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Ozet

Durumsal farkindalik, genel anlamda; hayatin her asamasinda etrafinda neler olup bittiginin farkinda
olup, algilanan bilgilerin o anda ve yakin gelecege yansitmak seklinde tanimlanmaktadir. Cikis alant
ilk olarak askeri havacilikta olmusg, son 10 yil icinde ise sivil havacilik, hava ve deniz trafik operatdérleri,
niikleer santraller, agik deniz sondaj calisanlari gibi operator / kullanict temel merkezli; bilgisayar - yari
bilgisayar kaynakli ve / veya amaca yénelik yardimci sistemlerin kullanildigi, karar vermenin on planda
oldugu alanlarda uygulanmistir. Bu calismada, denizcilik endtistrisinin igcinde bulunan liman kilavuzluk
hizmetlerinde gemi kaptanlari ve kilavuz kaptanlarin durumsal farkindalik analizi SAGAT yéntemiyle
simiilator ortaminda analiz edilmeye calisilmis ve sonuclar elde edilmigstir. Sonuglar dogrultusunda
durumsal farkindalik kavraminin teknik seyir hizmetleri kalitesini arttiran éneriler de sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Durumsal Farkindalik, Kilavuzluk, Teknik Seyir Hizmetleri, SAGAT, Liman Manevrasi.

Situational Awareness Analysis of Port Pilotage Services

Abstract

Situational Awareness (SA) is generally described as the perception of the elements in the environment
within a volume of time and space, the comprehension of their meaning and the projection of their
status in the near future. SA has emerged in the military aviation for improving safety and prevention
of accidents. In the last decade, it was also used in user-focused areas like civil aviation sector, air
and sea traffic operations, nuclear plant facilities, offshore oil platforms etc. In this study, maritime
pilots and shipmasters situational awareness levels have been analyzed with the SAGAT method using
bridge simulator system and the results have been obtained. The importance of the study is to examine
the concept of situational awareness for port pilotage services, which is extremely important for the
maritime safety. Some of the key findings are positive effects of experience on situational awareness and
those who pay attention to factors such as speed and distance in maneuver possess highest situational
awareness. In addition, some improvements are proposed in accordance with the conclusions of this
study, to increase the quality of the techno nautical services used by pilots and masters.

Keywords: Situational Awareness, Marine Pilotage, Techno-Nautical Services, SAGAT, Port Maneuvering.
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1. Giris

Denizcilik, ilk insandan bugiine kesifler,
ticaret, savaslar ve ulastirma gibi bir¢ok
etkenle gelismis ve degismistir. Gemilerin
dar suyollari, bogazlar, kanallardan ge¢mesi
ve limanlara yanasip ayrilmasi ciddi bir
operasyondur ve “gemi manevrasi” olarak
adlandirilmaktadir.  Emniyet kavraminin
birincil seviyede oldugu gemi kullanma,
gemiyi etkileyen tim etmenlerin etkilerini,
sonucta  gemiye istenilen  hareketi
yaptiracak bileskeyi ortaya c¢ikaracak
bicimde yonetmektir [1]. Kilavuzluk ise
seyir esnasinda akinti, riizgar ve diger
etkenlerle tehlike ve yiiksek risk iceren
bogaz, gecit, kanal, korfez ve liman gibi
suyollarinda tasitlarin  emniyetle yol
almasini saglamak tizere bu tehlike ve
riskleri taniyip ona gore davranma bilgi
ve deneyimine sahip kisilerce verilen ve
tavsiye niteligindeki bir hizmettir. Geminin
kilavuz kaptan esligindeki seyrine de
kilavuzlamak denilmektedir [2].

Kilavuzluk hizmeti gemi trafiginin
yogun oldugu tiim dar suyollari, bogazlar,
liman yaklasimlari, yanasma/kalkis ile 6zel
kanallarda (Siiveys Kanali, Panama Kanali,
Kiel vb.) 6ne ¢ikan bir hizmettir. Kilavuzluk
hizmeti iilkelerin ulusal mevzuatina gore
degisiklikler gosterse de uluslararasi
standarda sahiptir. Bu standartlar disinda
gemi kaptanmnin veya kilavuz kaptanin,
gorevini ifa ederken gerekli bilgiyi almasi,
her an degisen sartlara gore karar vermesi,
acil durumlara gore zincirleme plani olmasi
gerekir.

flk ve en genis olarak havacilik
sektoriinde yer alan durumsal
farkindallk (DF) ise yinelenen durum
degerlendirmelerinden elde edilen
bilginin entegrasyonuna dayanan bilissel
bir aktivitedir [3]. Artan trafik, biiyiiyen
gemiler ve dar suyollarinda her tiirlii hava
ve deniz kosullarindaki gemi manevralari
icin emniyetin kaginilmaz oldugu ve gemi
manevrasinin dogru zamanda ve dogru

karar vermeye dayali olmasi nedeniyle
de DE kilavuzluk ve emniyet iliskisi bu
calismada' ele alinmaktadir. Bu makale,
Durumsal Farkindalik (DF) ile denizcilik-
kilavuzluk icin Tirkce kaynak olmasi
bakimindan 6nem arz etmektedir.

2. Durumsal Farkindahlk Kavrami,
Modelleri ve Ol¢iim Teknikleri

Durumsal farkindalik (DF)ileilgili olarak
literatiirde Gi¢ 6Gnemli tanim bulunmaktadir.

1. Algisal Dongii [4]: DF belli bir
cevre faktoriindeki anlik bilgi tretimi ve
belirlenen hedeflere ulasmak igin talep
edilen davranistir.

Guncel Dinya
(Potansiyel Uygun Bilgi)

Degisiklikler Ornekler

—

Diinya ve Olasiliklann
Biligsel Haritasi

Hareket

Yonlendirmeler ve Eylem

Sekil 1. Algisal Déngii
Kaynak: Smith ve Hancock,
uyarlanmigtir.

1995:141°dan

2. Etkinlik Teorisi (Bedny and Meister,
1999): DF, bireyin icinde bulundugu
durumla ilgili dinamik yansima bilincidir.
Sadece ge¢misi, su an1 ve gelecegi yansitma
firsati saglamakla kalmaz, o durumun
potansiyel gelecegini de etkiler [5].

3. 3’1 Seviye - Endsley: DE, karar verme
aktivitelerini yiirtitmek icin gerekli bir zihin
durumudur. Bu durum, ¢evresel elemanlari
algilamak, bu elemanlarin ne anlama
geldigini kavramak ve statiilerini yakin
gelecege yansitma isidir [6]. Karakteristigi

ise algilama, anlama ve projeksiyon
(yordama) olarak bilinir.
DF  kavrami  askeri  havacilikla

kavramsallasmasi ile birlikte giiniimiizde
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kritik 6neme sahip (operasyonel) islerde
ozel hedef ve amaclar icin kullanilmaktadir
[7]. Stirekli devam eden cevresel bilginin
ayiklanarak, bilgininin tutarli bir zihinsel
resim haline getirilip 6n bilgi halinde
biitiinlesmesi saglanarak gelecek algisinin
yonlendirilmesi ve gelecekteki olaylari
tahmin islemidir (Dominguez’den aktaran
[8])-Sekil 2'de gosterildigitizere, Endsley [7]
belirli bir zaman ve mekanda ¢evremizdeki
unsurlart algilayip, anlamlarini kavrayip,

algilanmasi): DF icin ilk adim durumun
ozelliklerini ve Ozniteliklerini kavrayarak
degiskenlerin dinamigini anlamaktir. Her
is tiird icin DF gereksinimleri ¢ok farklidir.
Bir insan yanlishikla ya da algilayamadigi
icin gorevle veya amaciyla ilgili bilgiyi idrak
edemeyebilir [7].

DF Seviye 2-Anlama (Mevcut durumu
anlama): Ulasilacak hedef ve amaglarla
ilgili veri ve ipuglarin1 anlamaktir. Seviye
1’deki unsurlarin hedeflerle ilgili bilgilerle

yakin gelecege izdlsiimiini yapip, hedefe karsilastirllmasina dayanmaktadir.  Bu
yonelik gelecekteki olaylarin 6nemini yapilirken bir¢ok bilgi pargaciginin
vurgulamaktadir [9]. biitiinlesmesi ve bilgi akisinin 6nceligi
« Sistem Yetenegi
* Araytiz Tasanmi
o Stres&isyuka
« Karmasiklik
« Otomasyon
Gorev/Sistem Etmenleri
Geribildirim \
-
l DURUMSAL FARKINDALIK \

Mevcut Dus
Cevrenin__| Nglama S tineas
Durumu Seviye 1 Seviye 2

Mevcut Durumu Yakin Gelecege

Eylemlerin
Perf
Seviye 3 erformansi

Karar
Verme

Yordama

= /

Bireysel Etmenler

« Hedefler&Amaclar

« Onyargilar (Beklentiler)

Bilgi isleme Diizenegi
Uzun Erimli Bellek
Depolar

* Yetenekler
* Tecribe
« Egitim

Otomatiklik

Sekil 2. Durumsal Farkindalik Dinamik Karar Verme Modeli
Kaynak: [6] Endsley, M.R., Human Factors, 1995a: 35’den uyarlanmistir.

Sekil 2’de gosterildigi tizere DF dinamik
bir sistemde insan aktivitesinin bilissel
modeli icinde gomiiliidiir. ki kisiden
farkli  sonuglarin  ¢ikmasi, insanlarin
farkli yetenekleri, tecriibesi ve egitiminin
farkli olmasi ve gorevlerdeki tepkilerinin
sonucudur. Model, genel bilissel siireglere
dayali, bir¢ok uygulama alaninda genis bir
teorik yapi1 sunar [6].

Endsley’e [6] gore DF li¢ seviyedir;

DF Seviye 1-Algilama (Degiskenlerin

onemlidir. Bir seyi okurken sadece
kelimeleri okumak yerine yiiksek derecede
anlayarak okumak 6rnek gosterilebilir [7].

DF Seviye 3-Yansitma (Gelecekteki
durumu yansitma): Hedef icin gerekli
elemanlar1 ve ne anlama geldiklerini bilen
kisinin gelecegi tahmin yetenegidir. Ancak
gelecekteki durum yanhis oOngoriilebilir.
Ornek olarak ondeki aragla aym anda
serit degistiren ve arkasinda yogun trafik
varken sol seritte yavas giden siirtciiler
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gosterilebilir [7].

Zaman, zaman algis1 ve olaylarla iliskili
dinamikler, DF’1 formalize etmede 6nemli
bir rol oynar ve DF2 ile DF3 i¢in ¢ok 6nemli
bir kavramdir [10]. Diisiinmeden hareket,
kararsizlik ve riskli davranislar gibi bireysel
ozellikler, zayif karar verme egilimini arttirir.
Ancak ucak kazalarinda yeterli DF’a ragmen
zayif karar vermenin sebep oldugu da tespit
edilmistir [11]. Literatiirde yer alan DF
tespit teknikleri Tablo 1’de gosterilmistir.

Durumsal Farkindalik Kiiresel
Degerlendirme Teknigi (SAGAT-Situation
Awareness Global Assessment Technique)
ise 1980°li yillarda Endsley’nin ortaya

koydugu, askeri havacilikla baslayip
yayginlasan, giivenilirligi yliksek bir
Olciimdiir.  Gergeklesen olayla bireyin

algiladigr durum Kkarsilastirilarak objektif

tarafindan DF gereksinimleri incelenerek
hazirlanmis senaryo temelinde simiilatdrde
ve similasyonun rastlantisal olarak
durduruldugu, o anki cevreyle ilgili bireyin
bilgisinin soru seti ile sorgulandig1 bir
tekniktir. Bu bilgi insan biligsel sisteminin
farkli  seviyelerinden birine  karsilik
gelmektedir. Denegin davranisini/
eylemlerini ve 6ziinde DF’1 etkileyen sahip
oldugu bilgi seviyesi yaninda baska faktorler
de mevcuttur [7].

Gereksinimler DF kavraminda
belirtildigi tlizere 1ii¢ ayr1 seviyeye
bolinmiisti. SAGAT, birinci seviyede
verilerin  algilanmasi, ikinci seviyede
anlamlariin kavranmasi, tctincl

seviyedeyse yakin gelecege projeksiyon
yapilmasiyla, sahip olunan dogru ve
kapsamli bilginin DF'in dogru orantili

bir 6lgim sunar [14]. SAGAT, uzmanlar oldugu varsayimina dayanarak,
Tablo 1. Durumsal Farkindalik Olgiim Teknikleri
Teknik
Durumsal 5 5
Farkindalik Ol¢iim E g = Tﬁ) s Yazar / Kaynak
Teknigi £ E a g =
3 S
SAGAT X Endsley (1995a)
SART X X Taylor (1989)
SA-SWORD X X Vidulich (1989)
SALSA X Hauss ve Eyferth (2003)
SACRI X Hoog ve digerleri (1995)
SARS X X Waag ve Hauck (1994)
SPAM Durso ve Dattel (2004)
SASHA X Jeannot ve digerleri (2003)
SABARS X Neal, Griffin, Paterson and Bordia (1998)
MARS X X Matthews ve digerleri (2002)
CARS X McGuinness ve Foy (2000)
C-SAS X X X Dennehy (1997)
PSAQ X Matthews, Pleban, Endsley ve Strater (2000)
CAST X X Gorman, Cooke & Winner (2006)
SAVANT X Willems and Heiney (2002)
SAPS X Deighton (1997) ve Jensen (1999)
QUASA X McGuiness (2004)

Kaynak: [12] ve [13]’ten uyarlanmigtir.
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Tablo 2. SAGAT Ozellikleri

Avantajlar

Dezavantajlari

Uygulama Esaslar1

-Genel DF belirlenmesi igin kabul
edilmistir.

-Gegmis hatirlamadan kaginilir

-DF Onyargist minimumdur

-Iyi psikometrik kalite

-Gergek olayin iginde ve dinamik bir
cevreye sahiptir

-Takim DF’i i¢in uygundur

-Senaryo i¢inde
durdurulmasi

-Senaryo hiz1 ve gergek
zamanli akis etkilenebilir

-DF i¢in detayl analiz ister
-Gorevle ilgili sorular kullanilir
-Takim i¢in ¢oklu bilgi gerekir
-Dondurma 2-3 dakika stirmelidir
-Dondurma zamani 6ngorilebilir
olmamaldir

-Dondurma, saha operasyonlarinda
sorunlu olabilir

Kaynak: [7]’den uyarlanmigtir.

operatoriin sahip oldugu DF hakkinda
nesnel bir degerlendirmedir.  Gergek
bir olay tizerine kurgulanan senaryo ve
uygulanan simiilasyon sonucunda SAGAT,
davranislarin, eylemlerin DF disindaki
faktorlerden etkilenebilecegi, dolayisiyla
6lctimin salt bilgi tizerinden yapilmasinin
uygun olacagl esasma dayanir [12-16].
Bilgi tabanl 6l¢ciim bakis acisiyla, SAGAT’1n
DF gereksinim analizi, senaryo hazirhgi
ve sorularin belirlemesi boliimlerinde
alan uzmanlarini kullanmasi, teknigin
hassasligini da saglamaktadir [12].

SAGAT yontemi kullanilarak
gerceklestirilen 6l¢ctimlerin temelde bireysel
Olciimler oldugu ancak gruplarin toplam
skorlarina da bakilarak genel kabul gorecek
kavramsal yaklasimlar elde edilebilir [13].

Yapilan literatiir arastirmasi sonucunda
cikis ve gelismesi havacilik sektoriiyle
baslayip (askeri havacilik, sivil havacilik,
hava trafik operatorleri), niikleer enerji
giic yonetim sistemleri, kontrol odasi
operatorleri, siber alanlar ve bilisim
sektorti, kompleks sistemler, giivenlik
yonetimi, sistem giivenligi, kimyasal tesisler,
bilgi giivenligi, soforler, otomasyon ve yari
otomatik tarim araglar1 operatorleri, saghk
sektorii (hasta bakimi ve hemsirelik),
egitim, endiistriyel operatorleri ve bilissel
alanlarda durumsal farkindalik ¢alismalari
tespit edilmistir.

Deniz ulastirmas1 alaminda DF
uygulama alanlar::
¢ Fransa'da son sinifta okuyan denizcilik

ogrencilerine yapilan gemi manevra

kabiliyetlerini gelistirmek icin karar
vermeyle baglantil durumsal farkindalik
manevra egitimi yapilmistir [18].

Tokyo Universitesi’nde yapilan
arastirmada gemi gecis esnasinda
gemi kullanicillarin daha o6nce SAGAT
yontemi kullanilarak yapilmis calisma
sonuglarina gore durumsal farkindahgi
arttirici tespitler belirlenmistir [17].
Agik deniz sondaj c¢alisanlar1 igin
yapilmis olan SAGAT temel prensibiyle
“Work Situation Awareness-WSA bilissel
bosluklarin neler oldugu amaciyla 6z-
bildirim 6l¢egi kullanilarak off-shore
platformlarinda ¢alisan 185 kisiye 6zel
bir DF teknigi gelistirilerek 6l¢ctilmiistiir
[19].

Yine acik deniz sondaj calisanlarina
Norvec¢’'te 166 gemiadamina Endsley’in
licli modeli esas alinarak ol¢iilmiis bir
¢alisma vardir [20].

Denizcilik ve acik deniz sondaj
endiistrisinde calisan Dinamik
Pozisyonlama (DP) operatorlerinin
(kaptan-zabit) icinde oldugu 24 kaza
arastirilarak DF ve karar verme iliskisi
tespit edilmeye ¢calisiimistir [21].

Diger bir c¢alismada, 39 geminin
karistigt 27 adet denizde c¢atismanin
“HFCS (Human Factor Analysis and
Classificaiton System) ile durumsal
farkindalik, dikkat acig1 ve iletisim
eksikleri arastirilmistir [22].

Gemi trafik hizmetleri operatori (VTS -
Vessel Traffic Services) olmasi beklenen
134 Cadiz Denizcilik Okulu 6grencisini

337



© UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science

degerlendirmek i¢in yapilan SAGAT
temelli “Situation Awareness Test for
Vessel Traffic Services (SAT-VTS)” [23]
yapildigr gorilmekle birlikte bunun
disindaki deniz ulastirma alanlarinda
benzer c¢alismalara rastlanilmamistir.
Dolayisiyla emniyet kavraminin
ulastirma sektoriindeki o©nemi goz
oniine alindiginda kilavuzluk gibi liman
manevralarina iliskin hizmetlerde de
durumsal farkindalik kavramlarinin
oOlciilmesinin 6nemi biiyiiktir.

3. Liman Kilavuzluk Hizmetleri ve
Durumsal Farkindahk

Bir geminin kilavuzlanmasi dinamik bir
istirveherseferindedegisengemitipi, rihtim,
hava, deniz ve goriis sartlarinda yapilir. Tipki
havaciliktaki gibi gemi manevrasi da dogru
zamanda ve dogru karar verme {izerine
kurulmustur. Gemi Kaptani/Kilavuz Kaptan;
geminin anlik hizini, pozisyonu, ana makine,
diimen, bas/ki¢ iter ve diger manevrayl
etkileyecek techizatin arizasimm fark edip
algilayabilme, anlayabilme, durma/donis
zaman ve mevkiini dogru ongoriip hem
geminin tepkilerini hem de ¢cevresinde neler
olup bittigiyle ilgili degisimleri yordamak
zorundadir.

Son arastirmalarda, teknolojinin de
gelismesi ile yapilan ol¢limlerle kisinin
bilissel  dilizeyinin  6nem  kazandigl
gorilmektedir [6]. Mesleki bilgi ve
tecriibenin yaninda olaylara hakim olmak,
yasanillan ortamin sartlarm  kavrayip,
bir sonraki adimi tim bunlara gore
yorumlayabilmek kisinin mesleki ve hatta
sosyal yasamini etkilemektedir.

Endsley’in tligli modeline gore rutin
bir yanagsma manevrasinda yasanabilecek
DF asamalarini; icinde bulundugu hava
ve deniz sartlar1 bilgisine sahip kilavuz

kaptanin manevra senaryosunu gemi
kaptanina aktarmasi (DF Seviye 1);
manevraya yardimci romorkorlerle,

yanasma sirasinda ve sonrasinda gemiyi
rihtimda tutacak halatlarin baglanmasina

yardimci olan dok kaptani ve palamar ile
irtibata ge¢cmesi (DF Seviye 2) manevra
sirasinda verecegi komutlar1 bir sonraki
an1 degerlendirerek yapmasi (DF Seviye
3) seklinde drneklemek miimkiindiir. Tim
bu olaylarin akigi sirasinda acil durumlar
haricinde kaptan/kilavuz kaptanin dikkatini
dagitacak, algisini etkileyecek dis etkiler
coktur. Telsiz konusmalari, kopriiiistiindeki
diger ekip Tyeleri, liman otoritelerinin
uyart ve sorulari, romorkorin yaklasimi
ve baglanmasi, yerel deniz trafigi, art arda
yapilan manevralardaki zaman kaygis1 bu
duruma 6rnek olarak belirtilebilir.

4. Arastirmanin Konusu ve Amaci

Arastirmanin konusunu liman
kilavuzluk hizmetlerinde emniyetli
liman manevralarinin DF c¢ercevesinde
incelenmesi olusturmaktadir. Arastirmanin
temelini ise, c¢evresel faktorlerin gemi
tizerindeki etkileriyle gelisen kosullar
kullanicinin  algilamasi  dogrultusunda
DF'nin tespiti olusturmaktadir. Calismanin
amac ise DF kavraminin liman kilavuzluk
hizmetlerindeki 6nemini ortaya koymak,
aktif calisan kaptan ve kilavuz kaptanlar
arasinda DF seviyeleri acisindan farklhilik
olup olmadigini ve varsa hangi acilardan DF
farklilig1 oldugunu tespit etmektir.

5. Arastirmanin Onemi

Yapilan literatiir taramasinda yukarida
da belirtildigi tlizere acik deniz sondaj
calisanlarinda, denizde meydana gelen
catismalarda insan faktori icindeki
durumsal farkindaligin tespitinde, deniz
trafik  kontrolérlerinde ve DP Sistem
kullanicis1  zabitlerde yapilmis  sinirh
sayida c¢alismaya rastlanilmistirn.  Ancak
dogrudan gemi kaptanlar1 ve / veya liman
kilavuz kaptanlarini iceren herhangi bir
calismaya rastlanilmamistic  Dolayisiyla
emniyetli liman manevralari agisindan
kilavuz kaptanlarin ve gemi kaptanlarinin
durumsal farkindaliklari son derece 6nem
arz etmektedir.
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6. Arastirmanin Kisitlari
Arastirmada temel kisit orneklemdir.

Gorev yapmakta olan tim kilavuz
kaptanlara  ulasilamamasi,  Tirkiye'de
calismakta olan Kilavuz Kaptanlar'in

neredeyse tamaminin erkek olmasi, sadece
Tirk Kaptanlar i¢in yapilmis olmasi gibi
kisitlar  belirtilmelidir. ~ Simiilasyonun
fiziksel Kkosullar acisindan simirhliklar
gostermesi de (riizgarin hissedilememesi
gibi), ayn1 anda hem sancak hem de iskele
bordasi gibi alanlarin gozle taranamamasi,
vb. bir kisit olarak gortalmiistir.

7. Arastirmanin Modeli

Arastirmanin modeli asagida Sekil 3'te
gosterilmistir.

Kilavuz Kaptan

altinda olanlar arasinda DF seviyelerinde
fark vardir (H,,)), Birden fazla ehliyete
sahip Kilavuz Kaptanlarin DF seviyesi
daha ytiksektir (H,,,) alt hipotezleri de
degerlendirilmistir.

2A3

8. Arastirmanin Yontemi

Bu c¢alismada literatiirde de yaygin
kabul goren Endsley’in ti¢cli DF modeli esas
alinmis ve SAGAT yontemi kullanilmistir.

SAGAT  yonteminde  deneklerin  DF
seviyelerinin odl¢imii amaciyla gergek
gemi yerine NTPro 5000 Kopriisti
Simiilatérit  kullanilmistir. ~ Arastirmada

kullanilan simiilasyon sistemi, DEU-BAP
destekli 2013.KB.FE.001 numarali “Liman

Demografik Olgiimler

Gemi Kaptani

Modelleme Simiilatérd”dir.  Simtlasyon
Hea ~ | DF1ALGILAMA
Hoe DURUMSAL
FARKINDALIK
SEVIYESI DF2 ANLAMA
- DF3 YORDAMA

Sekil 3. Arastirmanin Modeli

Calismanin temel hipotezleri ise; H,:
Kilavuz kaptanlarin DF seviyesi ile gemi
kaptanlari DF seviyesi arasinda fark yoktur.
(H,,: Kilavuz kaptanlarin DF seviyesi ile
gemi kaptanlar1 DF seviyesi arasinda fark

vardir) H;: Kilavuz kaptanlar ile gemi
kaptanlarinin DF  seviyeleri arasinda
demografik o6zelliklerine gore farklilik

yoktur. (H,,: Kilavuz kaptanlar ile gemi
kaptanlarinin DF  seviyeleri arasinda
demografik o6zelliklerine gore farklilik
vardir) seklindedir. Temel hipotezlere
baglh olarak Bolgede c¢alisan Kilavuz
Kaptanlar ile diger Kilavuz Kaptanlar ve
gemi kaptanlarinin DF seviyesi arasinda
fark vardir (H,,,), 40 yasin altinda olanlar
ile 40 yasin ustlinde olanlar arasinda DF
seviyesinde fark vardir (H,,,), Deniz hayati
10 yil ve ustiinde olanlar ile 10 yil ve

yazilimi ise her tirli cevresel etkilerle
manevralarin gercekeci ortamlarda test
edilmesine olanak saglamakta olan Transas
Marine International AB, Isvec tarafindan
iretilmis, DNV (Det Norske Veritas)
tarafindan 2012 Aralik ayinda NTPro 5000
lisansiyla IMO/STCW sozlesmesi [/12 sayili
yonetmelige uygun A Sinifi Simiilator olarak
sertifikalandirilmistir.

Simiilasyon dncesinde form yardimiyla
on bilgilendirme yapilmistir ve o6zellikle
“bireyin mesleki, teknik yeteneklerini
ve/veya  oOzelliklerini  6lcecek  higbir
degerlendirmesi yoktur ve olmayacaktir”
bilgisine yer verilmistir. Katilimcinin gérev
tanimi DF bilesenleri biitiiniinde;

Cografi DF: mevki, diger gemiler, liman
ve trafik durumu, acil durum demir yerleri,
donis noktalarsi,
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Gésterge g
Heading, Echo Sounder)

Sl  Bow thruster kumanda kolu
BEmgm  Ana makine kumanda kolu

Seyir Yardimailan (Dirbiin,
kirlangictan, bastan, kigtan gériintii)

Sekil 4. NTPro 5000 Koprtiiistii Simiilatérti

Konumsal/Gegici DF: Geminin teknik
bilgileri (Pilot karti, makine tipi, diimen tipi,
bas pervane), rota, hiz, 6ngdrtilen yanasma
yeri

Sistem DF: Sistem durumu, fonksiyonlar
ve similator kullanici ayarlari

Cevresel DF: Rizgar, deniz, goris ve
beklenen durum bilgisi,

Taktiksel DF: Tanimlama, gemi tip,
yetenekler, diger gemilerin / romorkorlerin
bolgesel dinamikleri senaryoya uygun
sekilde agiklanmistir.

Simiilasyonun baglatilmasinin ardindan
rasgele olarak simiilasyon durdurulmus,
once 1. Grup, en fazla 2 dakikalik
durdurma siiresinin ardindan yeniden
baslatilarak yine rasgele durdurularak 2.
Grup sorular sorulmustur. Verilerin elde
edilmesine miiteakip simiilasyon deneyi
tamamlanmistir. SAGAT yontemine uygun
olarak 1. ve 2. grup sorular altisar adet olup
her bir grup ikiser adet DF 1, 2 ve 3 sorular1
icermektedir.

9. Arastirmanin Siireci
Kullanilan yontemler detayli olarak
arastirilmis ve Tablo 2’de de gosterildigi

lizere hem zaman hem de maliyet
acilarindan uygun olmasi nedenleri ile
SAGAT yonteminde karar kilinmistin Bu
dogrultuda yukarida detaylar1 belirtilmis
olan kopriitistli simiilator sisteminde 6nce
uygulama alani simiilasyonu hazirlanmis
sonra da bu alan tizerinde kullanilacak
senaryo gelistirilmistir.

Senaryo hazirlanirken izmir Limani
liman manevralar1 goz oniinde tutularak
Endsley’in {icli modeli esasina uygun

ve durumsal farkindaligin daha net
belirlenmesini  saglayacagi tasarlanan
Alsancak 20 No'lu rihtima yanasma

manevrasl tercih edilmistir. Bu manevrada
yaklasim, gemi tipi, hava sartlar1 ve liman
trafigi anlaminda zorluk derecesi olarak
orta zorlukta bir senaryo olusturulmustur.
Olusturulan senaryoda katilimcilarin
mesleki bilgi ve becerileri 61¢iilmemis ancak
basarisiz olarak degerlendirilen deneyler de
SAGAT prensipleri geregi degerlendirmeye
alinmamistir. Senaryo deneylerinde
katihmcilarin Tiirkiye kiyilarinda gorev
yapan kilavuz kaptanlardan ve gemilerde
kaptanlik yapmis uzakyol yeterliligine
sahip kaptanlardan olusmasi planlanmistir.

340



Kahraman & Zorba / JEMS, 2018; 6(4): 333-347

Sekil 5. Arastirma Siireci

Senaryo hazirlandiktan sonra Izmir
limanindan 2015 Kasim ayinda emekli
olmus iki kilavuz kaptana ve daha once
[zmir'de senaryoya uygun manevra
yapmis bir uzakyol kaptanina denetilerek
test edilmistir. Testler sonrasinda SAGAT
yontemine de uygun olarak gelistirilen ve
sorular1 olusturulan calisma uygulamaya
hazir hale getirilmistir Bu asamada,
Ortadogu Teknik Universitesi Biligsel
Bilimler Boliimii'nde “Calismabellegi, dikkat
ve deneyimin pilot durumsal farkindalig
tizerinde etkileri” (Haziran 2011) adh
doktora tezini hazirlayanlar ile Ankara’da
bir araya gelinerek wucgak pilotlarina
uyguladiklar1 SAGAT yontemi, modellemesi
ve Ol¢iilmesi hakkinda goriisme yapilmistir.
Ayrica hazirlanan simiilasyon senaryosu
hakkinda bilgi verilmis uzman goriisi
alinarak fikir alisverisinde bulunulmustur.

SAGAT yonteminde kullanilacak
sorularin se¢iminde ilk ©6nce taslak
sorular hazirlanmis ve sorular DF 1, 2
ve 3 seviyelerine gore siniflandirilmistir.
Yine sorular belirlenirken katilimcinin
adaptasyonu ve motivasyonunu
engelleyici olmamas1 ve gerceklestirilen
gorevden katilimciyr uzaklastirmayacak
sekilde cevaplara sahip olmasina 06zen
gosterilmistir.

Arastirmanin bu safhasinda senaryo
uygulamalarina baslanmis ve uygulamalar
9 Subat 2016 tarihi ile 1 Mart 2016 tarihleri
arasinda gergeklestirilmistir. Uygulamalara
3’ test, 2’si kontrol grubu olarak
katilanlarda dahil olmak iizere toplam 35

kisi katilmis, 28’1 DF degerlendirmesine
alinmistir.

s =
Sekil 6. Simiilasyonda Izmir Limani Portolon ve
Manevra Gértintiisti

Senaryo uygulamalar1 sonrasi elde
edilen bulgular hem SAGAT yontemine
uygun olarak matematiksel yontemlerle
hem de arastirma sorusu kapsaminda SPSS
22 programi kullanilarak analiz edilmistir.

10. Evren ve Orneklem

Arastirmanin  evrenini  Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
verilerine gore Turkiye’de faal olarak calisan
toplam 388 Kilavuz Kaptan (Eyliil 2016) ile
Tirk Siciline kayith 3593 (son bes yilda

341



© UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science

yeterlik belgesini yenileyen-Eylil 2016)
Uzakyol Gemi Kaptanlari olusturmaktadir.
Evrenin tamamina ulasmak s6z Kkonusu
olmadigindan “amagsal (kasti-kararsal)
orneklem” metodu kullanilarak {zmir
limaninda gorev yapmakta olan 9 kilavuz
kaptana ilave olarak Tirkiye'de degisik
bolgelerde kilavuzluk yapmakta olan
9 kilavuz kaptan daha calismaya dahil
edilmistir. Katilimc sayisi, 6rneklem sayisi
gbz online alindiginda bu tip bir arastirma
icin oldukea yeterlidir.

Amagsal (Kasti-Kararsal) Orneklem,
evrenin Ozellikleri hakkindaki bilgiye
dayanilarak ve arastirma problemlerine
cevap bulacagina inanilan kisilerden
secilen Orneklemdir [15]. Arastirmacinin
evren hakkinda bilgili oldugu durumlarda
kullanilir ve arastirmanin amacina hizmet
edecek Kkisileri se¢meyi tercih ederler [16].

Calismalara katilan 5(3+2) Kkisilik test
ve kontrol grubu hari¢ 18 kilavuz kaptanin
yan1 sira uzakyol kaptan yeterliligine sahip
14 Kaptan'in sonuglar1 degerlendirmeye
alinmistir. Calisma 6ncesi tiim katilimcilara
“Gonilld Katilm Formu” doldurtularak
izinleri alinmistir. Calismaya katilan uzakyol
kaptanlarindan 2 kisininki senaryoyu
tamamlayamadig icin degerlendirme disi
birakilmistir. Kaptan sayisi belirlenirken
hem izmir Kilavuz Kaptanlarinin sayisi [9]
hem de diger bolgelerden gelen Kilavuz
Kaptanlarin sayis1 goz oOniline alinmistir.
Diger bolgelerden gelen kilavuz kaptanlar
ise Canakkale Bogazi (1), Istanbul Bogazi
(1), izmit Korfezi Dekas (1), Ceyhan Botas
(1), Nemrut Liman Uzmar (1), Aliaga

Petkim (2), Aliaga Tiipras (1) ve Cesme
(1) Kilavuz kaptani olmak tizere toplam 9
Kilavuz Kaptandir.

11. Bulgular ve Degerlendirme

Hazirlanmis olan 12 soru
senaryo  uygulamasinda  katilmcilara
yonlendirilerek cevaplar toplanmis,
yanitlara  bagh  olarak DF  seviyesi

Olciilmustir. Katilmcilarin DF seviyelerine
iliskin tespitlerin standartlastirilabilmesi
amaciyla cevaplarla simiilasyon verileri
hazirlanan  Excel dosyasi yardimiyla
¢oziimlenmistir. Katilimcilara ait elde
edilen DF degerleri Sekil 6’da verilmis
olup bu degerler ayrica SPSS programinda
bireylerin demografik verileriyle de
karsilastirilmistir. Bu veriler yas, mezuniyet,
toplam deniz hayat1 (kariyer), kaptanlk
tecriibesi, kilavuz kaptanlik stiresi ve sahip
oldugu ehliyet sayisi seklindedir.
Katilimcilarin  DF  degerleri  Sekil
7'de Dbelirtilmis olup 11, 29. ve 30.
katilimc1  verileri yukarida agiklandigi
iizere  degerlendirmeye  alinmamistir.
Arastirmaya katilanlarin DF seviyeleri ayr1
ayr1 degerlendirilmis ve buna goére DF1,
DF2 ve DF3 degerleri tespit edilmistir. Tablo
3’te gortilecegi tizere DF2 seviyesi ile DF3
arasinda 0,05 anlamlhlik seviyesinde 0,516
degerinde iliski oldugu goriilmektedir.
Bir baska ifade ile DF2 ve DF3 seviyeleri
arasinda pozitif yonde anlamlh bir iliski
oldugu goriilmistiir. Daha agik bir ifade
ile anlama seviyesi yiiksek olanlarin
projeksiyon seviyesi de ytiksektir.

Katiimci DF Degerleri

10,0000

5°°°°II|\I||I|| it il
oo 1111 | 1|

234567 8 91011121314151617 18192021 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32

Sekil 7. Katilimci Toplam DF Degerleri
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Tablo 3. Katilimcilarin Durumsal Farkindalik Seviyeleri Arasindaki Korelasyonlar

DF1 DF2 DF3

Pearson korelasyonu 1 ,036 ,170
DF1

Anlamhlik cift-kuyruk ,854 ,388

Pearson korelasyonu ,036 1 ,516%*
DF2

Anlamhilik ¢ift-kuyruk ,854 ,005

Pearson korelasyonu ,170 ,516%* 1
DF3

Anlamhlik cift-kuyruk ,388 ,005

a. Katilimclarin 14’tniin 40 yasin
altinda diger 14 kisinin 40 yas {sti
oldugu goriilerek dagilimin yar1 yariya
oldugu gorilmistir. Bu dagilima gore
en ge¢ katillmcinin 32 yasinda ve en
yash katilimcinin ise 64 yasinda oldugu,
katilimcilarin deniz hayatinin en az 7 yil
oldugu, 10 y1l ve tstii deniz hayatina sahip
katilimcilarin % 78,7 oldugu, katilimcilarin
daha ¢ok 4 ve 5 yillik kaptanlik tecriibesine
sahip oldugu, meslege yeni baslayanlarin
yani sira, meslekte 25 yilini tamamlayan
kilavuz kaptanlar da oldugu ve 6 bolgeye
ait ehliyete sahip % 28,6'lik oranla 8 kisi
oldugu tespit edilmistir.

b. H,, hipotezine yonelik “Bagimsiz
degiskenli t-testi"ne gore %95 seviyesinde
anlamlilik aranmis ve Kilavuz Kaptanlar ile
Gemi Kaptanlar1 arasinda anlaml seviyede
DF farki olmadig1 (anlamlilik > 0,05), buna
bagh olarak H,, : Bolgede calisan Kilavuz
Kaptanlar ile diger Kilavuz Kaptanlar ve
gemi kaptanlarinin DF seviyesi arasinda
fark vardir “hipotezi i¢in de anlaml bir fark
bulunmadig1 (anlamlilik > 0,05),

c. Hy: Kilavuz kaptanlar ile gemi
kaptanlarimin DF  seviyeleri arasinda

d. Benzer sekilde (H,,,) 40 yagin altinda
olanlarile 40 yasin tistiinde olanlar arasinda
DF seviyesinde fark vardir alt hipotezinin
de reddedildigi (anlamlilik > 0,05),

e. “H,,: Kiavuz Kaptan ve gemi
kaptanlarinin deniz hayat1 10 y1l ve iistiinde
olanlar ile altinda olanlar arasinda DF
seviyelerinde fark vardir” alt hipotezinin
desteklendigi ve bes bagslik icin anlaml
farklilik oldugu (anlamhlik 0,038<0,05),

Tablo 4. 10 Yillik Hizmet Stiresine Gére DF Seviyesi
“Bagimsiz degiskenli t-test” Sonuglart

Anlamliik

Ortalama F T e —
DF | 10yil< | 2.175400 | 1,520 | 2,182 ,038
10y1l> | 1.573806 1,967 ,069

f. “H,,,: Kilavuz Kaptanlardan birden

fazla ehliyete sahip olanlarin DF seviyesi
daha ytksektir” i¢in ise riizgar yoniinii fark
etme ve ekipman arizasini fark etme alt
basliklarinda anlamh bir farklhilik oldugu
gorilmistiir. Tablo 5'te goriilecegi tlizere
rizgdr yoni farkindahiginin anlamlilik
degeri 0,019 ve riizgar yoni degisim

demografik 06zelliklerine goére farkhilik farkindahginin anlamhlik degeri 0,013
olmadigi (anlamhlik>0,05), olmustur.
Tablo 5. Kilavuz Ehliyet Sayisina Gére DF Seviyesi “Bagimsiz Degiskenli T-Test” Sonuglari
Ortalama B T ggi@lﬁi
RUZGAR YONU | Tek ehliyet 1,000000 40,000 1,405 ,179
Birden fazla ,642857 2,687 ,019
EKiPMAN Tek ehliyet ,000000 16,211 -1,494 ,155
Birden fazla ,L160714 -2,857 ,013
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Katiimcilara ait DF sonuclar1 igin
birbirleri arasinda korelasyon sonuglari
da arastirllmistir Buna gore Tablo 6’da
goriilecegi iizere; helikopter gecisinin
farkindaligi ile riizgar farkindahig arasinda
pozitif yonde anlamh bir iliski (Pearson:
0,442 Sig:0,19), Pozisyon farkindahg: ile
Riizgar farkindalhig1 arasinda pozitif yonde
anlaml bir iliski (Pearson: 0,399 Sig:0,35)
ve Riizgar degisimi farkindaligi ile mesafe
farkindaligi arasinda pozitif yonde anlaml
bir iliski (Pearson: 0,469 Sig:0,12) tespit
edilmistir.

e Katilimcilarin deniz hayati 10 yil ve
iistiinde olan 18 kisi ile deniz hayati1 10 yil
ve alt1 olan 10 kisi arasinda DF2 (anlama)
seviyesinde bes ayri kriter icin anlaml
fark oldugu bulunmustur. Tecriibenin
durumsal farkindalik acisindan o6nemli
bir faktér oldugu literatiire uygun olarak
bu calismada da desteklenmistir. Birden
fazla bolgeye ait kilavuzluk -ehliyetine
sahip olanlarin DF seviyelerinin daha
yuksek oldugu bunun nedeninin de farkh
bolgelerdeki degisik etkileri algillama
ve anlama konusunda tecriibeye sahip

Tablo 6. Katilimcilara Ait Cikan DF Sonuglarinin Digerleri ile Korelasyonu

Helikopter Pozisyon Mesafe
Riizgar farkindahig:
Pearson korelasyonu 0,442 0,399
Anlamlilik ¢ift-kuyruk 0,19 0,35
Riizgar yonii degisim farkindaligi
Pearson korelasyonu 0,469
Anlamlilik ¢ift-kuyruk 0,12

Sonug¢ ve Tartisma

Gemi kaptanlar1 ve kilavuz kaptanlarin
durumsal farkindaligi SAGAT yontemi
kullanilarak 6l¢iilmiis ve sonuglar asagida
siralanmistir.

e Gemi kaptanlar ile kilavuz kaptanlar
arasinda DF diizeylerinde bir fark olmadigi
tespit edilmistir. Amacin emniyetli manevra
olmasi iki gérev grubunu da ortak paydada
bulusturmaktadir. ~ Katiimcilardan en
yashh ve en ge¢ arasinda bir farkhilik
tespit edilmemis ve c¢ikan sonucun da
bu 0Ongoriyii destekledigi goriilmiistiir.
Izmir Liman1 kilavuz kaptam olarak
calisanlar (9 kisi) ile gemi kaptani ve diger
bolge kilavuzlar1 (10+9 toplam 19 Kkisi)
arasinda DF diizeylerinde anlamli bir fark
bulunmadig tespit edilmistir. Ayni boélgede
stirekli calisan kilavuz kaptanlarin diger
bolgedeki kilavuz kaptanlar ile ve kilavuz
kaptanlik yapmayan gemi kaptanlar
arasinda DF farkliligi olmamasi dikkat
¢ekici bir sonuctur.

olmalari olarak yorumlanmistir.

e Farkindalik tiirleri arasinda yapilan
korelasyonda DF2 yiiksek olanlarin DF3
seviyelerinin de yiiksek oldugu gorilmistir.
Bu da literatiirdeki ¢alismalarla benzerdir.
Dolayisiylatoplam DF seviyelerininarasinda
yapilan iliskiye gore DF temel yaklasimi
geregi algilama ve anlama seviyesi yiliksek
olanlarin yordama seviyesi ylksektir. DF
dinamik karar verme modiiliine gore bir
sistemde insan aktivitesinin bilissel modeli
icinde gomiilii olmasi nedeniyle durumsal
farkindahigin bireysel bir o6zellik oldugu
yukaridaki sonuglarla da desteklenmistir.

o Deniz  ulastirilmas1  alaninda
Fransa'da besinci sinifta okuyan denizcilik
Ogrencilerine yapilan gemi manevra
kabiliyetlerini  gelistirmek i¢in karar

vermeyle baglantili durumsal farkindalik
manevra egitimi yapimistir [18]. Tokyo
Universitesi'nde yapilan arastirmada gemi
gecis esnasinda gemi kullanicilarin daha
once SAGAT yontemi kullanilarak yapilmis
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calisma  sonuclarina  gdére  durumsal
farkindaligi arttirici tespitler belirlenmistir.
[17] Agik deniz sondaj ¢alisanlart icin WSA
(Work Situation Awareness) teknigiyle
yapilan c¢alisma sonucunda [19] yiksek
stres ve yorgunlugun durumsal farkindalig
disiik seviyelere indirdigi dolayisiyla
emniyetli olmayan calisma davranislari
ve kaza riskini arttirdig1 tespit edilmistir.
Acik deniz sondaj calisanlarina Norveg'te
166 gemiadamina Endsley’in ti¢gli modeli
esas alinarak ol¢lilmiis bir ¢alismanin
[20] sonucunda durumsal farkindahgi
etkileyen faktorlerin on ¢ maddelik
bir envanteri cikarilmis, DF'nin Kisisel
bir bilissel o6zellik oldugu ve g¢alisma
sirasindaki durumsal farkindahigin stres,
yorgunluk ve uyku kalitesiyle iliskili oldugu
goriilmiistii. Denizcilik ve acgik deniz
sondaj endiistrisinde ¢alisan Dinamik
Pozisyonlama (DP) operatorlerinin (kaptan-
zabit) DF ve karar verme iliskisi icin yapilan
calismada [21]; dogru karar vermek icin
DF’nin gerekli oldugu ancak herhangi bir
acil durum nedeniyle operatorlerin dikkat
kaynaklarinin ve bilgi toplama yerlerinin
farklilagsmasiyla farkindalik siralamasinin
degistigi ve kazay1 dnleme adina prosedir
disina gikildigr anlasilmistir. 39 geminin
karistig1 27 adet denizde ¢catismanin “HFCS
(Human Factor Analysis and Classificaiton
System) ile, durumsal farkindalik, dikkat
acig1 ve iletisim eksikleri arastirilmis [22],
emniyetli olmayan eylemlerin %85’inin
yanlis karar vermeye bagh oldugu, durumsal
farkindahgi kaybetmedeki faktorler
belirlenmis ve bunlarin etkisiz gozcilik,
kopriiistii kaynak yonetimi zayifligi, eksik
haberlesme ve iletisim, yetersiz liderlik
ve yanlis bilgilerin alinmasi gibi sonuglar
cikmistir. Gemi trafik hizmetleri operatorii
olmak isteyenler SAGAT temelli “Situation
Awareness Test for Vessel Traffic Services
(SAT-VTS)” [23] ¢alismanin sonucunda
denizcilik emniyeti icin gerekli olan “Gemi
Trafik Hizmetleri-Durumsal Farkindalik”
iliskisi belirlenmistir.

Bu c¢alismada da deniz ulastirmasi
sektoriinde yapilmis olan diger ¢alismalar
ile benzer sonuglara ulasilmistir. Kilavuz
kaptanlarin her zaman ayni bolgede farkl
gemilerle ve farkli meteorolojik sartlarda
daha ¢ok manevra yapmasinin farkindalik
seviyelerinin gemi kaptanlarina gore daha
yuksek olmasi beklenirken, literatiirde
belirtildigi tizere Endsley (1995a) DF
dinamik karar verme modiiliine gore bir
sistemde insan aktivitesinin bilissel modeli
icinde gomiili olmasi nedeniyle durumsal
farkindaligin bireysel bir 6zellik oldugu
yukaridaki sonuglarla da desteklenmistir.
Her iki gorevde olanlarin DF 6l¢iimi
icin gemi kullanici olarak kabul edilmesi
gerektigi ve ortalama ayni tepkileri verdigi
goriilmiistiir. Bununla birlikte kilavuz
kaptanlarin da mesleki altyapi sebebiyle
daha once gemi kaptanligi yapmis olmasi
da bir etken olabilir Gemi manevrasini
etkileyen sert hava sartlarinin ister gemi
kaptani olsun ister kilavuz kaptan olsun
dikkat seviyesini, yaklasimini ve stres
yukiini etkiledigi gorilmustir. Etkin bilgi
akisinin saglanmasi halinde c¢abuk ve
kolay karar verildigi, dogru adaptasyon ve
anlama ile emniyetli yanasma manevrasi
hedefiyle yola c¢ikan gemi kullanicisinin
basarili sekilde manevray1 tamamlamistir.

e Kilavuzluk hizmetlerinde DF dikkate
alinmasi, Olgiilmesi, degerlendirilmesi,
gelistirilmesi ~ ve  belirli  araliklarla
yeniden test edilmesi gereken 6nemli bir
faktor oldugu anlasilmis olup, denizcilik
sirketleri icin gemi kaptanlarina ve ayni
zamanda Kilavuzluk tegkilatlarinin kilavuz
kaptanlara ilk ise aliminda ve meslek ici
egitimlerinde “DF testi” yapilmasinda fayda
olacagi degerlendirmesi de yapilmistir.

Gelecekte bu calismanin daha ¢ok
katilimci ile ve/veya diger 6l¢ciim teknikleri
(SPAM, SART vb.) ile karsilastirilmasi,
benzer bir calismanin farkli liman veya
bolgede tekrarlanmasi bilimsel agidan
onemlidir. Rutin seyirlerde, bogaz-kanal
gecislerinde, gemi kaptanlarina ve zabitlere
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yonelik DF tespiti i¢in dl¢timler yapilarak,
denizcilik alaninda DF’yi en c¢ok etkileyen
faktorler arastirilabilir. Ayrica, romorkor
kaptanlar1 i¢cin yaklasimlar planlanabilir.
Ozellikle insansiz (un-manned) makineye
sahip otomasyon temelli gemilerde
basmiihendis ve makine zabitleri icin de DF
arastirilabilir.
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