik ve manevra kabiliyeti daha yiiksek ve ufak
tonajli gemilerde, tecriibenin yliksek tonajli gemilerde oldugu kadar vazgecilmez bir
kriter olmadigin1 gostermektedir. Bagka bir ifadeyle, bu tonajlarda kilavuz kaptanin o
vardiyadaki giincel fiziksel ve bilissel performans diizeyi (dinlenmislik hali) daha
onemli goriilmekte; buna karsihk LOKT ve GLKT gibi tecriibe bazli kriterlerde
puanlar, biiylik gemilere kiyasla daha diislik seviyede kalmaktadir. Bu bulgu, bas
kilavuz kaptanlarin bu tip gemileri (yliksek risk i¢eren biiyiik tonajli gemilerin aksine)
tecriibe kazanimi i¢in daha uygun gemiler olarak konumlandirdiklarini
gostermektedir. Ayrica Bedensel Uygunluk (BU) kriterinin goérece diisiik 6nem
diizeyinde kalmasi, bu gemi tipinde borda yiiksekliginin biiyiik dokme yiik gemilerine
kiyasla daha diistik olmas1 ve pilot carmihinin fiziksel olarak daha az zorlayici olmasi
ile uyumludur. Tiim bu bulgular, orta tonajli gemilerde tecriibenin vazgecilmez oldugu
biiyiik gemilerin kilavuzlanmasindan farkli olarak, nispeten daha az tecriibeli ancak
iyl dinlenmis kilavuz kaptanlarin giivenli sekilde gorevlendirilebilecegi yoniinde bir

alan pratigini ortaya koymaktadir.
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Sekil 4.7 : Kimyasal tanker (Chemical Tanker, CT), 145 m, kriter puanlamalari.

Sekil 4.8”de gosterilen grafik, 88 metre boyunda bir kuru yiik gemisine (general cargo)
ait olup, kii¢iik tonajli gemilerde kriterlerin 6nem dagilimini gostermektedir. Grafik

degerlendirildiginde, Liman Ozelinde Kilavuzluk Tecriibesi (LOKT) ve Genel Liman
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Kilavuzluk Tecriibesi (GLKT) kriterlerinin daha once tartisilan yiiksek tonajh
gemilere kiyasla belirgin bicimde daha diisiik puanlandig1 goriilmektedir. Bu durum,
kiigiik boyutlu gemilerde kilavuzluk tecriibesinin gorece olarak daha az belirleyici

oldugunu gostermektedir.

Grafikte Kisisel Uygunluk (KU) kriterinde standart sapmanin diger kriterlere gore
daha yiiksek olmasi, bu Ol¢iitiin bas kilavuz kaptanlar arasinda farkli bigimlerde
yorumlandigint gdstermektedir. Bu c¢alismada KU, ekip c¢alismasina yatkinlik,
iletisime aciklik ve operasyonel ortama uyum saglayabilme becerisi seklinde
tanimlanmigtir. Kii¢iik boyutlu bu tip gemilerde ¢ogu zaman miirettebat kalitesinin
daha diisiik oldugu ve iletisimin daha problemli olabildigi bilinmektedir. Bu nedenle
bazi bas kilavuz kaptanlar, ekip i¢cinde uyumlu iletisim kurabilen kilavuz kaptanlarin
bu tiir gemilerde 6zellikle avantaj yaratacagini diisiinerek KU’ya yiiksek Onem
atfetmistir. Buna karsilik, baz1 bas kilavuz kaptanlar ise kilavuzlugun profesyonel ve
prosediirel bir i oldugunu, dolayisiyla ekip uyumu gibi davranigsal kriterlerin
eslestirme kararlarinda belirleyici olmamasi gerektigini belirtmislerdir. Bu iki farkh
yaklasim, KU’nun kisisel deneyimlere ve mesleki bakis agisina gore degisen bir
degerlendirme alani1 oldugunu ortaya koymakta; bu nedenle standart sapmanin yiiksek

cikmast, bu olciitteki algr farkliligini istatistiksel olarak dogrulamaktadir.

Sonug olarak, bu gemi tipinde tecriibe kriterlerinin (GLKT ve LOKT) agirhig
diiserken, kisisel ve operasyonel faktorlerde bireysel farkliliklarin daha belirgin héle
geldigi goriilmektedir. Bu da kiiciik tonajli gemilerin, tecriibe kazanim siirecinde
kilavuz kaptanlar i¢in daha esnek bir 6grenme alani olusturdugunu gostermektedir.
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Sekil 4.8 : Genel kargo gemisi (General Cargo, GC), 88m, kriter puanlamalari.

72



4.3 ANOVA Analiz Sonuclan

Bu boliimde, ¢aligmada belirlenen kriterlerin énem puanlarinin gemi tiplerine gore
anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla uygulanan ANOVA
(Analysis of Variance) sonuglarina yer verilmektedir. ANOVA analizi, farkli gemi
siiflariin, ayni kriterlere farkli agirliklar atfedip atfetmedigini istatistiksel olarak test
ederek, karar siirecindeki degiskenligin hangi kriterlerde yogunlastigini ortaya
koymaktadir. Bu kapsamda gerceklestirilen testler araciligiyla; ornegin draft, tonaj,
riizgar alan1 gibi gemiye dair faktorlerin ya da liman tecriibesi, dinlenme siiresi,
bedensel uygunluk gibi kilavuz kaptana ait faktorlerin, farkli gemi tiplerinde ayni
derecede mi yoksa degisen diizeylerde mi Onemsendigi istatistiksel olarak
degerlendirilmistir. Boylelikle ANOVA sonuglari, calismanin sonraki asamalarinda
uygulanacak olan AHP—VIKOR ¢ok kriterli karar verme modellemesinde kullanilacak
agirlik yapilarimi destekleyen ve giiclendiren nesnel bir temel saglamaktadir. Bu
yoniiyle ANOVA bulgulari, ¢alismanin optimizasyon modeline girdi saglayan ilk

bilimsel ayrigtirma asamasini temsil etmektedir.

Bu calismada elde edilen anket verilerinin dagilim 6zellikleri incelendiginde, kriter
puanlarinin medyan, mod ve ortalama degerlerinin birbirine olduk¢a yakin oldugu,
bazi kriterlerde ise tamamen Ortiistiigii goriilmiistiir. Istatistik literatiiriinde ortalama
ile medyanin birbirine yakinligi, dagilimin normal dagilima yakin oldugunun temel
gostergelerinden biridir. Bu nedenle veri setinin parametrik 6zellik gosterdigi
degerlendirilmis ve analiz yontemi olarak parametrik testlerden Analiz of Variance —
ANOVA tercih edilmistir. Katilimei sayisinin sinirliligi calismanin metodolojik agidan
zay1f yonii olarak goriilebilir; bununla birlikte ¢alismada kullanilan tiim Slgiimler
“uzman karari”na dayandigi ve katilimecilar kilavuz kaptan atama prosesinin nihai
karar vericisi olan bas kilavuz kaptanlardan secildigi i¢in veri giivenilirligi yiliksek

kabul edilmistir.

Analizler iki temel cizelge iizerinden yiiriitiilmiistiir. Oncelikle Cizelge 4.4’de gemi
tirleri bazinda kriter puanlari degerlendirilmis ve her gemi tipinin ilgili kriterlere
verdigi onem diizeyi karsilagtirilmistir. Ardindan Cizelge 4.5°de ise bu kez kriterler
merkeze alinarak, her kriterin farkli gemi tiplerinde nasil degiskenlik gosterdigi

incelenmistir. Boylece bulgular hem “gemi tipleri kriterleri nasil etkiliyor” hem de
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“kriterler gemi tipleri arasinda nasil farklilagiyor” sorularina ayri ayr1 yanit verecek

sekilde ele alinmustir.

Cizelge 4.4°de verilen ANOVA sonuglarina bakarak p degerlerinin 0,05’den kiigiik
oldugu goriilmektedir. Bu da kriterler arasinda anlamli bir fark oldugunu kuvvetle
belirtir. Balastl kondisyondaki dokme yiik gemisi (Bulk Carrier Ballasted) igin LOKT
(Liman Ozelinde Kilavuzluk Tecriibesi) en yiiksek ortalamaya (8.238095) ve en diisiik
varyansa (0.290476) sahiptir, bu da kilavuz kaptanlarin bu kriteri ¢ok tutarli ve yiiksek
puanladiklarini gosterir. Yine ayni sekilde ayni1 geminin yiiklii kondisyonunda (Bulk
Carrier Loaded), LOKT (Liman Ozelinde Kilavuzluk Tecriibesi) en yiiksek
ortalamaya (8.80952381) ve en diisiik varyansa (0.44761905) sahiptir. Calismanin
cevap aradigi sorulardan biri ayn1 geminin yiiklii ve bos durumlarinda kilavuz kaptan
kriterlerinin degisip degismedigi idi. Ortaya konan bu degerler gostermektedir ki ayn

geminin yiiklii ve bos kondisyonunda aranan tecriibede anlamli bir farklilik yoktur.

ANOVA sonuglarina gore goriilmektedir ki en diisiik oneme sahip kriter her gemi tipi
icin EKT (Etap/Bogaz Kilavuzluk Tecriibesi) olarak ortaya konmustur ve bu kriter her
gemi tipi icin KH (Kaptanlik Hizmeti) kriterinden daha 6nemsiz oldugu, goriisii alinan
bas kilavuz kaptanlar tarafindan bellirtilmistir. Elde edilen bu sonuga gore ¢alismanin
yanit aradig1 “Etap kilavuzlugu yapmis bir kilavuz kaptanin liman kilavuzluguna
geciste hizmet Oncesi egitim siiresinin yeterli olup olmadig1” sorusu cevaplanabilir.
Yiiriirliikte olan yonetmelige gore etap kilavuzlugu yapan bir kilavuz kaptan, yeni bir
limanda ¢alismaya baglamasi i¢in, limandan limana gegen bir kilavuz kaptan ile ayn
hizmet Oncesi egitim siiresine tabi olmaktadir. Halbuki kaptanlik hizmeti ile kilavuz
kaptanlik yapmaya baglayacak biri daha uzun hizmet 6ncesi egitime tabi olmaktadir.
Sonuca bakarak sOylenebilir ki etap/bogaz kilavuzlugu yapmis bir kilavuz kaptan,
kaptanliktan liman kilavuzluguna gegen bir kisi ile en azindan ayni hizmet 6ncesi

egitim siiresine tabi tutulmalidir.
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Cizelge 4.4 : Gemi tiirleri i¢in kriter degerlendirmeleri tizerine ANOVA sonuglart.

Gemi Tipi Kriter __Count __Sum Average Variance Y df MS F P-value F crit
Balasth Dokme Yiik BU 21 149 7,0952381 2,99047619 238,367347 6  39,7278912 14,2787286 1,17961E-12 2,16393185
(Bulk Carrier Ballasted) DS 21 143 6,80952381 4,16190476

EKT 21 88  4,19047619 3,96190476

GLKT 21 152 7,23809524 0,89047619

KH 21 118  5,61904762 2,54761905

KU 21 112 5,33333333 4,63333333

LOKT 21 173 8,23809524 0,29047619
Yiikli Dokme Yiik BU 21 116 5,52380952 4,46190476 298,095238 6  49,6825397 17,6579626 3,64902E-15 2,16393185
(Bulk Carrier Loaded) DS 21 155 7,38095238 2,04761905

EKT 21 93 4,42857143 4,85714286

GLKT 21 160 7,61904762 0,94761905

KH 21 122 5,80952381 2,66190476

KU 21 114 5,42857143 4,55714286

LOKT 21 185 8,80952381 0,16190476
RO-RO BU 21 99 471428571 4,81428571 384,843537 6  64,1405896 23,5716667 3,9359E-19 2,16393185
(Car Carrier) DS 21 152 7,23809524 1,69047619

EKT 21 72 3,42857143 4,15714286

GLKT 21 141 6,71428571 1,41428571

KH 21 112 5,33333333 2,93333333

KU 21 107 5,0952381 3,59047619

LOKT 21 181 8,61904762 0,44761905
Kimyasal Tanker BU 21 79 3,76190476 3,89047619 184,734694 6  30,7891156 11,7223517 1,27552E-10 2,16393185
(Chemical Tanker) DS 21 136 6,47619048 2,26190476

EKT 21 67  3,19047619 3,16190476

GLKT 21 116 5,52380952 1,36190476

KH 21 101 4,80952381 2,26190476

KU 21 117 5,57142857 4,15714286

LOKT 21 128 6,0952381 1,29047619
Genel Yiik BU 21 58 2,76190476 1,89047619 179972789 6  29,9954649 10,5209576 1,27339E-09 2,16393185
(General Cargo) DS 21 119 5,66666667 2,93333333

EKT 21 57 2,71428571 2,21428571

GLKT 21 99  4,71428571 2,11428571

KH 21 94 4,47619048 3,96190476

KU 21 111 5,28571429 4,91428571

LOKT 21 108 5,14285714 1,92857143

Kritere gore ANOVA analizi yapildiginda kaptanlik hizmeti (KH) ve kisisel uygunluk
(KU) kriterlerinin gemilere gore farklarin istatiksel olarak anlamli olmadigi, kilavuz
kaptanlarin ¢ok farkli yanitlar verdigi ve sonucun tesadiifen olusma olasiliginin fazla
oldugu goriilmektedir. KU kriteri i¢in baz1 kilavuz kaptanlarin bu kriteri hi¢ dikkate
almadiklarini, kaptan ve kilavuz kaptan arasinda ciddi bir ¢cekisme olmadig1 ve karar
verici tarafina bir sikayet gelmedigi siirece bu kriterin géz o6niinde bulundurulmadig:
belirtilmistir. Ancak bazi1 bas kilavuz kaptanlar ise kilavuz kaptanin yumusak basli,
sorun ¢oziicli olmasi gerektigi ve bir sekilde hizmet sektoriinde rol aldigi ve gemiye
disaridan bir danigman olarak gittigi i¢in gemiye ayak uydurmasinin gerekli oldugunu
belirtip bu kritere 6zellikle gemi personelinin kalitesinin yetersiz oldugu durumlarda

biiyiik 6nem verdiklerini belirtmislerdir.

KH kriteri i¢in P-degeri 0.06720985 olarak bulunmutur, bu da %0.05 anlamlilik
seviyesinin istiinde oldugundan, gemi tipleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
fark olmadigimi gosterir. Bu durumda, farkli gemi tiirlerine gore kilavuz kaptanlarin
kaptanlik hizmetine verdikleri puanlarin 6nemli bir fark yaratmadigini sdyleyebiliriz.
KH kriteri kilavuz kaptanlarda aranan bir kriter olmasina karsin gemi tipine gore
eslesmede Onemli bir fark yaratmamaktadir. Calismanin bagka bir sorusu olan

“Kilavuz kaptan seciminde kisinin kaptanlik hizmeti siiresinin kriterler arasindaki
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yeri” sorusu, Cizelge 4.4 ve Cizelge 4.5°deki veriler ortak degerlendirilerek
cevaplandirilabilir. Kaptanlik hizmeti kriterler arasinda orta 6neme sahip goriinmekte
ancak gemi tipine gore eslesmede anlamli bir sonuca varilamadigindan bu soruya tam

cevap bulunamamaktadir.

BU (Bedensel uygunluk) kriterinin en 6nemli oldugu gemi tipi, 7,07952 puaniyla BCB
(Bulk Carrier Ballasted- Balastlh Dokme Yiik) gemisi olarak ortaya konmustur.
3,549E-10 degeri ile sonuglar istatiksel olarak anlamli oldugu goriilmiistiir.
Calismanin cevap aradigi sorulardan bir tanesi “Gemi se¢iminde ¢armih
yuksekliginden dolayr kilavuz kaptanin bedensel uygunlugunun eslesmede goz
oniinde bulundurulup bulundurulmadigi, bulunduruluyorsa kriterler arasindaki yeri”
problemidir. Bu baglamda yapilan analizler, 6zellikle carmihi yiiksek olan balasth
dokme yiik gemileri i¢in LOKT ve GLKT kriterlerinden sonra iigiincii 6nemli kriter
oldugu ortaya konulmustur. Bu kriterin 6nemi, geminin borda yiiksekligi diistiikkce
azalma egilimindedir. Dolayisiyla GC (General Cargo) gemilerinde bu kritere verilen

onem puani 2,761904 ile en azdir.

Calisma ayrica “Belli biiyiikliikteki gemilerin kilavuzlanmas: icin kilavuz kaptan
tecriibe ve hizmet sliresinin gz Oniline almnip alinmadigi” sorusuna da cevap
aramaktadir. Bu sorunun cevabi igcin LOKT ve GLKT kriterlerinin gemi
biiytikliiklerine gore anlamli bir farkliligin olup olmadigina bakilacaktir. Bu kriterlerin
bulunan p degerleri 0,05’den diisiik oldugundan sonuglarin istatiksel olarak anlamli
oldugu soylenebilmektedir. Bu iki kriterin gemilere gore Onem degerlerine
bakildiginda biiyiik tonajli olan BCB, BCL ve CC gemileri i¢in bu degerler, daha ufak
tonajli olan CT ve GC gemileri i¢in olan degerlerden farkli ve yiiksektir. Bu sonuglar,
gemi tonaj1 arttikca kilavuz kaptanlardan beklenen tecriibenin de arttifim
gostermektedir. Dolayisiyla, idare tarafindan kilavuz kaptanlarin
kilavuzlayabilecekleri gemi tonaji ile ilgili yetki sinirlandirmasi olmaksizin, kilavuz
kaptanlarin tecriibelerinin dikkate alinmadigi mevcut sistemin, karar verici
konumundaki kilavuz kaptanlar tarafindan hatali olarak degerlendirildigi sonucuna

varilabilir.
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Cizelge 4.5 : Kriterlerin, farkli gemi tiirleri icin ANOVA sonuglart.

Kriter ~ Gemitipi Count  Sum Average Variance SS df MS F P-value Fcrit
BU cC 21 99  4,71428571 4,81428571 231,561905 4 57,8904762 16,0382586 3,55E-10 2,46261493
BCL 21 116  5,52380952 4,46190476
BCB 21 149 7,0952381 2,99047619
cT 21 79  3,76190476 3,89047619
GC 21 58  2,76190476 1,89047619
DS cC 21 152 7,23809524 1,69047619 39,5238095 4 9,88095238 3,77272727 0,00670264 2,46261493
BCL 21 155  7,38095238 2,04761905
BCB 21 143  6,80952381 4,16190476
CcT 21 136 6,47619048 2,26190476
GC 21 119 5,66666667 2,93333333
EKT cc 21 72 3,42857143 4,15714286 42,3428571 4 10,5857143 2,88401661 0,02627974 2,46261493
BCL 21 93 4,42857143 4,85714286
BCB 21 88  4,19047619 3,96190476
CcT 21 67  3,19047619 3,16190476
GC 21 57 2,71428571 2,21428571
GLKT cc 21 141  6,71428571 1,41428571 123,67619 4 30,9190476 22,9759377 1,7491E-13 2,46261493
BCL 21 160 7,61904762 0,94761905
BCB 21 152 7,23809524 0,89047619
CcT 21 116  5,52380952 1,36190476
GC 21 99  4,71428571 2,11428571
KH cC 21 112 5,33333333 2,93333333 26,0571429 4 6,51428571 2,2671528 0,06720985 2,46261493
BCL 21 122 5,80952381 2,66190476
BCB 21 118 5,61904762 2,54761905
cT 21 101  4,80952381 2,26190476
GC 21 94  4,47619048 3,96190476
KU cC 21 107 5,095238  3,590476 2,60952381 4 0,65238095 0,14926999 0,96292745 2,46261493
BCL 21 114 5,428571  4,557143
BCB 21 112 5,333333  4,633333
cT 21 117 5571429  4,157143
GC 21 111 5,285714  4,914286
LOKT cC 21 181 8,61904762 0,44761905 230,380952 4 57,5952381 69,9132948 4,0596E-28 2,46261493
BCL 21 185  8,80952381 0,16190476
BCB 21 173 8,23809524 0,29047619
@ 21 128  6,0952381 1,29047619
GC 21 108 5,14285714 1,92857143

4.4 AHP Agirhiklarinin Hesaplanmasi ve Sonuclari

Calisma icin secilen bes farkli gemi tiirline gore goriisii alinan bas kilavuz kaptanlarin
verdikleri puanlamalar dogrultusunda olusturulmus karsilastirma matrisleri Ek’te
verilmis olup bu matrislerin tutarlilik indeksleri (CI) 0,10 dan diisiik oldugundan

dolay1 elde edilen sonuclarin tutarli oldugu kabul edilmektedir.

VIKOR analizinin gerceklestirilebilmesi i¢in kriterlerin goreli énem degerlerinin
belirlenmesi temel bir gerekliliktir. Bu kapsamda, her bir gemi tipi icin AHP yontemi
kullanilarak hesaplanan agirlik katsayilart Cizelge 4.6’da sunulmustur. Tablo
incelendiginde, kriter agirliklarinin gemi tiplerine gore anlamli farkliliklar gosterdigi
goriilmektedir. Bu durum, her gemi tipinin sahip oldugu 0Ozgiin manevra
karakteristikleri, kilavuzlama zorluklar1 ve risk profillerinin, bas kilavuz kaptanlarin
kriterlere atfettigi 6nem diizeyini dogrudan etkiledigini géstermektedir. Nitekim bazi

gemi tiplerinde liman 6zelindeki tecriibe (LOKT) belirgin sekilde baskin bir faktdr
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iken, baz1 gemilerde dinlenme saati (DS) daha yiiksek agirliklara sahip olabilmektedir.
Dolayisiyla bu agirliklar, her gemi tipine 6zgii risk—operasyonel gii¢liik profilini temsil
etmekte olup, c¢alismanin bir sonraki asamasinda wuygulanacak VIKOR
optimizasyonunda  gemi—kilavuz  kaptan eslestirmesinin  temel  girdisini

olusturmaktadir.

Cizelge 4.6 : Kriterlerin gemilere gore AHP agirliklari.

CC BCL BCB CT GC
GLKT 0,18200 0,22992 0,15961 0,19509 0,16837
EKT 0,03294 0,03780 0,04089 0,04405 0,05744
LOKT 0,38408 0,34442 0,30552 0,19509 0,16837
KH 0,07299 0,09129 0,09798 0,10865 0,09634
DS 0,18200 0,14854 0,16725 0,19509 0,28017
KU 0,07299 0,05674 0,06151 0,19509 0,16837
BU 0,07299 0,09129 0,16725 0,06694 0,06093

Vardiyada hizmet sunan kilavuz kaptanlara verilen puanlar, AHP sonuclarindan elde
edilen kriter agirliklart kullanilarak VIKOR modeliyle degerlendirilmis ve buna gore
ideal eslesmeler belirlenmistir. VIKOR yaklasiminda, kilavuz kaptanlar arasindaki en
kii¢iik Qi degerine sahip olan kisi en uygun secenek olarak kabul edilmektedir. Ancak
saha uygulamasinda sira esas1 dikkate alindigindan, en yiiksek DS degerine sahip

kilavuz kaptan bir sonraki gemi icin Oncelikli olarak gorevlendirilmektedir.

CC gemisi i¢in en dnemli kriter, agirlig1 0,38408 ile en biiyiik deger olan LOKT kriteri
olmustur. Bu kriteri takip eden kriterler ise GLKT ve DS olarak ortaya konmustur. En
az degere sahip olan kriter ise EKT kriteridir. Bu veriler 1518inda Cizelge 4.7°de
gosterildigi tizere VIKOR yontemi ile CC gemisi i¢in en uygun kilavuz kaptan DS ¢ok
diisiik olmasina ragmen LOKT degeri en fazla olan KKI1 olarak bulunmustur. Bu
kilavuz kaptani ayn1 DS sahip olan ancak limanda ¢aligma siiresi KK1 kadar olmayan
KK2 takip etmistir. Siralama yontemiyle ve idarenin kilavuz kaptanlara kilavuzlamak
icin biiyiikliik sinirt koymadigr bir sistemde, CC gemisini KK6 kilavuzlamaktadir.
VIKOR yontemi ile KK6 tigiincii en iy1 se¢imdir. Sonraki en iyi se¢im ise KK4 tiir.
KK3 ve KK4’iin dinlenme stiresi ayn1 (10 saat) ve KK3’iin kilavuz kaptanlik tecriibesi
KK4’ten fazla olsa da, etap/bogaz kilavuzu olmasi ve KK4’iin kaptanlik hizmetinin
fazla olmasi nedeniyle en i1yi eslesmede KK4, KK3’den 6nde gelmistir. KK3 ise

siralamanin sonunda yer almistir. KK7, yeni bir kilavuz kaptan olmasina ragmen
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kaptanlik hizmetinin hali hazirda kilavuz kaptan olan KK3’den fazla olmas1 KK3’den

onde yer almasina neden olmustur.

Cizelge 4.7 : Araba gemisi (Car Carrier) , 199 m, VIKOR sonucu.

Qi Klv.Kpt. Siralama
0,000 KK 1 1
0,694 KK 2 2
0,823 KK 6 3
0,951 KK 4 4
0,964 KK 5 5
0,969 KK 7 6
0,975 KK 3 7

BCL gemisi icin en iyi secenek yine Cizelge 4.8 de verildigi iizere LOKT degeri en
fazla olan KK 1 ve KK2 olarak ortaya ¢ikmistir. Ugiincii en iyi secenek ise DS degeri
en fazla olan, bagka limanda 6 ay calismis ve giincel limanda 2 aydir calismakta olan
KK6 olmustur. Dordiincii en iy1 se¢cenek kendisinden daha dinlenmis kilavuz kaptanlar
olmasina ragmen GLKT degeri en fazla olan KK5 olarak hesaplanmistir. DS ikinci en
1yi degere sahip olan KK4 besinci en 1y1 se¢enek olmus, yine kaptanlik hizmetinin
KK3’den fazla olmasindan dolay1 KK3’{in 6niinde yer almistir. KK3, 10 yillik bogaz
kilavuzluk tecriibesine sahip olmasmna ragmen kaptanlik hizmetinin olmayis
nedeniyle siranin son basamaginda yer almistir. Siralama ydntemiyle ve idarenin
kilavuz kaptanlara kilavuzlamak i¢in biiyiikliik sinir1 koymadig: bir sistemde, BCL

gemisini KK6 kilavuzlamaktadir. Sonraki en iyi se¢imler ise KK3 ve KK4 tiir.

Cizelge 4.8 : Yiiklii dokme yiik gemisi (Bulk Carrier Loaded, BCL), 292 m, VIKOR

sonucu.

Qi Klv.Kpt. Siralama
0,000 KK 1 1
0,644 KK 2 2
0,854 KK 6 3
0,883 KK 5 4
0,949 KK 4 5
0,969 KK 7 6
0,983 KK 3 7

BCB gemisi icin siralama BCL gemisine gore pek degismese de KK5’in GLKT degeri
fazla olmasina ragmen BU degeri az oldugundan yiiklii halde ayn1 gemi i¢in dordiincii
en 1yl secenek olmasina karsin balastli kondisyonunda siralamanin sonunda yer

almistir. Yine siralama temel alinarak yapilan bir eslesmede KK6 sonrasinda KK3 ve
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KK4 gemiyi kilavuzlamasi gerekirken VIKOR yontemi ile en iyi eslesmede bu kilavuz

kaptanlar ti¢iincii, dordiincii ve besinci sirada yer almaktadir.

Cizelge 4.9 : Balastli dokme yiik gemisi (Bulk Carrier Ballasted, BCB), 292 m,

VIKOR sonucu.

Qi Klv.Kpt. Siralama
0,000 KK 1 1
0,536 KK 2 2
0,782 KK 6 3
0,853 KK 4 4
0,891 KK 3 5
0,912 KK 7 6
1,000 KK 5 7

Boyutu 199 metrelik araba gemisi ve 292 metrelik dokme yiik gemisine oranla kiiciik
olan CT gemisi i¢in en iyi se¢cenek KK6 olarak hesaplanmistir. Siralama usulu ile
gorevlendirme yapilan bir teskilatta zaten bu gemiyi KK6 kilavuzlayacaktir. Ikinci en
iyi segenek ise, bu gemi icin Kisisel Uygunluk (KU) kriterinin agirhiginin LOKT,
GLKT ve DS ile ayni diizeyde olmas1 ve KK1’in bu kriterlere iliskin degerinin diger
seceneklerle karsilastirildiginda yiiksek bulunmasi nedeniyle KKI1 olarak
hesaplanmistir. Ayrica, bas kilavuz kaptanin CT gemisine iliskin personel kalitesi
kriterine 1-5 Olceginde “2” puani vermesi, yani gemi personelinin operasyonel
yetkinliginin diisiik degerlendirildigini belirtmesi de KK 1’in iist siralarda yer almasina
katki saglamistir. Bununla birlikte, personel kalitesi puaninin tamamen bas kilavuz
kaptanin 6znel degerlendirmesine dayandigi ve farkli gemiler i¢in ayni diizeyde
verilebilecegi unutulmamalidir. Ugiincii en iyi segenek ise kaptanlik hizmeti ve
etap/bogaz kilavuzluk tecriibesi olan ve en 1yi ikinci DS degerine sahip olan KK4
olarak bulunmustur. DS degerleri aym1 KK3 ve KK4 siralamada arka arkaya
c¢tkmamakta, KH olan ancak kilavuzluk hizmeti olmayan KK7, KK4 iin 6niinde yer
almistir. KK2 ise LOKT en iyi ikinci olmasina ragmen DS ve KU degerlerinin diger

kilavuz kaptanlara oranla diisiik oldugundan dolay1 son sirada yer almustir.
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Cizelge 4.10 : Kimyasal tanker (Chemical Tanker, CT), 145 m, VIKOR sonucu.

Qi Klv.Kpt. Siralama
0,027 KK 6 1
0,500 KK 1 2
0,633 KK 4 3
0,644 KK 7 4
0,672 KK 3 5
0,837 KK 5 6
1,000 KK 2 7

GC gemisi i¢in kilavuz gorevlendirmesi siralama yontemiyle ve idarenin kilavuz
kaptanlara kilavuzlamak i¢in biiyiikliik sinir1 koymadig: bir sistemdeki siralamayla en
yakin benzerlik tasimaktadir. Siralama yontemiyle olan bir sistemde kilavuz kaptan
sirast DS’degerine gore yapildigindan dolayr olusacak olan sira KK6,KK3-
4,KK7,KK5,KK1,KK2 seklindedir. GC gemisi i¢cin VIKOR ydntemi ile bulunan en iyi
eslesme siras1 da ¢cok benzerlik gostermekte, ancak geminin personel kalitesine diisiik
puan verilmesinden dolayr KU kriteri fazla olan KK7’nin eglesme sirasi

degismektedir.

Cizelge 4.11 : Genel kargo gemisi (General Cargo, GC), 88 m, VIKOR sonucu.

Qi Klv.Kpt. Siralama
0,000 KK 6 1
0,185 KK 7 2
0,229 KK 4 3
0,249 KK 3 4
0,540 KK 5 5
0,625 KK 1 6
1,000 KK 2 7

81






5. SONUC VE ONERILER

Bu c¢alisma, denizcilik sektoriindeki cesitli paydaslar, 6zellikle liman otoriteleri,
armatorler ve kiracilar i¢in 6nemli sonuglar ortaya koymaktadir. Tonaj kisitlamalarinin
kaldirilmasiin ardindan ¢ok kriterli bir karar verme modelinin uygulanmasi, kilavuz
kaptan atamalarinda emniyetin ve verimliligin artirilmasina katki saglayabilir. Liman
otoriteleri acisindan bakildiginda, kilavuz kaptan gorevlendirmelerinin optimize
edilmesi emniyet standartlarini yiikseltecek, kaza riskini azaltacak ve operasyonel
etkinligi artiracaktir. Armatorler ve kiracilar ise daha giivenli manevra siiregleri
sayesinde hem gemi hem de liman altyapisinin hasar gérme olasiligini azaltabilir; ayni
zamanda operasyonlarin zamaninda ve maliyet etkin sekilde yiiriitilmesini

saglayabilirler.

Calisma ayrica, kilavuz kaptanlarin en uygun gemilere atanmasinin manevra
performansini artirma agisindan kritik oldugunu vurgulamaktadir. Kilavuz kaptanlarin
deneyim ve yetkinliklerinin her bir geminin 6zel gereksinimleriyle uyumlu hale
getirilmesi, pilota teskilatlariin en uygun kilavuz kaptami ilgili gemilere
yonlendirmesini miimkiin kilacaktir. Bu optimal eslesme yalnizca daha giivenli
manevralar1 saglamakla kalmayacak, ayni zamanda geng veya deneyimi sinirli kilavuz
kaptanlarin 6zellikle kiiciik tonajli gemilerde asamali olarak tecriibe kazanmasina
olanak taniyacaktir. Bdylelikle bu kilavuz kaptanlar farkli kosullarda karmasik
manevralar1 gerceklestirme becerilerini makul bir hizda gelistirebilecek, gergek

operasyonel ortamlarda risk farkindaliklar artacaktir.

Calisma kilavuz kaptan se¢imi ve gorevlendirilmesi siireglerinde dikkate alinmasi
gereken bazi 6l¢iitlerin 6nemine 151k tutmaktadir. Kilavuz kaptanin deneyimi, gegmiste
kaptan olarak gorev yapma siiresi, fiziksel uygunlugu ve karmasik liman yapilarinda
seyir becerisi gibi kriterler, yalnizca en uygun kisilerin goreve secilmesini saglayarak
denizcilik sektoriinde genel emniyetin ve performansin artirilmasina katkida
bulunabilir. Dahasi, bu calisma kilavuz kaptan egitim ve belgelendirme siireclerinin
tyilestirilmesine yonelik 6nemli i¢gdriiler sunmakta; paydaslar arasinda daha iyi is

birligini tesvik ederken, deniz giivenligi ve operasyonel verimliligin daha yiiksek
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standartlara ulagmasina yardimci olmaktadir. Bu kriterlerin siireclere entegre
edilmesiyle kilavuzluk teskilatlar1 ve Iliman otoriteleri, kilavuz kaptan
gorevlendirmelerinde daha etkili ve giivenilir bir sistem olusturabilir; emniyeti

artirirken operasyonel riskleri azaltabilir.

Bu calisma, cesitli faktorlere dayali olarak en uygun kilavuz kaptanlarin
belirlenebilmesi amaciyla VIKOR ve AHP yontemlerini bir araya getirmistir. Elde
edilen bulgular, LOKT, GLKT, DS, KU ve BU gibi belirli secim kriterlerinin dnemini
ortaya koymustur. Sonuglar, kilavuzluk tecriibe siiresi ve kaptanlik hizmet siiresinin
her zaman deger verilen Olciitler olmakla birlikte, bu kriterlerin goreli dneminin
kilavuzlanan geminin tiiriine ve boyutuna gore degisiklik gosterdigini ortaya

koymaktadir.

Mevcut uygulamada kilavuz kaptanlarin gemi boyutu veya tiirli dikkate alinmaksizin
atanmasi, 0zellikle biiyiik tonajli gemiler s6z konusu oldugunda her zaman en uygun
eslesmeleri saglamamaktadir. Calismanin bulgulari, kiigiik tonajli CT ve GC tipi
gemilerde VIKOR yontemiyle elde edilen pilot-gemi eslesmelerinin halihazirda bir¢ok
pilotaj teskilatinda kullanilan siralama usuliiyle biiylik Olgiide ortiistiiglini
gostermistir. Ancak yiliksek tonajli gemilerde yapilan analizlerde VIKOR
siralamasinin mevcut siralama yonteminden belirgin sekilde ayristigi goriilmektedir.
Bu durum, yiriirlikteki yonetmeligin tim kilavuz kaptanlarin tonaj ayrim
yapilmaksizin her tiir gemiye hizmet verebilmesine imkan tanimasinin, operasyonel
gerceklikte optimal eslesmeleri engelledigini ortaya koymaktadir. Biiyiik tonajh
gemiler, manevra dinamikleri, ¢cevresel etkilere duyarlilik ve risk seviyesi bakimindan
daha hassas oldugundan, bu gemilerde deneyim faktoriiniin belirleyici bir rol oynadig:
aciktir. Calismanin sonuglar1 da bu durumu dogrulamakta; gemi tipi, tonaji, tasarim
ozellikleri ve operasyonel riskler farklilastik¢a, kilavuz kaptanin sahip olmasi gereken

tecriibe seviyesinin de 6nem sirasinin degistigini gostermektedir.

Bununla birlikte, sahada gorev yapan bas kilavuz kaptanlarin uygulamada
yonetmelikten bagimsiz olarak fiili bir risk yonetimi yaklasimi benimsedikleri tespit
edilmistir. Yonetmelikte agik bir tonaj sinirlamasi bulunmamasina ragmen, bas kilavuz
kaptanlarin operasyonel kararlarda tecriibe kriterini devreye sokarak, belirli siireler
icin daha biiyiik ve riskli gemilere daha tecriibeli kilavuz kaptanlari, ufak tonajli ve
daha diisiik riskli gemilere ise deneyimi gorece az kilavuz kaptanlar1 yonlendirdikleri

goriilmistiir. Tonaj sinirlamasi olmaksizin vardiya sirasina gore atama yapilmasi,
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uygulamada adil ve esitlik¢i bir yaklasim olarak degerlendirilmekteyse de, her
durumda en optimal kilavuz kaptan—gemi eslesmesinin olusmasma imkan
vermemektedir. Bu durum, resmi diizenlemeler ile sahadaki uygulamalar arasinda bir
uyumsuzluk bulunduguna isaret etmektedir. VIKOR sonuglarinin 6zellikle biiyiik
tonajli gemilerde mevcut sistemden ayrismasi, yonetmeligin sahadaki risk duyarlilig
ile tamamen Ortiismedigini gostermektedir. Nitekim literatiirde de deneyimin
performansi artiran bir unsurdan ziyade, hata cesitliligini azaltarak karar sonuglarinin
daha tutarli ve dngoriilebilir hale gelmesini saglayan bir faktor oldugu belirtilmektedir
(Klein, 1998). Calisma bu nedenle, gemi tipi, tonaji ve kilavuz kaptanin benzer
kosullardaki deneyiminin uygun sekilde agirliklandirildigr daha yapilandirilmis bir
atama yaklasimimin gerekliligini vurgulamaktadir. Boyle bir model, kritik
manevralarda hata riskini azaltarak hem emniyeti hem de operasyonel verimliligi
artiracak; ayn1 zamanda daha az deneyimli kilavuz kaptanlarin kii¢iik gemilerde
kademeli olarak tecriibe kazanmasina olanak saglayarak mesleki gelisim siire¢lerini de
destekleyecektir. Bu bulgular 15181nda, ilgili otoritelerin mevcut kilavuz kaptan atama
diizenlemelerini gozden gecirerek, kilavuz kaptanlarin tecriibe seviyeleri ile
kilavuzluk yapabilecekleri gemi tiirleri arasinda belirli sinirlamalar getirmesi giiclii bir

sekilde tavsiye edilmektedir.

Tiirkiye'de kilavuzluk hizmetleri iki temel uzmanlk alanina ayrilmaktadir: liman
kilavuzlugu ve bogaz kilavuzlugu. Kilavuz kaptanlar bu iki uzmanlik arasinda gegis
yapabilmektedir. Yeni bir bolgeye geciste kilavuz kaptanlarin bolgeye 6zgii hizmet
oncesi egitimi tamamlamalar1 gerekmektedir. Arastirma sonuglari, limanda ¢alisan bir
kilavuz kaptan icin etap/bogaz kilavuzluk tecriibesinin en diisiik Ooneme sahip
kriterlerden biri oldugunu goéstermistir. Buna karsilik, bir kilavuz kaptanin ge¢mis
kaptanlik tecriibesinin etap/bogaz tecriibesinden daha onemli oldugu gorilmiistiir.
Mevcut diizenlemelere gore, bogaz kilavuzlugundan liman kilavuzluguna ge¢mek
isteyen bir kilavuz kaptan, bir limandan digerine gecis yapan bir kilavuz kaptan ile
ayni siire hizmet oncesi egitimi tamamlamak zorundadir. Ayrica limandan limana
geciste gereken hizmet Oncesi egitim siiresi, kaptanliktan kilavuz kaptanliga geciste
talep edilen egitim siiresinden daha kisadir. Bu nedenle, bogaz kilavuz kaptanligindan
yeni bir bolgeye gecmek isteyen bir kilavuz kaptanin, kaptanliktan kilavuzluga geciste
talep edilen egitim siiresine esdeger veya daha uzun bir hizmet 6ncesi egitim almasi

Onerilmektedir.
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Yiiksek bordali gemilere ¢ikis ve inis sirasinda kilavuz kaptanlarin fiziksel olarak
yeterli olmalar1 hayati 6nem tagimaktadir; zira bu tiir operasyonlar gegmiste 6liimle
sonuglanan kazalara neden olmustur. Mevcut uygulamada kilavuz kaptanlardan
yalnizca idarece onayl bir saglik raporu sunmalari istenmekte; ancak bu raporun,
gorevin icrast sirasinda karsilagilan fiziksel gereklilikleri tam olarak yansitmadigi
goriilmektedir. Nitekim arastirma kapsaminda degerlendirilen Bedensel Uygunluk
(BU) kriterinde gozlenen yiiksek standart sapma degeri, kilavuz kaptanlar arasinda bu
hususa iligkin belirgin goriis ayriliklarinin bulundugunu géstermektedir. Bu farkliligin
temelinde, Ozellikle ileri yastaki ve diizensiz ¢alisma-uyku diizenine sahip olan
deneyimli kilavuz kaptanlarin boy-kilo oranlarinin zamanla ideal standartlarin {izerine
cikmasi1 ve buna bagli olarak bazi kilavuz kaptanlarin saglik raporu alabilmenin
fiziksel yeterlilik i¢in tek bagina yeterli oldugunu diistinmeleri yer almaktadir. Buna
karsin diger bir goriis, fiziksel dayanikliligin saha kosullarinda dogrudan olgiilebilir

performans testleriyle dogrulanmasi gerektigini savunmaktadir.

Bu cergevede, fiziksel yeterliligi somut olarak degerlendiren uygulamalarin saglik
belgelendirme siireglerine entegre edilmesi 6nem arz etmektedir. Bu degerlendirmeler;
belirli bir siire kol giiciiyle asili kalma, belirlenmis mesafeye sigrama ya da yiiksek
bordali ve yasam mahalli gemilere ¢ikisi simiile edecek sekilde belirli sayida merdiven
basamaginin veya belirli bir kat yiiksekliginin sinirli bir siire i¢erisinde tirmanilmast
gibi fiziksel performans testlerini icerebilir. Boyle bir yaklasim, saglik belgesinin
yalnizca teorik uygunluk beyani olmaktan ¢ikarilarak operasyonel sartlarda glivenli

gorev icra edebilme kapasitesini gergekei bicimde yansitmasini saglayacaktir.

Gelecek c¢aligmalarda gemi tiplerinin gesitlendirilmesi, modelin farkli operasyonel
senaryolardaki performansinin daha kapsamli sekilde degerlendirilmesine katki
saglayabilir. Arastirma sonuglarmma gore kilavuz kaptan eslestirmesinde belirleyici
olan kriterler, Ozellikle gemi boyutu agisindan gemi tiiriine baglh olarak
farklilasmaktadir. Bununla birlikte LOKT kriterinin, dzellikle yiiksek tonaja sahip
araba gemileri ve dokme ylik gemileri gibi biiyiik gemilerde en kritik faktdrlerden biri
oldugu goriilmiistiir. Ote yandan, 150 metreden kisa veya 20.000 GRT’nin altindaki
gemiler gibi daha kiiciik tonajli gemilerde KU ve KH gibi kriterlerin daha 6nemli héle
geldigi tespit edilmistir. Bu durum, bu gemi tiplerine 6zgili operasyonel gereksinimleri
ve zorluklar1 yansitmaktadir. KH kriterinin, gemi tipleri arasinda degisen Onem

seviyelerine ragmen, tiim gemi tiirlerinde gorece istikrarl ve yiiksek bir deger almis
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olmasidir. Baz1 kriterlerin farkli gemi tiplerinde onem diizeyi belirgin big¢imde
degisirken, KH kriterinin her durumda ortalamaya yakin ve tutarli bir agirlik
gostermesi, bu kriterin kilavuzluk i¢in temel ve vazgecilmez bir 6n kosul olarak kabul

edildigini gostermektedir.

Bu calismanin belirli kisitlar1 bulunmaktadir. Ilk olarak, gemilere atanan personel
kalitesi degeri tamamen 6znel bir degerlendirmeye dayanmaktadir. Ayni boyut ve tipte
iki gemi, farkli personel yapisina sahip olabileceginden, bu kriterin aslinda gemi tipine
degil, geminin kendisine 6zgii sekilde belirlenmesi gerekir. Ancak arastirmada, bu
degerin bas kilavuz kaptanlarin kisisel gozlemlerine dayanarak verildigi ortaya
konmustur. Bu nedenle, baz1 durumlarda kisisel uygunluk (KU) kriteri, dinlenme
stiresi diisiik olan bir kilavuz kaptani en ideal segenekler arasinda gostermistir. Bu

uyumsuzluk, ANOVA analizinde s6z konusu kriter i¢cin “p” degerinin yliksek

¢ikmasinin nedenlerinden biri olarak degerlendirilebilir.

Bir diger smirhilik, ¢alismada kullanilan kriterlerin, tecriibeli kilavuz kaptanlarin
degerlendirmelerine  dayanmasidir. Bu durum, dogal olarak, kriterlerin
agirliklandirilmasinda deneyimli kaptanlarin mesleki perspektiflerini yansitmaktadir.
Bununla birlikte, bu kriterler gorevlendirme yetkisiyle karsilasmamis, karar
sorumlulugu almamis ve kariyerinin erken asamasindaki kilavuz kaptanlarin,
armatorlerin veya kiracilarin goriislerini yansitmamaktadir. Ancak kilavuzluk gibi
yliksek risk barindiran ve biiylik 6lciide deneyime dayanan bir meslek disiplininde,
degerlendirmeye esas alinmasi gereken kesimin 6ncelikle uzman ve tecriibeli kilavuz

kaptanlar oldugu diistiniilmektedir.
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EKLER

EK A: Kriterlerin karsilagtirma matrisleri

Cizelge A.1 : Araba gemisi (Car Carrier) , 199 m, goreceli kriter matrisi.

Alternatives| GLKT EKT LOKT KH DS KO BU
GLKT 1,00000 5,00000 0,33333 3,00000 1,00000 3,00000 3,00000
EKT 0,20000 1,00000 0,14286 0,33333 0,20000 0,33333 0,33333
LOKT 3,00003 7,00000 1,00000 5,00000 3,00000 5,00000 5,00000
KH 0,33333 3,00000 0,20000 1,00000 0,33333 1,00000 1,00000
DS 1,00000 5,00000 0,33333 3,00000 1,00000 3,00000 3,00000
KO 0,33333 3,00000 0,20000 1,00000 0,33333 1,00000 1,00000
BU 0,33333 3,00000 0,20000 1,00000 0,33333 1,00000 1,00000

Bu matris i¢in Tutarlilik Indeks (CI) 0,018117 olarak bulunmustur.

Cizelge A.2 : Yikli dokme yiik gemisi (Bulk Carrier Loaded, BCL) , 292 m,
goreceli kriter matrisi.

Alternatives| GLKT EKT LOKT KH DS KO BU

GLKT 1,00000 5,00000 0,50000 3,00000 2,00000 4,00000 3,00000
EKT 0,20000 1,00000 0,16667 0,33333 0,25000 0,50000 0,33333
LOKT 2,00000 6,00000 1,00000 4,00000 3,00000 5,00000 4,00000

KH 0,33333 3,00000 0,25000 1,00000 0,50000 2,00000 1,00000

DS 0,50000 4,00000 0,33333 2,00000 1,00000 3,00000 2,00000

KO 0,25000 2,00000 0,20000 0,50000 0,33333 1,00000 0,50000

BU 0,33333 3,00000 0,25000 1,00000 0,50000 2,00000 1,00000

Bu matris i¢in Tutarlilik Indeks (CI) 0,016144 olarak bulunmustur.

Cizelge A.3 : Balastli dokme yiik gemisi (Bulk Carrier Ballasted, BCB) , 292 m,
goreceli kriter matrisi.

Alternatives| GLKT EKT LOKT KH DS KO BU
GLKT 1,00000 4,00000 0,33333 2,00000 1,00000 3,00000 1,00000
EKT 0,25000 1,00000 0,20000 0,33333 0,25000 0,50000 0,25000
LOKT 3,00000 5,00000 1,00000 3,00000 2,00000 4,00000 2,00000
KH 0,50000 3,00000 0,33333 1,00000 0,50000 2,00000 0,50000
DS 1,00000 4,00000 0,50000 2,00000 1,00000 3,00000 1,00000
KO 0,33333 2,00000 0,25000 0,50000 0,33333 1,00000 0,33333
BU 1,00000 4,00000 0,50000 2,00000 1,00000 3,00000 1,00000

Bu matris i¢in Tutarlilik Indeks (CI) 0,013355 olarak bulunmustur.
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Cizelge A 4 : Kimyasal tanker (Chemical Tanker, CT), 145 m, goreceli kriter

matrisi
Alternatives| GLKT EKT LOKT KH DS KO BU

GLKT 1,00000 4,00000 1,00000 2,00000 1,00000 1,00000 3,00000
EKT 0,25000 1,00000 0,25000 0,33333 0,25000 0,25000 0,50000
LOKT 1,00000 4,00000 1,00000 2,00000 1,00000 1,00000 3,00000

KH 0,50000 3,00000 0,50000 1,00000 0,50000 0,50000 2,00000

DS 1,00000 4,00000 1,00000 2,00000 1,00000 1,00000 3,00000

KO 1,00000 4,00000 1,00000 2,00000 1,00000 1,00000 3,00000

BU 0,33333 2,00000 0,33333 0,50000 0,33333 0,33333 1,00000

Bu matris i¢in Tutarlilik Indeks (CI) 0,004401 olarak bulunmustur.

Cizelge A.S : Genel kargo gemisi (General Cargo, GC), 88 m, goreceli kriter

matrisi
Alternatives| GLKT EKT LOKT KH DS KO BU
GLKT 1,00000 3,00000 1,00000 2,00000 0,50000 1,00000 3,00000
EKT 0,33333 1,00000 0,33333 0,50000 0,25000 0,33333 1,00000
LOKT 1,00000 3,00000 1,00000 2,00000 0,50000 1,00000 3,00000
KH 0,50000 2,00000 0,50000 1,00000 0,33333 0,50000 2,00000
DS 2,00000 4,00000 2,00000 3,00000 1,00000 2,00000 3,00000
KO 1,00000 3,00000 1,00000 2,00000 0,50000 1,00000 3,00000
BU 0,33333 1,00000 0,33333 0,50000 0,33333 0,33333 1,00000

Bu matris i¢in Tutarhilik Indeks (CI) 0,008711 olarak bulunmustur.
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