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OZET

Doktora Tezi
Denizde Catismay Onleme Durumlarindaki Karar Verme Siireclerinin
Iyilestirilmesinde Oyun Tabanh Ogrenme Etkisinin Incelenmesi
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Denizde catisjma durumlar: seyir emniyetinin ve deniz ulastirmasinin
devamhihigim biiyiik ol¢iide tehdit eden olaylardir. Gemilerin kopriiiistiinde
seyir vardiyasi tutan vardiya zabitleri ise catiyma kazalarinin engellenmesinde
oncelikli sorumlulardir. Denizde ¢catismay1 6nlemede ilk ve son tedbir gorevini
iistlenen vardiya zabitleri bu siirecte ortaya cikan insan hatalarinin da bashca
kaynagidir. Nitekim, gerceklesen catisma kazalarmmin biiyiikk cogunlugu
dogrudan gemi biinyesindeki operasyonlar ve insan hatalarnn ile
iliskilendirilmektedir. Bu nedenle yetkin vardiya zabitlerinin istthdam halen
deniz kazalarmin onlenmesi ve insan hatasimin azaltilmasindaki en Kkritik
unsurdur. Her duruma hazirhkh, tetikte, yeterli bilgi ve beceri seviyesine
sahip vardiya zabitlerinin yetistirilmesi yolundaki en 6nemli adim ise kaliteli
denizcilik egitimi faaliyetleridir.

Bu ¢alismanin amaci oyun tabanh 6grenme modeli cercevesinde denizde
catismayl1 onleme durumlar iceren bir karar verme ahstirmasi ile vardiya
zabiti adayr o6grencilerin catismayr onleme performanslariin gelistirilip
gelistirilemeyeceginin incelenmesidir. Bu kapsamda vardiya zabiti aday:
ogrencilerin, denizde catismayr onleme durumlarinda algisal ipug¢larini,
beklenti, hedef ve eylemleri daha cabuk ve dogru tespit etmesine yardimci
olmas1 amaciyla 8 farkhh senaryo iceren bir oyun tabanh karar verme

alistirmasi gelistirilmistir. Gelistirilen oyun tabanh ahistirma vardiya zabiti
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aday1 6grenciler tarafindan denenmis ve etkileri 6ntest sontest kontrol gruplu
deneysel model iizerinden incelenmistir. Gruplar aras1 karsilastirmalar
durumsal farkindahk, karar verme becerisi ve seyir performansi alt
faktorlerinden olusturulan catismayr onleme performans: cercevesinde
gerceklestirilmistir. Buna ek olarak, katihmcilarin gelistirilen arastirma
o0zelinde bu tiir oyun tabanh o6grenme araclarma olan bakis acilan
sorgulanmstir.

Cahismada elde edilen bulgular ¢catisma durumlan icin gelistirilmis oyun
tabanh karar verme alistirmasinin ¢atismayi énleme performansini goz ardi
edilmemesi gereken bir seviyede arttirdigim gostermistir. Oyun tabanh
ogrenmenin ogrencilerin motivasyonunu, katithmini1 ve algilanan 6grenme
unsurlarim olumlu yonde etkiledigi tespit edilmistir. Katihmcilarin biiyiik
cogunlugu bu tiir bir uygulamayi tekrar kullanmak istedigini ve bu tiir oyun
tabanli 6grenme ahstirmalarimin diger dersler ve konular ic¢in de

yayginlasmasi gerektigini belirtmistir.

Anahtar Kelimeler: Oyun tabanh o6grenme, Denizde c¢atismayr onleme,

Durumsal Farkindalik, Karar Verme, Denizcilik egitimi



ABSTRACT

Doctoral Thesis
Doctor of Philosophy (PhD)
Analysing the Effect of Game-Based Learning for Improving Decision Making
Processes in Collision Avoidance Situations

Taha Talip TURKISTANLI

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

Maritime Safety, Security and Enviraonmental Management Program

Collision situations at sea are events that greatly threaten the durability of
maritime transport and navigation safety. Officers of the watch who keep
navigational watch on the ship’s bridge are primarily responsible for preventing
these collision accidents. Maritime officers who take the role of first and last
measure in preventing conflict at sea, are also the main source of human errors
that occur during this process. As a matter of fact, most of the collision accidents
are directly related to the human errors and operations onboard the ship.
Therefore, the employment of competent seafarers is still the most crucial element
for reducing the human error and preventing maritime accidents. Quaility
training programs are the most important step in training seafarers who are
prepared for every situation with sufficient knowledge and skills.

The aim of this study is to examine whether the performance of the officer
candidate students can be improved with a decision-making exercise that is based
on the game-based learning framework which contains collision prevention
situations. In this context, a game-based decision-making exercise containing 8
different collision scenarios have been developed to help officer candidate
students to identify perceptual cues, expectations, goals and actions more quickly
and accurately in situations of collision prevention situations. The developed

game-based training tool was tested by the officer candidate students and the
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effects were examined through a experimental model with pretest posttest control
group. Analysis were carried out on collision prevention performance, which is
formed from situational awareness, decision-making skills and navigational
performance sub-factors. In addition, students' perspectives towards such game-
based learning tools were questioned in particular to the developed training tool.

The findings of the study showed that the game-based decision-making
exercise developed for collision situations improves the collision prevention
performance at a level that should not be ignored. It has been determined that
game-based learning positively affects students' motivation, participation and
perceived learning elements. The majority of the participants stated that they
wanted to use this training tool again and that such game-based learning

applications should become widespread for other courses and subjects.

Keywords: Game-based learning, Preventing collisions at sea, Situational

awarness, Decision making, Maritime training and education
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GIRIS

Giliniimiizde performans ve bir operatdrden bahsedilen tiim alanlarda durumsal
farkindalik ve karar verme mutlak bir gereklilik olarak goriilmektedir. Teknik olmayan
becerilerdeki bu gereklilikler seyir emniyetinin korunmasi konusunda vardiya zabitleri
icin de 6nemli birer yetkinlik olarak tanimlanmaktadir. Vardiya zabitlerinin ideal bir
sistem ve cevre kosullari icerisinde sahip olabilecekleri maksimum durumsal
farkindalik ve buna bagli ulasabilecekleri dogru kararlar ise bireysel kosullarla
sinirlanmaktadir. Bu bireysel kosullarin basinda egitim ve tecriibe gelmektedir.
Kaliteli denizcilik egitimi faaliyetleri ile elde edilen yetkinlikler vardiya zabitlerinin
emniyetli seyir performanslarina dogrudan etki etmektedir. Bu kapsamda vardiya
zabitlerinin becerilerinin gelistirilmesi i¢in denizcilik egitimindeki gilincel yaklagimlar
seyir emniyetinin arttirilmasi noktasinda 6nemli bir adim olarak goriilmektedir.

Arastirmada seyir emniyetini tehdit eden denizde ¢atisma durumlari
cercevesinde, insan faktorii ve insan hatalar1 kapsaminda bu alanlarin egitim ile
gelistirilmesine odaklanilmistir. Ele alinan kavramsal cergevede denizde c¢atisma
durumlarindaki insan hatalari; algi, karar ve beceri hatalar1 olarak tanimlanmustir.
Algiya yonelik hatalar ii¢ seviyeli durumsal farkindalik modeli ¢ercevesinde, karar
hatalar1 ise dogal karar verme modeli kapsaminda ele alinmistir. Bu kapsamda denizde
catismay1r Onleme durumlarindaki durumsal farkindaligin ve catismayir Onleme
manevrasindaki kararlarinin birbirini takip eden biitlinlesik bir yapida oldugu ve seyir
performansiyla sonuglandigi kavramsal bir model ¢izilmistir. Bu kavramsal model
cercevesinde kopriiiistii karar vericilerinin durumsal farkindaliklarinin ve karar verme
becerilerinin iyilestirilmesiyle catismay1 dnleme performanslarinin da arttirilabilecegi
goriilmektedir. Boyle bir cabanin temelini ise egitim, tecriibe ve bilgi birikimi
olusturmaktadir.

Bu aragtirmanin amaci; gemilerin kopriiiistiinde karar verici konumunda yer
alacak vardiya zabiti aday1 6grencilerin denizde ¢atismay1 dnleme performanslarinin,
gelistirilen oyun tabanli karar verme alistirmasi ile iyilestirilip iyilestirilemeyeceginin
incelenmesidir. Bu alistirmada amagc; bireylere ek egitim yiikiinii olabildigince az
hissettirerek gerekli egitim desteginin saglanmasi olmustur. Bu amag¢ kapsaminda,
denizde ¢atisma durumlarindaki durumsal farkindalik ve karar verme becerileri durum

tanima 1ile iligkilendirilmis ve egitsel oyun yardimi ile bu kazanimlar elde edilmeye



calisilmigtir. Bu amaglar dogrultusunda, denizde catismayr Onleme durumlarinda
yasanmasi olasi senaryolar1 iceren “oyun tabanli karar verme alistirmasi”
tasarlanmistir. Gelistirilen oyun tabanli karar verme alistirmasi vardiya zabiti aday1
Ogrencilerine uygulanmis ve yarattigr etkiler deneysel bir model {izerinden
incelenmistir

Aragtirmanin birinci boliimiinde yukarida kisaca aktarilmis olan kavramsal
cerceve c¢izilmistir. Kavramsal c¢er¢evede denizcilikte ve c¢esitli alanlardaki
arastirmalarca Onerilen karar verme alistirmalarinin gerekliligi iizerinde durulmustur.
Karar verme alistirmalarinin sunulmasinda ise giincel literatiirde kullanim1 gittikce
artan oyun tabanli 6grenmenin biiylik fayda saglayacagi kesfedilmistir. Oyun tabanl
o0grenme odaginda gelisimi hedeflenen unsurlar belirlenerek oyun tabanli karar verme
alistirmalarinin olusturulmasi i¢in gereken kavramlar detayli sekilde agiklanmustir.
Arastirmanin ikinci boliimiinde ¢alismanin yontemine, izlenen siirece ve asamalara yer
verilmistir. Bu kapsamda olusturulan oyun tabanli karar verme aligtirmalarinin
gelistirme ve uygulama basamaklar1 anlatilmistir. Oyun tabanli karar verme
alistirmalarinin etkinin incelenmesi adina izlenen siireg, deneylerde kullanilan araglar
ve Olgekler ait detaylar aktarilmistir. Aragtirmanin {i¢iincii ve son bdliimiinde ¢alisma

stirecinde elde edilen bulgular paylagilmistir.



BIRINCIi BOLUM
KAVRAMSAL CERCEVE

1.1. DENIZ KAZALARI

Giliniimiizde deniz ulastirmasini sekteye ugratan unsurlarin basinda deniz
kazalar1 gelmektedir. Tiirkiye Cumhuriyeti Deniz Kaza ve Olaylarmi Inceleme
Yonetmeligi’'nde deniz kazalari; “bir geminin operasyon ve faaliyetleriyle baglantili
olarak gerceklesen ve bir kisinin oliimii veya yaralanmasi, bir kisinin gemi
tizerindeyken kaybolmasi, geminin batmasi, kaybolmasi, kayp sayilmasi veya kaza ile
baglantili olarak geminin terk edilmesi, geminin maddi hasara ugramasi, geminin
manevradan aciz duruma diismesi, geminin karaya oturmasi, geminin kiyi veya agik
deniz yapisina veya baska bir gemiye ¢atmasi veya baska bir gemiyle ¢atismasi ile
sonuglanan bir olay veya olaylar silsilesi” ifadeleri ile tanimlanmaktadir (T.C. Resmi
Gazete, 27.11.2019, say1: 30961). Bu tanimin Uluslararast Denizcilik Orgiitii’niin
(IMO - International Maritime Organization) yaptig1 deniz kazalar1 tanimi ile birebir
ortiistiigii goriilmektedir (IMO, 2008a: 3). IMO (2008a) tarafindan yapilan deniz
kazas1 taniminda; gemilere, kisilere veya c¢evreye zarar verme kastr ile
gergeklestirilmis  bilingli  eylem ve ihmallerin  deniz  kazast  olarak
degerlendirilemeyecegi belirtilmektedir. Bu tanimlara gore deniz kazalari; denizlerde
meydana gelebilecek maddi hasar, cevre kirliligi, yaralanma ve can kaybi ile
sonuglanan beklenmedik ve istem dis1 tiim olaylar1 ifade etmekte kullanilmaktadir.

Avrupa Deniz Emniyeti Ajanst (EMSA - European Maritime Safety Agency)
tarafindan 2011-2018 yillar1 arasinda 23.073 deniz kazasi1 ve olayinda 230 geminin
kayboldugu, 7.694 insanin yaralandigr ve 696 dliimiin gergeklestigi raporlanmistir
(EMSA, 2019: 2). Bu veriler deniz kazalarinin ciddiyetini 6ne c¢ikararak, deniz
ulastirmasinin devamliligini saglamak adina deniz kazalarinin azaltilmasi gerektigini
gostermektedir. Ancak tiim deniz kazalarmin benzer sekillerde degerlendirilmesi
miimkiin degildir. Bu nedenle deniz kazalarini olusturan emniyetsizlikleri daha detayl
incelemek adma ¢esitli siniflandirmalar yapilmakta ve bu kazalarin olugsmasina yol

acan olaylar detayl sekilde arastirilmaktadir.



1.1.1. Deniz Kazalarimmin Simiflandirilmasi

Deniz kazalarimin smiflandirilmasinda esas olarak iki ana baslik ortaya
cikmaktadir. Bu kapsamda deniz kazalarinin yasanma sekline veya yarattigi etkiye,
ciddiyetine ve sonucuna odakli olarak siniflandirildigr goriilmektedir. Bu bagliklar
altinda, IMO’nun Deniz Emniyeti Komitesi (Maritime Safety Committee — MSC)
deniz kazalarimi ¢ok ciddi (very serious), ciddi (serious), daha az ciddi (less serious)
kaza ve deniz olaylar1 seklinde siniflandirmaktadir (IMO, 2008b: 3-4). Benzer sekilde
Tiirkiye Cumhuriyeti Deniz Kaza ve Olaylarini Inceleme Y&netmeligi’nde de deniz
kazalari, ¢ok ciddi kaza, ciddi kaza ve deniz olaylar1 sirasinda tanimlanmistir. Bu
kapsamda ¢ok ciddi deniz kazalar1 “can kaybi, geminin tam ziyai ve ¢ok ciddi ¢evre
kirliligi olaylarindan birini i¢eren bir deniz kazast”, ciddi deniz kazalar ise “cok ciddi
deniz kazasi disinda kalan ve ciddi yaralanma veya gemiyi denize elverigsiz hale
getirecek derecede biiyiik maddi hasarla sonuglanan deniz kazasi” seklinde ifade
edilmektedir (Resmi Gazete, 27.11.2019, say1: 30961). Deniz olaylar1 ise tiim bu
kazalar disinda kalan, ramak kala olarak da isimlendirilebilecek, emniyetin
devamliligin1  yitirdigi, kaza ile sonuglanabilecek durumlart anlatmakta
kullanilmaktadir.

Kazanin veya olaymn gelisme ve yasanma sekline gore yapilan diger
siniflandirmada deniz kazalar1 genel olarak ¢atisma, karaya oturma, ¢atma, yangin
veya patlama, govde biitliinliigliniin yitirilmesi, makine hasari, ekipman hasari, alabora
olma, su alma, kaybolma ve kontrol kayb1 seklinde ayrilmaktadir (EMSA, 2016: 86-
87; IMO, 2008a). EMSA tarafindan kullanilan taksonomiye gore ¢atisma (collision)
olaylar1; iki veya daha fazla teknenin demirde, seyirde ya da baglh halde olmasina
bakilmaksizin ¢arpismasini ifade etmektedir. Bu kapsamda su alt1 batiklar1 ile yasanan
carpisma denizde ¢atisma olarak degerlendirilmemektedir (EMSA, 2016: 86; EMSA,
2019: 153). Catma (contact) olarak tanimlanan kazalar ise bir teknenin deniz dibi ve
baska bir tekne disinda kalan cisimlerle ¢arpismasini ifade etmektedir. Baglica goriilen
deniz kazasi tiplerinden biri olan karaya oturma (grounding) kazalar ise hareket
halindeki bir teknenin; k1y1, deniz dibi veya su alt1 batiklar ile temasini ifade etmekte

kullanilmaktadir.



Deniz kazalar1 ve olaylarina genel olarak bakildiginda, seyir kaynakli kazalarin
diger kazalara gore daha sik yasandigi goriilmektedir. Yapilan calismalarda 2011-2018
yillar1 arasinda gergeklesen deniz kazalarinin %26,2’sinin ¢catisma, %15,3’{iniin catma
ve %12,9’unun karaya oturma seklinde yasandigi raporlanmistir (EMSA, 2019: 20).
Sekil 1°de deniz kazast ve olaylariin gergeklesme sekline gore sayilari
gosterilmektedir. Sekil 1’den de gortilebilecegi iizere tiim deniz kazalar1 ve olaylar
arasinda seyir emniyetinin kayboldugu denizde catisma kazalar1, yasanma sikliklar1 ile
one cikmaktadir. Deniz kazalarinda yasanan can kayiplarinin birgogunun g¢atisma
durumlarinda goriilmesi de denizde ¢atigma kazalarinin yarattigi etkinin ciddiyetini
gosterir niteliktedir (EMSA, 2019: 34; EMSA, 2020: 4). Durum bu acgidan
degerlendirildiginde denizde catigma kazalarinin ve olaylarinin deniz ulastirmasi
emniyetini tehdit eden 6nemli bir unsur oldugunu séylemek miimkiin olmaktadir. Bu
bilgiler goz 6niinde bulundurularak arastirma kapsaminda denide ¢atisma kazalarina

odaklanilmistir.

Sekil 1: Tiirliine Gore Diinya’da Gergeklesmis Deniz Kazasi Sayilari (2011-2018)
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Kaynak: EMSA, 2019: 20



1.1.2. Deniz Kazalarimin Nedenleri

Deniz kazalarini inceleyen bir¢ok ¢alisma bu kazalara yol acan hatalar iizerinde
durmakta ve bu hatalarin nedenlerini arastirmaktadir. Bu kapsam da denizde yasanan
kazalarin biiylik ¢ogunlugu dogrudan gemi biinyesinde gerceklestirilen operasyonlar
ve insan hatalar ile iligkilendirilmektedir. Deniz kazalar1 iizerine gergeklestirilen
bilimsel aragtirmalarda kazalarin ana sebebinin insan faktorii ve insan hatasi oldugu
yoniinde bir fikir birligi bulunmaktadir (Rothblum, 2000; Pourzanjani, 2001; Darbra
ve Casal, 2004; Antao ve Soares, 2006; McCafferty ve Baker, 2006; Hetherington ve
digerleri, 2006; Ziarati ve Ziarati, 2007; Martins ve Maturana, 2010; Chauvin, 2011;
Chauvin ve digerleri, 2013; Batalden ve Sydnes 2014; Roberts ve digerleri, 2014;
Ugurlu ve digerleri, 2015; Yildirim ve digerleri, 2017; Luo ve Shin, 2019).

EMSA tarafindan, 2011-2018 yillar1 arasinda gerceklesen deniz kazasi ve
olaylarmin %65,8’inin insan hatasindan kaynaklandigi raporlanmaktadir. Buna ek
olarak, deniz kazalar1 agisindan limandan kalkisin en emniyetli, seyir evresinin ise en
riskli asamalar oldugu belirtilmektedir (EMSA, 2019: 8). Rothblum (2000) insan
hatasinin tiim deniz kazalarinin %75-96’sinda rol oynadigini, ¢atigma olaylarinda ise
insan hatasinin %89-96 oraninda ana faktor olarak etkili oldugunu ifade etmektedir.
Antao ve Soares (2006) RoPax tipi teknelerde goriilen kazalardaki en biiyiik etkenin
insan faktorii, seyir yardimcilarindaki hatalar ve sistem hatalar1 oldugunu
belirtmektedir. Bu kapsamda insan faktoriinde 6ne ¢ikan unsurlar yetersiz gozciiliik,
basarisiz rota se¢imi ve deniz trafigi kurallarina uymama seklinde tanimlayarak bu
etkenlerin ¢atigsma ve karaya oturma durumlarinin yasanma olasiligini %90 oraninda
arttirdigini tespit etmistir (Antao ve Soares, 2006: 109-115). Hetherington ve digerleri
(2006) teknolojinin gelismesi ile azalan ekipman hatalar1 sonucu insan faktoriiniin
deniz kazalarinda 6n plana ¢iktigini soyleyerek, emniyeti etkileyen baglica insan
faktorlerini durumsal farkindalik, iletisim, karar verme, takim c¢aligsmasi ve yorgunluk
seklinde siralamaktadir (Hetherington ve digerleri, 2006: 410). Chauvin ve digerleri
(2013) tarafindan ¢atisma kazalarinda ana unsur olarak 6zellikle insan hatasinin 6ne
ciktig1 belirtilmistir. Bu durumlarda beceri temelli hatalar ile ihlallerin geri planda
kaldig1, karar verme hatalarinin ise daha baskin oldugunu ifade edilmistir (Chauvin ve
digerleri, 2013: 34). Ugurlu ve digerleri (2015) tarafindan ¢atisma ve karaya oturma

kazalarmin yasanma olasiliginda insan hatasinin  biiyiik etkisi  oldugu



vurgulanmaktadir. Catigsma olaylarinin yasanmasinda Uluslararast Denizde Catigsmay1
Onleme Tiiziigii'ne (International Regulations for Preventing Collisions at Sea -
COLREGQG) aykirilik ve gemiler arasi iletisim eksikliginin rol oynadigi belirtilmektedir.
Catisma kazalar1 i¢in bu iki faktoriin en aza indirilmesiyle kaza yasanma olasiliklarinin
da biiyiik Olgiide azalacagi ifade edilmistir (Ugurlu ve digerleri, 2015: 179-18).
Yildirim ve digerleri (2017) deniz kazalarindaki en onemli unsurlarin emniyetsiz
davraniglar ve emniyetsiz davranislara yol agan onkosullar oldugunu tespit etmistir.
Ayni ¢alismada emniyetin arttirilmasi i¢in 6zellikle bireysel faktorlerden kaynakli, bir
kisinin neden oldugu hatalarin azaltilmasi gerektigi yoniinde tavsiyede bulunulmustur
(Yildirim ve digerleri, 2017: 424). Luo ve Shin (2019) deniz kazalar1 ve emniyet
lizerine yayinlanmis makaleleri incelendikleri ¢alismalarinda denizcilik sektoriinde
yillar igindeki degisime ragmen deniz kazalarinin baslica nedeninin halen insan
faktorii oldugunu belirterek, denizcilik endiistrisinde yiiksek yetkinlige sahip
gemiadami eksikligine dikkat cekmektedir.

Farkli tiir deniz kazalarinda farkli kék nedenler goriilse de c¢ogu deniz
kazasinda insan unsurunun etkin bir sekilde rol oynadigini sdylemek miimkiindiir.
Denizde catisma kazalar1 6zelinde de insan unsuru etkisinin biiyiik dl¢lide kazalarla
iligkili oldugu ortadadir. Ancak insan faktorii veya unsuru kavrami birgok alt baslik
iceren genis bir olguyu anlatmaktadir. Bu nedenle deniz kazalarina yol agan insan
unsurlarinin daha detayli tanimlanmasi gerekmektedir. Arastirma kapsaminda denizde

catisma kazalar1 insan unsuru kavramu ile iliskilendirilerek arastiriimistir.

1.2. DENIiZDE CATISMA DURUMLARI

Denizde catigsma esas olarak iki veya daha fazla teknenin birbiri ile temas
etmesini veya carpismasini anlatmakta kullanilmaktadir. Olasi1 bir denizde ¢atisma
durumu gemiadamlarinin yaralanmasi, yasamini yitirmesi, teknelerin hasar gérmesi,
su almasi, batmasi ve cevre kirliligi yasanmasi gibi istenmeyen olumsuzluklarla
sonuclanabilmektedir. Denizde catisma durumlar1 en temelde teknelerin hareketleri ve
bu hareketlerden olusan trafikten ortaya ¢ikmaktadir. Bu kapsamda agik deniz ve agik
denize bagl, seyir yapilan su alanlarinda bir ya da birden fazla geminin/teknenin
karsilagsmas1 ve c¢arpisma rotasinda olmasi “denizde catisma” kavrami kapsaminda

degerlendirilmektedir. Gemi hareketlerinin olusturdugu bu riski azaltarak, gemilerin



birbiri ile temas etmesinin veya ¢arpismasinin oniine ge¢mek icin teknelerin kontrol
eden bireylerce gerceklestirilen hareketlere ise denizde ¢atismay1 6nleme manevralari

veya hareketleri denmektedir.

1.2.1. Denizde Catismay1 Onleme

Denizde catismayr Onleme temelde c¢atismadan kaginma manevralar ile
gergeklestirilmektedir. Catismadan kaginma manevrasinin gergeklestirilmesinde ise
oncelikli olarak bir ¢atigma riskinin oldugunun tespit edilmesi gerekmektedir. Olas1
bir ¢atigma riskinin tespit edilmesinin ardindan, uygun kurallar kapsaminda kaginma
veya Onleme manevrasi gergeklestirilerek catigsma riski azaltilmaktadir. Giintimiizde
catisma riskinin tespiti gemilerin sevk ve idaresinden sorumlu olan vardiya zabitleri'
tarafindan gerceklestirilmektedir. Bu siirecte ilk adim olarak tekneye kumanda eden
vardiya zabiti tarafindan gorsel imkanlar ve elektronik seyir yardimecilar: kullanilarak
baska bir tekne ile olasi bir carpigsma rotasinda olup olunmadig1 degerlendirilmektedir
(Cockroft ve Lameijer, 2004: 35-42). Bu degerlendirmede genel olarak bir teknenin
pusula kerterizinin belirgin derecede degismedigi durumlarin catigma riskini
gosterdigi kabul edilmektedir. Bununla birlikte 6zellikle biiylik veya yedekleme yapan
teknelerle belirli bir orandaki kerteriz degisimine ragmen catisma tehlikesi
bulunabilmektedir (Yarkin ve digerleri, 2014: 32; IMO, 2003a; DCOT/COLREG —
Kural 7). Gergeklestirilen risk degerlendirilmesinde; ilgili gemiye olan mesafe, her iki
geminin izledigi rotalar ve gemilerin durumu gibi farkli unsurlar ¢atisma riski
varliginin tespit edilmesinde kullanilmaktadir (Ramos ve digerleri, 2019: 35). Bu
kapsamda elde olan tiim imkanlarla karsilasma durumu degerlendirilse de esas olarak
gozciiliik ve radar yada ARPA (Automatic Radar Plotting Aid - Otomatik Radar
Plotlama Aygit1) kullanimi1 ¢atigma riskinin tespit edilmesinde onceliklidir.

Catisma riskinin degerlendirilmesinde radar gibi elektronik cihazlar yardimiyla
mesafe ve rota acilarina ek olarak en yakin (yaklagsma/gecis) nokta (CPA - Closest

Point of Approach) ve en yakin noktaya (olan) zaman (TCPA — Time to Closest Point

! Seyir vardiyasindan sorumlu zabit (vardiya zabiti), kaptanin temsilcisidir ve geminin
emniyetle seyrinden her zaman esas sorumludur. Vardiya zabiti, koprii iistii gorevi esnasinda seyir
planinin uygun bir sekilde yiiriitiilmesini saglamaktan sorumludur. Vardiya zabiti, Uluslararasi Denizde
Catismay1 onleme Tiiziigi’nii (COLREGS) ve STCW Konvensiyonu'na gore “bir seyir vardiyasi
tutarken dikkat edilecek temel prensipleri” uygulamalidir (Yagiz, 2000: 242).



of Approach) unsurlarindan faydalanilmaktadir. CPA kavrami iki teknenin mevcut hiz
ve rotalarin1 korumalart durumunda aralarindaki kalacak en yakin mesafeyi ifade
etmekte kullanilmaktadir. Bu durumda sifir veya sifira yakin bir CPA degeri olas1 bir
catisma tehlikesine isaret etmektedir. TCPA ise teknelerin hiz ve rotalarini korumalar1
durumunda en yakin noktaya kalan varig zamanini ifade etmektedir. Goriilebilecegi
gibi CPA hesaplamasi, teknelerin gozlemlenen hizim1 ve rotasini korudugu
varsayimina dayanmaktadir. Buna bagl olarak dis etkenlerden fazlasiyla etkilenen
veya manevra yapmakta olan bir teknenin CPA degeri kisa slirede degisebilmektedir.
Bu nedenle sadece CPA odakli yapilan bir catisma degerlendirmesinin yaniltict olma
ihtimali bulunmaktadir (Huang ve digerleri, 2018: 2). Bununla birlikte elektronik
cihazlardan yapilan degerlendirmelerde gemi sekli genellikle nokta olarak
basitlestirilmektedir. Ozellikle biiyiik gemiler diisiiniildiigiinde bu durum en yakin
noktaya (CPA) ulasmadan ¢atismanin ger¢eklesebilecegi anlamina gelmektedir
(Szlapczynski ve Szlapczynska, 2016: 47). CPA degerinin sifir veya sifira yakin bir
degerden fazla olmasi ancak istenen emniyetli gecis mesafesinin korunamamasi da
yakin diisme (close-quarter) durumu olusturabilmektedir. Gelisen emniyet algisina
bagli olarak yakin diisme durumlar1 denizde catisma riski kapsaminda seyir
emniyetinin kayboldugu “olaylar” olarak tanimlanmaktadir.

Sekil 2°de denizde c¢atismayr Onleme manevrasi silireci basit sekilde
gosterilmektedir. Buna gore hedef geminin kerterizi, yaklasma acgisi, durumu, tipi,
rotasi ve mesafesi gibi unsurlar degerlendirildikten sonra ¢atigma riskinin varligina ve
tiiriine veya tipine karar verilmektedir. Catigma riskinin belirlenmesinden sonraki
adim vardiya zabiti tarafindan ¢atismay1 6nleme veya ka¢inma manevrasina gerek olup
olmadiginin degerlendirilmesidir. Bu siirecte gemiler arasi iletisim diger gemilerin
niyetlerinin anlasilmasinda kullanilan bir baska unsurdur. Vardiya zabiti tarafindan
gerceklestirilen bu degerlendirmede cesitli seyir ve ¢evre unsulart ile kurallarin

yorumlanmasi gerekmektedir.



Sekil 2: Denizde Catismay1 Onleme Siireci
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Kaynak: Chauvin ve digerleri, 2008: 5’ten uyarlanmustir

Esas olarak kacinma manevrasina karar vermede ve uygulamada deniz trafigini
diizenleyen bolgesel, ulusal ve uluslararast kurallar degerlendirilmektedir. Bu
kurallarin basinda deniz trafigine ait kurallar olarak da isimlendirilebilecek
Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii (International Regulations for
Preventing Collisions at Sea — COLREG) gelmektedir. Vardiya zabitince
gergeklestirilen bu kapsamli degerlendirme sonrasinda catismay1 6nleme manevrasina

karar verme ve bu hareketin uygulanmasi adimlar1 bulunmaktadir.

1.2.2. Denizde Catismay1 Onleme Kurallari

Denizde ¢atismay1 onlemede en 6nemli diizenleyici unsurlardan biri denizde
catismay1 Onleme kurallaridir. “International Regulations for Preventing Collisions at
Sea” Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG - DCOT) temelde, teknelerin®

karsilasma durumlarmin nasil ele alinacagini, teknelerin davraniglarini ve bu

2 Tekne sodzciigii: Su iistiinde kalkarak seyreden ve deniz ucaklar1 dahil, su iizerinde tasima
araci olarak kullanilmakta olan veya kullanilmaya elverisli bulunan hertiirlii deniz aracini i¢ine alir
(DCOT Boliim A — Genel Kural 3a).
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kapsamdaki sorumluluklarini tanimlayan uluslararasi bir kurallar biitiiniidiir. DCOT
alt1 bolimde toplam 41 kural igermektedir. Boliim A — Genel, Béliim B — Manevra ve
Seyir Kurallari, Béliim C — Fenerler ve Sekiller, Bolim D - Ses ve Isik Isaretleri,
Bdéliim E - Istisnalar ve Boliim F - Sézlesme Hiikiimlerine Uygunlugun Dogrulanmasi
seklinde tanimlanmistir. Bu boéliimler igerisinde tliziigiin ana hattini; teknelerin kisith
ve tiim goriis kosullarinda ¢atismadan kaginmak {izere uygulayacaklari manevralar ve
davranig bi¢imlerini anlatan Béliim B - Manevra ve Seyir kurallart bashg
olusturmaktadir. DCOT kapsaminda 6ne ¢ikan Béliim D gemiler arasi iletisim
netligine yardimc1 olmak i¢in teknelerin ses ve 151k isaretlerinin standartlagtirmaktadir
(IMO, 2003a).

Manevra ve seyir kurallarmmn tanimlanmasi kapsaminda, DCOT kurallari
igerisinde “yol veren tekne” ve “yol verilen tekne/yol verilmesi gereken tekne”
sorumluluklarini tanimlanmaktadir. Bu sorumluluklar esasinda her bir teknenin olasi
bir karsilasma durumunda ne sekilde davranmasi gerektigini belirtmektedir. Ancak
kurallar kapsaminda tiim gemiler ¢atismay1 onlemek icin miimkiin olan her seyi
yapmakla yiikiimliidiirler (DCOT — Kural 2). Bu kural, bir ¢atisma durumunda yol
veren veya yol verilmesi gereken tekne olmasi fark etmeksizin tiim teknelerin
catismayl Onlemekle sorumlu oldugunu ve gecis ustiinliigii konusunda 1srarl
davranilmamasini gerektigini anlatmaktadir (Yarkin ve digerleri, 2014: 7).

Seyir yapan ve birbirini goren tekneler arasinda yol veren ve yol verilen tekne
sorumluluklarinin tanimlanmasinda O6ncelikli olarak teknelerin tiplerine veya
durumlarina bakilmaktadir (DCOT — Kural 18). Bu kurala gore diizenlenen gegis
tistlinliikleri Sekil 3’te gosterilmistir. Bu kural genel olarak manevra yapma yetenegi
daha {stiin teknelerin daha diisiik teknelere yol vermesi gerektigi seklinde

yorumlanmaktadir (Yarkin ve digerleri, 2014: 72; Cockcroft ve Lameijer 2004: 116).
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Sekil 3: Tekneler Arast Gegis Ustiinliikleri

YETISILEN TEKNE

KUMANDA ALTINDA BULUNMAYAN TEKNE

SU CEKiMIi NEDENIYLE KISITLI TEKNE
BALIKCI TEKNESI

YELKENLI TEKNE

KUVVETLE YORUTULEN TEKNE

DENIZ UCAGI

Kaynak: Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii — Kural 18

DCOT’e gore birbirini géren tekneler arasi davranislari ve sorumluluklari
belirleyen bir diger 6nemli unsur da teknelerin birbiri ile ne sekilde karsilastiklaridir.
Bu kapsamda teknelerin karsilastigi yon ve agiya gore catisma durumlari; “pruva
pruvaya gelis”, “aykir1 gecis” ve “yetisme” seklinde smiflandirilmaktadir. Bu
kargilasma durumlar1 Sekil 4°te gosterilmistir. Tekneler birbirlerine gore bulunduklari
konumlar1 ve diger teknelerin gorebildikleri alanlarina bagli olarak yol veren veya yol

verilen tekne sorumlulugunda bahsedilen kurallara uymakla ytikiimltidiirler.

Sekil 4: Teknelerin Karsilasma Durumlarimin Siniflandiriimast

A
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Kaynak: Kufoalor ve digerleri, 2020: 389’dan uyarlanmustir.
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Yol veren ve yol verilen tekne davranislarina iliskin detayli sorumluluklar ve
davraniglar DCOT kapsaminda agiklanmaktadir. Bu kapsamda yol veren tekne
genellikle rota veya hiz degisikligi gergeklestirirken, yol verilen tekne (stand-on
vessel) hizin1 ve rotasini korumaktadir. Rota ve hiz degisiklikleri gerceklestirilirken
diger teknelerce gozlemlenmesi =zor, kiiciik degisikliklerden kaginilmasi
gerekmektedir (DCOT — Kural 8). Giiniimiiz ticari gemilerinde, ekonomik baskilar
nedeniyle limana varig zamanini1 koruma, ani hiz degisiklikleri ile olusabilecek makine
hasarlari, tekne boyutlarindan dolayr siirekli hiz degisiminin kolay olmamasi,
ekonomik hiz ve yakit tiiketim performanslarini koruma gibi bir¢ok ¢esitli unsur
nedeniyle catismadan kaginma manevralarinda oncelik hiz degisikliginden ziyade rota
acisini degistirerek ¢atismanin 6nlenmesi yoniindedir.

Teknelerin sevk ve idaresinden sorumlu tiim vardiya zabitlerinin DCOT
kurallarini bilmeleri olduk¢a 6nemlidir. Ancak denizde ¢atismanin Onlenmesi sadece
kurallarin bilinmesiyle siirli degildir. DCOT kapsaminda bahsedilmeyen emniyetli
gecis mesafesi, bircok tekne ile catisma riskinin degerlendirilmesi ve catismadan
kacinma manevrasinin gerceklestirilmesi gibi ¢esitli konularda vardiya zabiti
inisiyatifi gerekmektedir. Bu nedenle denizde c¢atisma durumlarindaki insan

faktorlinlin daha detayli incelenmesi 6nemli bir gerekliliktir

1.3. DENIZDE CATISMAYI ONLEMEDE INSAN FAKTORU

Insan faktorii veya insan unsuru kavrami; psikoloji, orgiitsel davranis,
ergonomi, insan-bilgisayar etkilesimi, emniyet bilimi, insan kaynaklar1 yonetimi,
saglik bilimleri gibi bircok farkli alanda yaygin olarak yer almaktadir. Ozellikle
emniyet ve giivenligin 6n planda oldugu enerji {iretimi, havacilik ve askeri savunma
alanlar1 insan hatasini azaltarak performansi arttirmaya yonelik faaliyetlerle insan
faktorii konusunda gergeklestirilen ¢aligmalara 6ncii olmuslardir. Deniz ulagtirmasi da
bu sektorlere benzer sekilde emniyet, giivenlik ve ¢evrenin 6n planda oldugu, insan
performansina bagli ve insan hatasina karg1 hassas bir alandir.

IMO’ya gore (2003b) denizcilikteki insan faktorii; gemi miirettebati, kiyi
yonetimi, diizenleyici kurumlar, taninmis kuruluslar, tersaneler, yasa koyucular ve
diger ilgili taraflar tarafindan gergeklestirilen tiim insan faaliyetlerini kapsamaktadir.

Bu kapsamda IMO, insan unsuru konularmin dikkate alinmasi ve insan hatasi
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olasiliginin olabildigince azaltilmasinin amaglanmasi noktasina dikkat ¢cekmektedir
(IMO, 2003b: 3). Genel olarak bakildiginda insan faktorii baslhiginda; egitim, kiiltiirel
faktorler, ergonomi, kisisel yetenekler, yorgunluk, tecriibe, ¢alisma ortami ve kosullar
gibi bir¢ok kriter bulunmaktadir. Bunlar altinda emniyet, verimlilik ve konfor konulari
insan faktorii tartismalarinda baslica kriterler olarak one ¢ikmaktadir (Etman ve
Halawa, 2007: 116). Denizcilik alanindaki insan faktorii calismalarindaki en 6nemli
hedeflerden biri ise insan hatalarinin azaltilmasi ve Ozellikle tek kisinin hatasindan
kaynaklanan kazalarin 6niine gec¢ilmesi adina sistemler olusturulmasidir (IMO, 2003b:
3).

IMO tarafindan deniz ulastirmasinda emniyetin arttirilmas: adina insan
faktoriine odaklanilmasi Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirilme ve Vardiya
Standartlar1 Hakkinda Uluslararas1 Sozlesme (Standards of Training Certification and
Watchkeeping — STCW) ve Uluslararasi Emniyetli Yonetim Kodu (International
Safety Management Code — ISM) gibi temel insan unsuru diizenlemelerinin
olusturulmasi ve gelistirilmesine yol agmistir. Bununla birlikte IMO tarafindan insan
faktorii konusunda deniz kazalar1 ve olaylarindaki insan faktorlerinin arastirilmasi,
yorgunluk yoOnetimi, emniyet kiiltliiri ve ergonomi gibi unsurlarda caligmalar
gerceklestirilmekte ve diizenlemeler yapilmaktadir (IMO, 1998; IMO, 2001). Bu
kapsamda insan unsuru konusunda 6nemli olarak degerlendirilen noktalardan biri de
gemiadamlarinin egitim yoluyla elde ettikleri yetkinliklerdir (Winbow, 2000: 28-29).

Son yillarda denizcilikteki insan hatasin1 azaltmak i¢in gelistirilmis karar
destek sistemlerinde bir devrim yaganmaya baslanmistir. Gemi {izerindeki seyir,
haberlesme, komuta kontrol, sevk ve yiik ellecleme sistemlerinde kullanilan karar
destek sistemleri daha da gelistirilerek hem seyir hem de makine sistemleri i¢in yiiksek
otomasyon kullanimina dogru evrilmistir. Gelisen teknolojiyle birlikte otomasyon,
gemiyi miirettebat yerine kontrol edebilecek bir konuma gelmistir. Boylece deniz
ulagtirmasinda akilli, insansiz veya otonom gemi olarak ifade edilen bir gelecek
projeksiyonu olusmustur. Gelecekte, deniz ulastirmasinda yaygin olarak kullanilmasi
planlanan otonom gemiler, insanlar1 gemilerden uzaklagtirarak hem maliyet hem de
emniyet avantaji saglamay1 hedeflemektedir (Reodseth ve Burmeister, 2012: 4;
Burmeister ve digerleri, 2014; Wrébel ve digerleri, 2018: 209-210). Bu onermeyle

insansiz gemilerin yayginlagmasinin deniz ulagtirmasini insan faktoriinden
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arindiracagl diisiiniilebilir. Ancak insan eylemleri ve girdileri otonom gemilerin
yayginlagsmasiyla ortadan kalkmayacak, yeni bir rol istlenerek, en basit haliyle
otomasyon sistemlerinin denetlenmesine dontisecektir (Burmeister ve digerleri, 2014:
7; Demirel, 2015: 180; Pazouki ve digerleri 2018: 299). Nitekim MUNIN (Maritime
Unmanned Navigation through Networks) ve AAWA (Advanced Autonomous
Waterborne Applications Initiative) gibi insansiz/otonom gemi girisimleri insan
faktori konusu iizerinde durmakta, farkli otonom seviyelerinde operasyonlar
tanimlamakta ve bunlara ek olarak, kiy1 kontrol merkezi, kiy1 kontrol operatorii ve
hatta k1y1 kontrol merkezi durum takimi gibi insan faktorii barindiran yenilikg¢i terimler
tanimlamaktadir (Porathe ve digerleri, 2014: 3-4; Porathe, 2014; Man ve digerleri,
2015: 2675; Jokioinen, 2016). Her haliikarda, ¢cogu su yolunda miidahalesiz ve
denetimsiz seyir yapabilen bir tekne gelistirilene kadar gemiler kademeli olarak insan-
denetimli veya yar1 insan denetimli gibi farkli otomasyon seviyeleri ile operasyonlarini
devam ettireceklerdir (Porathe, 2014: 460). Bu durum giincel sorunlara ek olarak kendi
icerisinde insan faktorii adina olumsuzluklar icermektedir. Ornegin; gemilerin uzaktan
kumanda edilmesi sirasinda uzaktan miidahaleyi saglayacak operatorlerin gemi
tizerinde bulunduklarinda fiziksel, gorsel ve isitsel ipuglar ile sagladiklar1 durumsal
farkindalig1 yeterli seviyede veya zamanda saglayamayacaklar1 endisesi mevcuttur
(Man ve digerleri, 2015: 2675; Wahlstrom ve digerleri, 2015: 1039-1040). Bunun
disinda yiiksek otomasyon seviyesinde denetleyici olarak rol oynayan bireylerin
performans, karar verme ve durumsal farkindaliklarinda belirli bir otomasyon
seviyesinden sonra diisiis yasandigi ¢esitli calismalarda aktarilmistir (Sethumadhavan,
2009: 5; Merat ve de Waard, 2014: 3-6; Strand ve digerleri, 2014: 219).
Gemiadamlarinin gelismis karar destek ve otomasyon sistemlerine asir1 derecede
bagimli olmasi1 da ekipmandaki bir ariza durumunda hizli ve dogru karar verme
konusunda olumsuzluklarla sonu¢lanmaktadir (Ziarati ve digerleri, 2011; Demirel,
2015; Pazouki ve digerleri, 2018). Gelecekte gerek karada gerekse gemilerde yer
alacak operatdrlerin durumsal farkindaliklarini korumalarinin ve otomasyon arizasi
gibi durumlarda kontrolii ele alarak hizli ve dogru karar vermelerinin giinlimiizdeki

kosullardan daha zor hale gelmesi s6z konusudur.
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Tiim bu bilgiler 15181nda;

e Gemi kazalarinin olusumunda insan faktoriiniin biiytik bir etken oldugu,

e Emniyetin arttirllmasi1 adina insan faktorii ¢ergevesinde ortaya ¢ikan insan
hatalarinin azaltilmasi ve giderilmesi gerektigi,

e Gelecekte, sistem bozukluklari, aksakliklar ve sorun ¢d6zme asamalarinda
kontrolii ele alacak operatorlerin dogru ve hizli karar vermesinin 6neminin
daha da artacagy,

e Kopriiistii karar vericilerinin durumsal farkindalik olusturmalarinin ve durum
degerlendirmesi ile dogru karara varabilmelerinin hem glinlimiiz hem de

gelecek adia 6nemli kosullar oldugunu sdylemek miimkiindiir.

1.3.1. insan Hatasi Kavrami

Insan hatas1 (human error) Reason (2016) tarafindan; “planlanan bir eylemin,
ongortilemeyen olaylarin miidahalesi olmaksizin istenen amaglara ulasamamasr”
seklinde tanimlanmaktadir. Rothblum (2000) ise insan hatasini; “verilen yanlis bir
karar, uygun olmayan bir sekilde gerceklestirilen bir eylem veya eylem gerektiren bir
zamandaki eylemsizlik” seklinde agiklamaktadir. Esasinda insan faktoriiniin alt
basliklarindan dogan insan hatasi; bir insanin veya insanlardan olusan bir grubun kabul
edilebilir veya istenilen performans sartlarindan uzaklagmasini ifade etmektedir.

Emniyetsiz eylemlerin degerlendirilmesinde bireylerin istenilen performans
kriterlerinden uzaklagmasi hatalar veya ihlaller seklinde siniflandirilmaktadir (Reason
ve digerleri, 1990: 1315-1316). Bu siniflandirmada hatalar, planlama veya uygulama
hatalar1 bagliklarinda degerlendirilmektedir. Uygulama hatalari; hafiza, dikkat ve algi
gibi  ¢esitli  nedenlerle  uygulayict  hareketlerinin  planlanan  sekilde
gergeklestirilememesidir. Planlama hatasi ise; amacglanan eylemin uygun sekilde
gergeklestirilmesiyle ancak kural veya bilgi yetersizligine bagli olarak planlanan
eylemin durum icin yetersiz kalmasiyla ortaya ¢ikmaktadir (Rasmussen, 1982: 316-
317; Reason ve digerleri, 1990: 1316). Bu kapsamda insan hatalari, durumu ¢6zecek
plan1 gelistirme veya uygulama noktasinda; yetersiz bilgi, diisiik beceri seviyesi, yanlis
kurali uygulama veya dogru kurali yanlis zamanda uygulama seklinde goriilmektedir.

Ihlaller ise bireylerce kurallarin ve diizenlemelerin gormezden gelindigi, kasitli olarak
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gerceklestirilen davraniglart ifade etmekte kullanilmaktadir. Bu kapsamda hatalar
bireyin bilissel siirecleriyle ve bir zihinsel model ile iligkili olarak tanimlanmaktadir.
Ihlaller ise davranislarin, uygulama prosediirleri, kurallar ve normlar tarafindan
tanimlandig1 sosyal bir baglamda degerlendirilmektedir (Reason ve digerleri, 1990:

1316).
1.3.2. insan Faktorleri Analiz ve Stmflandirma Sistemi

Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (HFACS - Human Factors
Analysis and Classification System) Shappell ve Wiegmann (2000) tarafindan
gelistirilen ve Reason’m (1997; 2016) “Isvicre peyniri - Swiss cheese” modeline dayali
bir insan unsuru smiflandirma yontemidir. Bu sistem gerceklesen kaza ve olaylara
neden olan insan faktdrlerinin daha net bir bicimde siniflandirilmast ve analiz
edilmesinde kullanilmaktadir. HFACS ¢er¢evesinde insan faktorii dort farkli seviyede
tanimlamaktadir. Bunlar; “emniyetsiz davramiglar”, ‘“‘emniyetsiz davranislari
olusturan on sartlar”, “emniyetsiz yonetim/denetim” ve “orgiitsel etkiler”dir.

Shappell ve Wiegmann (2000) tarafindan gelistirilen siniflandirmada orgiitsel
etkiler; kaynak yonetimi, orgiit iklimi ve Orgiitsel siire¢ olmak {izere ii¢ baslikta
tanimlanmaktadir. Emniyetsiz yOnetim/denetim ise yetersiz yonetim, planlanmig
uygun olmayan operasyonlar, bilinen problemi diizeltmede basarisizlik ve yonetimsel
ihlaller seklinde siralanmaktadir. Aragtirmalarda ¢ogunlukla {izerinde durulan son iki
basamak ise emniyetsiz davramiglar ve emniyetsiz davraniglart olusturan 6n
kosullardir. Emniyetsiz davraniglart olusturan 6n kosullar bireyin ve cevrenin
durumuna iliskin unsurlari igermektedir (Wiegmann ve Shappell, 2001: 4). Emniyetsiz
eylemler/davraniglar bireyler tarafindan gerceklestirilen ve kazanin meydana
gelmesinde dogrudan etkili olan hatalar ve ihlallerdir. Bu kapsamda emniyetsiz
davraniglar bashig altindaki hatalar; algilama, karar ve beceri hatalar1 olarak
siniflandirilmaktadir. Ihlaller ise rutin ve istisnai ihlaller olarak tanimlanmistir
(Shappell ve Wiegmann 2000: 3). Sekil 5’te HFACS cergevesinde tanimlanan

emniyetsiz davraniglar gosterilmektedir.
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Sekil 5: HFACS Kapsaminda Emniyetsiz Davramslar

Emniyetsiz
davramsglar

Hatalar ihlaller

' ™
Karar hatalan Beceri hatalan Algilama Rutin istisnai
hatalan
L A

Kaynak: Shappell ve Wiegmann 2000: 3’ten uyarlanmistir.

HFACS c¢ercevesinde denizde catisma kazalar1 lizerine gergeklestirilen
calismalarda; en 6nemli kaza sebeplerinin emniyetsiz davraniglar ve bunlar tetikleyen
on kosullar oldugu ortaya koyulmustur. Chauvin ve digerleri (2013) HFACS teknigini
kullanarak kaza raporlar iizerinden denizde catisma kazalarindaki insan faktoriinii
arastirmigtir. Bu ¢alisma sonucunda emniyetsiz davranislarin  %85’inin  karar,
%15’inin ise algi hatalarma bagli oldugu tespit edilmistir. Ihlallerden kaynakli
emniyetsiz davraniglarin ise daha istisnai oldugu belirtilmistir (Chauvin ve digerleri,
2013: 34). Ayn1 ¢alismada durumsal farkindalik ve dikkat eksikliginin, yani basarisiz
gozciiliigiin, operator (vardiya zabiti) durumuna iliskin ana performans eksiklikleri
oldugu ifade edilmistir. Xi ve digerleri (2009) HFACS teknigini kullanarak deniz
kazas1 raporlarindan gergeklestirdikleri siniflandirmada, kazalarda biiyiik oranda
emniyetsiz davraniglarin rol oynadigini tespit etmistir. Bu kapsamda emniyetsiz
davraniglar altinda beceri temelli hatalarin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Bununla birlikte
karar ve algilama hatalarinin ¢atisma kazalarinda diger kazalara oranla daha fazla rol
oynadig1 dikkat ¢ekmektedir (Xi ve digerleri, 2009: 2151-2152). Ugurlu ve digerleri
(2018) de benzer sekilde HFACS kapsaminda gergeklestirdikleri degerlendirmede
catma ve catisma kazalarindaki en énemli faktoriin emniyetsiz davraniglar oldugunu
tespit etmistir. Ayrica ihlaller kapsaminda DCOT kurallarina aykir1 hareket
edilmesinin kazalarin meydana gelmesine etki eden emniyetsiz davranislar altindaki
onemli bir unsur oldugu ifade edilmistir (Ugurlu ve digerleri, 2018: 58). Bunlara ek
olarak deniz kazalarinda insan hatasinin emniyetsiz davraniglar baslig1 altinda karar

hatas1 ve beceri temelli hatalar seklinde one ¢iktig1 cesitli aragtirmalarda da tespit
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edilmistir (Pourzanjani, 2001; Celik ve Cebi, 2009; Chauvin ve digerleri, 2013;
Batalden ve Sydnes 2014; Yildirim ve digerleri 2017).

1.3.3. Denizde Catismay1 Onlemede Durumsal Farkindahk

Durumsal farkindalik (situational awareness) en temel tanimiyla belirli bir
cevre ve zamandaki unsurlarin farkinda olunmasi ve bunlarin su anda ve gelecekte ne
anlama geldiginin anlasilmasidir (Endsley, 2016: 13). Ozellikle operasyonel
gorevlerdeki bireylerin (operatdrlerin) durumsal farkindaligi biligsel alanda 6nemli bir
gereklilik olarak ©one g¢ikmaktadir. Durumsal farkindalik kavrami cogunlukla iyi
performansin ve karar vermenin bir onkosulu olarak goériilmektedir. Buna karsin
ylksek durumsal farkindalik seviyesi her zaman iyi bir performans veya karar
anlamina gelmemektedir (Endsley, 2000: 8). Tecriibe, bilgi, kaynak veya ekipman
eksikligi gibi durumlar yiiksek durumsal farkindaligin basarili bir karara ve
performansa doniismesinin Oniine gecebilmektedir. Bu Olciitler kisaca bireyin
hazirliksiz oldugu durumlar olarak yorumlanmaktadir. Bu nedenle yiiksek durumsal
farkindalik belirlenen zaman ve cevre igerisindeki olaylara hazirlikli olmanin ilk
basamagidir.

Durumsal farkindalik giintimiizde bir¢ok farkli modele sahip kabul gormiis bir
yaklasimdir. Bu modeller arasindan Endsley’in (1995) tek birey {izerine odaklanan ti¢
seviyeli durumsal farkindalik modeli 06ne c¢ikmaktadir. Denizde ¢atisma
durumlarindaki vardiya zabiti kosullar diisiiniildiigiinde temel olarak Endsleyin
modeline uyan bireysel bir durumsal farkindalik gerekliliginin tanimlandigi
goriilmektedir (Cordon ve digerleri, 2017: 257; Fjeld ve digerleri, 2018: 482) Bu
modelde 1. seviye durumsal farkindalik: algilama, 2. seviye durumsal farkindalik:
anlama ve 3. seviye durumsal farkindalik: ongérme seklinde, birbirini takip eden
hiyerarsik bir yapida tanimlanmaktadir. Bu kapsamda durumsal farkindaligin iist
seviyeleri biiyiik 6l¢liide kendinden bir 6nce gelen seviyelerin saglamligina baghdir
(Endsley, 1995a: 35). Cevredeki unsurlarin eksik algilanmasi sonucu (seviye 1 -
algilama), ¢cevre dogru sekilde anlagilamayacak (seviye 2 — anlama) ve yakin gelecek
dogru sekilde ongdriilemeyecektir (seviye 3 — ongdrme). Tanimlanan ii¢ seviyeli

durumsal farkindalik modeli Sekil 6’da gdsterilmektedir.
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Sekil 6: Durumsal Farkindalik Modeli

Sistem Kapasitesi
Arayiiz Tasanmi
Stress ve igylki

Otomasyon
Durum 4 —
AT RN
« i .,
i “
4 ) | ~
Durumsal Farkindalik i e
v Y
Seviye 1 Seviye 2 Seviye 3
v 4 v - —» Karar —| Performans

Algilama Anlama Ongdrme

Bilgi Isleme Diizeyi

Hedefler | Hafiza
Beklentiler Yetenekler
Egitim

Tecriibe

Kaynak: Endsley, 1995a: 35’ten uyarlanmstir.

Sekil 6’da gosterilmis modele gore durumsal farkindalik; bireysel faktorlere,
cevre ve sistem kosullarina baglidir. Bu kapsamda sistem/arayiiz tasarimi, otomasyon
seviyesi, komplekslik diizeyi ve sistem kapasitesi gibi faktorler bireyin ¢cevreden elde
edebilecegi durumsal farkindalik seviyesini belirlemektedir (Endsley, 1995a: 34-35).
Bilgi isleme kapasitesi, dikkat, hafiza, beceri, tecriibe ve egitim seviyesi seklinde
siralanan bireysel kosullar ise ¢evre sartlarindan bireylerin olusturdugu durumsal
farkindalig1 etkilemektedir. Bu agidan ¢evre ve sistem kosullar1 ¢evreden elde
edilebilecek durumsal farkindaligin {ist sinirini belirlerken, kisisel faktorler benzer
cevre sartlarinda farkli kisilerin elde edebilecegi durumsal farkindalig belirtmektedir
(Endsley, 1995a: 35).

Durumsal farkindaligin olusmasindaki en 6nemli unsurlar arasinda bireylerin
beklentileri ve hedefleri yer almaktadir. Hedefe odakli bilgi isleme bir bireyin dikkatini
nereye yonlendirdigini ve bilgiyi nasil algiladigi ve yorumladigimi etkilemektedir
(Endsley ve digerleri, 2003: 25-26). Buna gore hedefler aslinda kisinin durumsal

farkindaligin1 nasil olusturdugunu ve c¢evreye ait hangi unsurlar1 fark ettigini

20



belirlemektedir. Ornegin, amaci kumanda etti§i geminin emniyetli seyri olan ve
durumsal farkindaligini bunun tizerine kurmus bir vardiya zabitinin havadan gegen bir
yolcu ugagiin hangi yone hangi yiikseklikte gittigine dair bir durumsal farkindaliga
sahip olmasi olduk¢a zor ve gereksizdir. Bu durumda vardiya zabiti hedef olarak
belirledigi bir konu disinda durumsal farkindalik olusturmamistir. Buna bagl olarak
seyir vardiyas: tutan bir vardiya zabitinin gorev odakli durumsal farkindaligi {i¢
seviyeli durumsal farkindalik modeline gore asagidaki sekilde siralanabilir (Endsley,
1995b; Chauvin ve digerleri, 2008: 5; Sandhéland ve digerleri, 2015: 283-284);

Seviye 1 - Algilama: Cevrenin ve ¢evredeki unsurlarin algilanmasi. En diisiik

durumsal farkindalik seviyesidir. Vardiya zabiti i¢in; gemilerin konumlari, izledikleri
rotalar, hizlari, kendi gemisine ait seyir bilgileri ve CPA gibi ham verilerin
algilanmasidir. Bu seviyede bilgilerin yorumlanmasi s6z konusu degildir. Teknelerin
goriilmemesi, seyir bilgilerinin yanls tespit edilmesi, hedef teknelere ait bilgilerin

birbiri ile karistirilmasi gibi yanliglar bu basamakta goriilebilir.

Seviye 2 — Anlama: 1. seviyede algilanan verilerin birbiri ile baglantilarinin
kurularak mevcut ¢evrenin anlasilmasidir. Bir vardiya zabiti i¢in bu durum; mesafe,
CPA, hiz ve kerteriz gibi bilgilerin birlestirilerek durumun emniyetli veya bir ¢atisma
tehlikesi seklinde anlasilmast ve siniflandirilmasi anlamina gelebilmektedir. Bu
seviyedeki olas1 hatalar yanlis bilgilerin birbiri ile iliskilendirilmesi, anlagilamamasi
veya yanlis yorumlanmasi seklinde olabilir. Ornegin bir aykir1 ge¢is durumu yetisme
durumu olarak yorumlanabilir.

Seviye 3 — Ongérme: Durumsal farkindalifin son seviyesi olarak 6ngdrme,

aslinda gelecekte yasanacaklarin olusturulan zihinsel model iizerinden tahmin
edilmesidir. Catisma durumlarindaki bir vardiya zabiti i¢in hedef teknelerin ne
yapacaklarinin degerlendirilmesi, kendi teknesinin manevralarinin sonuglari bu seviye
kapsaminda degerlendirilmektedir. Rota degistirmezsem hedef tekne pruvamdan geger
gibi yakin gelecegin tahmin edilmesi bu seviye i¢in bir 6rnektir.

Endsley’in (1995) durumsal farkindalik modelinde alanda uzmanlar kisilerin
acemi olarak nitelendirilen bireylere kiyasla tecriibe, egitim ve bilgi avantajlar
sayesinde yliksek durumsal farkindaliga sahip olmasi beklenmektedir (Endsley, 2000:
7-8). Bu duruma 6rnek olarak deneyimli bir pilotun, sadece motorun sesini duyarak

veya bir hava sahasindaki 1siklarin diizenini gorerek bir seylerin yanlis oldugunu
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anlayabilmesi gosterilmektedir (Endsley ve digerleri 2003: 14). Bu durum genellikle
sezgisel olarak ifade edilse de aslinda tecriibeye sahip bireylerin olusturduklar
zihinsel model ¢ergevesinde agiklanmaktadir. Durumsal farkindaligin uzandig karar
verme siireclerinde de tecriibeli operatorlerin karar avantajlart bu c¢ercevede
degerlendirilmektedir. Endsley ve digerleri (2003) bu olguyu “sema” olarak
aciklarken, tanima oncelikli karar modelinde Klein (2008) bu durumu “6riintii” veya
“desen” (pattern) olarak tamimlamaktadir. Zihinsel bir model c¢ergevesinde
degerlendirilen bu sezgi aslinda bir ortiik (tacit) bilgidir. Yukarida verilen 6rnekteki
pilotun yanlis olan seyleri anlamasi sezgisel olarak aciklansa da aslinda dogru olan ile
yanlis olan durumun birbirinden nasil farkli goriindiigiine dair sahip oldugu bilgi
sayesindedir. Iste bu durum mevcut kosullara iliskin algisal ipuglarmi zihinsel
modeldeki “semalar veya desenler” ile eslestirilmesi ile ilgilidir (Endsley ve digerleri,
2003: 23; Klein ve digerleri 2010: 195). Bu noktada birey tiim segenekleri tek tek
karsilastirmak yerine bu semalar sayesinde hizlica karara ulasabilmektedir. Bu desen
ve semalar ise dogrudan tecriibe sayesinde elde edilmis bilgiler neticesinde
olusmaktadir (Klein, 2015: 164). Uzun bellekte yer eden oriintii tabanlar1 ve zihinsel
modeller, dikkat ve hafizasi ile kisith olan karar vericilerin eksik bilgi ve belirsizlik
altinda bile durumsal farkindalik ve karar verme konusunda avantaj elde etmesine
imkan saglamaktadir (Endsley 1995: 49). Bu oriintii veya sema avantaji denizde
catismay1 onleme durumlari i¢in de tanimlanabilir. Durumsal farkindalik asamasinda
baslayan bu Oriintlii/sema tanima vardiya zabitinin verdigi karar ve sonrasinda
gosterdigi seyir emniyeti performansi ile iliskilidir. Bu kapsamda vardiya zabitinin
denizde ¢atisma durumundaki durumsal farkindalig1 verecegi catigsmay1 dnleme karari

i¢in Oncelikli bir gerekliliktir.

1.3.4. Denizde Catismay1 Onlemede Karar Verme Siirecleri

Karar verme en basit anlamiyla; alternatifler arasindan bir tanesini segme
anlamma gelmektedir (Timur, 1990: 17). Karar verme eylemi ¢ogunlukla problem
¢ozme kavramiyla birlikte anilmaktadir (Dery, 1983: 321). Karar verme ve problem
¢ozme temelde birbirini tamamlayan unsurlar olarak goriilmektedir. Dikkat isteyen
konularda, hedeflerin belirlendigi, uygun eylemlerin bulundugu, tasarlandigi veya

olusturuldugu stlire¢ problem ¢6zme olarak tamimlanmaktadir. Bu siirecin son
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basamag1 olarak uygun eylemlerin degerlendirilerek, alternatifler arasindan se¢im
yapilmasi karar verme olarak isimlendirilmektedir (Simon ve digerleri, 1987: 11).

Karar ve karar verme kavrami konusunda bir¢ok farkli siniflandirma
bulunmaktadir. Bu kapsamda kararin tipine, kararin verildigi ortama, zamana, karari
veren kisiye veya unsura, modele ve yonteme gore degisen c¢esitli tanimlamalar
yapildig1 goriilmektedir. Bununla birlikte belirli bir kararin verilmesi siirecine
odaklanilmas1 ve kararin nasil verildiginin anlasilmasi yoniinde de ¢alismalar
bulunmaktadir. Gergeklestirilen bu caligmalar1 genel bir baslik altinda toplamak
gerekirse normatif calismalar (rasyonel karar verme), betimsel ¢alismalar (sinirh
rasyonellik) ve dogal ortamlar i¢in karar verme (dogal karar verme) seklinde
siniflandirma yapmak miimkiindiir (Poli¢, 2009: 79).

Karar verme stilinin bir iist ¢atisi niteliginde olan ve kisilerin goreve yonelik
bilgi isleme tarzini ifade eden biligsel stil, bireylerin karar verme yaklagimlarini
sekillendirmektedir (Yasar, 2016: 34-35). Bununla birlikte ¢evre, belirsizlik ve
bilginin kaynag1 gibi unsurlar verilen kararlarin analitik veya sezgisel bir yaklasim
cercevesinde gergeklestirilmesine yol agmaktadir (Hayes ve Allinson, 1998: 178-192).
Analitik yapidaki kararlar genellikle rasyonellik kavrami ile agiklanmaktadir.
Rasyonellik, optimum karar ve maksimum fayda elde edilmesi adina kararin nasil
verilmesi gerektigini sdyleyen normatif bir yaklagimdir (Yasar, 2015: 2; Yasar, 2016:
42;). Rasyonel karar vermede analitik yontemlere dayali hesaplamalar ile mantik ve
matematiksel modeller ¢ergevesinde, bilimsel yontemlerle karara varildigi kabulii
vardir (Dogan, 2014: 103; Yasar, 2016: 42). Bu modelde karar vericilerin sirasiyla
problemi tanimladigi, duruma ait bilgileri topladigi, ¢6ziim secenekleri iirettigi ve
bunlar1 birbiri ile karsilastirarak en iyiyi sectigi bir siire¢ anlatilmaktadir (Heracleous,
1994: 17). Temel olarak en iyi karara ulasmada olas1 tiim alternatiflerin tek tek
degerlendirilmesi yapilmaktadir. Ancak bu durum karar vericinin tiim segeneklerin
sonuglarini net olarak bildigi kabuliine dayanmaktadir (Heracleous, 1994: 16-17). Bu
nedenle rasyonel karar verme modeli yiiksek belirsizlik seviyesi ve yiiksek zaman
baskisi i¢eren ortamlarda kisith kalmaktadir. Gergek hayatta bir karar vericinin tiim
verilere ulagmasmin ve rasyonalitenin varsayimlarini saglanmasinin zorlugu bu
modelin uygulanabilirligini sinirlamaktadir (Unnii, 2014: 94). Denizde catisma

durumlar1 6zelinde diisiiniildiigiinde belirli kurallar ve seyir bilgileri ¢ergevesinde
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yapilan bir degerlendirmede optimum karara ulagsmaktan ziyade emniyetin korunmasi
onceliklidir. Bununla birlikte rasyonellik gercevesinde tanimlanan tiim alternatiflerin
ve kararlarin sonuglarinin hesaplanmasi veya bilinmesi ¢ogu ¢atisma durumu igin
miimkiin géziikmemektedir.

Sinirli rasyonellik modeli rasyonel karar verme modelinin kisitlari tizerinden
ortaya ¢ikmis bir yaklagimdir. Sinirli rasyonellik, karmagiklik ve belirsizlik igeren, tim
segceneklere ait sonuglarin hesaplanamadigi bir sistemdeki karar vericilerin sinirh
kapasiteleri nedeniyle en optimal karar1 veremeyecegi iizerine kurulmus bir
yaklagimdir (Augier ve Kreiner, 2000: 664-666; Unnii, 2014: 95-96). Bu yaklasimda
karar vericilerin maksimum fayda ve optimal ¢6ziime ulasamayacaklar1 goz oniinde
bulundurularak bunun yerine en tatmin edici tercihi segecekleri belirtilmektedir
(Gigerenzer ve Goldstein, 1996: 650-651). Simirli rasyonellik modelinde tim
seceneklerin degerlendirilmesi yerine zihinsel kisa yollar ve basit modeller ile karar
verilmektedir (Yasar, 2015: 2). Bu kapsamda ortaya koyulan bu sinirlilik kavrami,
karar verme ¢alismalarinin dogal karar vermeye dogru yonelmesinde 6nemli bir siire¢
olarak goriilmektedir (Sundu ve Yasar, 2020: 103).

Dogal karar verme; bireylerce verilen kararlarin anlasilmast adina
gerceklestirilen caligmalarin artmasiyla ortaya ¢ikmis bir yaklasimdir (Gore ve
digerleri, 2006: 926; Klein, 2008: 456). Bu yaklasimda ¢cogunlukla diger karar verme
caligmalarinda g6z ardi edilen belirli unsurlara odaklanilmistir. Klasik karar verme
caligmalarinda genellikle hedeflere, amacglara ve degerlere dayanan, sabit, bir dizi
bilinen alternatifler kiimesi arasindan se¢im gergeklestirilmesine, yani karar olayinin
kendisine odaklanilmaktadir. Dogal karar verme calismalari ise bilgi ve deneyim ile
karar vericiler tarafindan daha biiyiik bir gorevin ve etkinligin parcasi olarak verilen
kararlara odaklanmaktadir (Orasanu ve Connolly, 1993: 19). Durumun ve goérevin
ozelligi, karar vericilerin dogasi, arastirmanin maksadi ve karar siirecindeki ilgi
noktasi konularina odaklanilmasi bu modeli geleneksel karar verme ¢aligmalarindan
ayiran 6zelliklerdir (Zsambok, 1997a: 7). Bununla birlikte dogal karar verme ortamlari
genellikle diger karar verme calismalarinda deginilmeyen tam tanimlanmamis
sorunlar, belirsiz ve dinamik bir c¢evre, degisen veya c¢akisan hedefler,

eylem/geribildirim dongiisii, zaman baskisi, yiiksek risk ve birden ¢ok aktor gibi
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unsurlarla karakterize edilmektedir (Orasanu ve Connolly, 1993: 7). Bu unsurlar ¢cogu
zaman karar vericinin gorevini zorlastiran faktorler olarak tanimlanmaktadir.

Dogal karar verme yaklasimi, kararin analitik yontemler yerine kisa bir dongil
ile sezgisel yontemlerle verildigini sOylemektedir (Klein, 2015: 164). Dogal karar
verme c¢alismalarinda sezgi kavrami tecriibenin bir uzantist olarak bireylerce
depolanan ve hizli karar vermeye olanak saglayan desenler/kaliplar (pattern) olarak
goriilmektedir (Klein ve digerleri, 2010: 205; Klein, 2015: 164). Bu kapsamda dogal
karar vermede karar vericinin gelisimi sezgilerinin kuvvetlendirilmesiyle, yani tecriibe
kazanmasiyla ger¢eklesmektedir (Calabretta ve digerleri, 2017: 3).

Dogal karar verme yaklasimi altinda 6ne ¢ikan bir model Klein’in (1997)
tamma oncelikli karar (Recognition Primed Decision — RPD) modelidir. Tanima
oncelikli karar modelinde bireyin gergeklestirdigi durum degerlendirmesi ve durumun
tanmdikligina dair ulastig1 sonug karara esas olan etkendir. Bu kapsamda karar verici
durumun tanidikligina dair bir degerlendirmede bulunmakta ve tecriibeleri ile bilgi
birikimi dogrultusunda ¢oziime odaklanmaktadir (Klein, 1997; Klein, 2008). Bu
modelde ¢oziime dair tiim alternatiflerin birbiri ile karsilastirilmasi s6z konusu
degildir. Dogal karar vermenin bir siireci olarak karar verici; dikkatinin biiyiik
cogunlugunu durum degerlendirmesine ve sorunu anlamaya yoneltmektedir.
Gergeklestirilen durum degerlendirmesi sonrasi zihinsel simiilasyonlar ile olasi
secenekler degerlendirilerek, en iyi olmasa bile tatmin edici sekilde sorunu ¢dzen
alternatif secilmektedir (Poli¢, 2009: 83). Tanima oncelikli karar verme modelinde

tanimlanan bu karar verme siirecinin yapisi Sekil 7°de gosterilmistir.
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Sekil 7: Tanima Oncelikli Karar Verme Modeli

-Daha fazla bilgi edin Var Beklentilere Yok
-Durumu tanimla A aykirilik

-Durumu yeniden
t

Evet,ama... |Hayir
Tanimanin dért boyutu \

Eylem )
Beklentiler Eylemler | y. ) — Eylem ise
segimi yarayacak mi?

.Alglsal Hedefler Evet
\ ipuclar /

A4

Geri bildirim /
KARAR

Performans

Eylemi
degistir/diizelt

—

Durum
tanidik
mi?

-Zihinsel
similasyon
-Ongdrme

Olay / Durum
A

A

Kaynak: Klein, 2008: 459’dan uyarlanmustir.

Sekil 7°de gosterilen tanima Oncelikli karar modeline gore bir durumun
tamdiklig1 algisal ipuclari, beklentiler, hedefler ve eylemler seklinde siralanan dort
kosula baglhdir. Karar vericinin zihin havuzunda daha 6nceden yer etmis belirli algisal
ipuglarini tekrar gozlemlemesi sonucu durumun tanidikligini anlamasi, yasanacaklar
konusunda belirli bir beklenti icine girmesi, bu duruma ait hedefleri ve
gerceklestirebilecegi eylemler dizisini saptayarak, sectigi eylemin ise yararligim
zihinsel projeksiyon ¢ergevesinde degerlendirmesi s6z konusudur (Klein, 2008: 459).
Karar verici tanimanin dort boyutu olarak siralanan unsurlara ne kadar hakimse, dogru
karar o kadar kolay ve hizli verilmektedir. Bu model cergevesinde karar verici
cevredeki algisal ipuclarint kolaylikla tespit edebiliyor, bunlar c¢ergevesinde neler
yasanacagini (beklentiler) ongorebiliyor, bu duruma ait performans hedeflerini
belirleyebiliyor ve duruma uygun eylemleri secerek bir zihinsel simiilasyon ile
bunlarin ise yararligini kontrol edebiliyorsa dogru karara kolaylikla varabilmektedir.
Buna bir 6rnek olarak yiiksek tecriibeye sahip alaninda uzman bireylerin genellikle
acemi karar vericilere oranla daha kisa siirede ve daha dogru sekilde karar verebilmesi

gosterilmektedir (Klein, 2015: 165).
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Tanima Oncelikli karar modelinde, olayin gozlemlenmesi, ¢evreden algisal
ipuclarmin alinmasi, durum degerlendirmesi ve 6ngdrme basamaklari aslinda bireyin
durumsal farkindaligina da isaret eden unsurlardir. Bu noktada durumsal farkindalik
ve karar verme teorilerinin birbirleriyle i¢ ice gectigini de ifade etmek gerekmektedir.
Sonugta karar vericinin durumu anlamaya ve kesfetmeye yonelik sarf ettigi ¢aba
durumsal farkindalikla dogrudan iliskilidir (Poli¢, 2009: 83). Bunun da 6tesinde karar
verme siirecinde gergeklestirilen ve secilen eylemin ise yarayip yaramayacaginin
degerlendirildigi zihinsel simiilasyon durumsal farkindaligin basamaklarindan biridir.
Teorik agidan durumsal farkindalik, karar verme ve performans birbirini takip eden ve
i¢ ice gecmis siirecler olarak ifade edilmektedir (Endsley, 1995a: 32).

Denizde catismay1 onleme durumlarinin birgok basamaginda karar verme ile
karsilasilmaktadir. Catisma riskinin varliginin degerlendirilmesinden,
gerceklestirilecek manevranin se¢ilmesine, manevranin emniyet agisindan uygun veya
yeterli olduguna, tekneler arasi gecis mesafesinin, rota agisinin, manevranin
gergeklestirilecegi mesafesinin, rotaya doniis siiresinin belirlenmesine kadar uzanan
bir siiregte vardiya zabiti elindeki imkanlar1 kullanarak karar vermektedir.

Vardiya zabitleri tarafindan denizde ¢atigmay1 6nleme durumlarinda verilen
kararlar diigiiniildiigiinde orgiitsel anlamda kullanilan bir karar vermeden daha ¢ok
bireysel ve operasyonel bir karardan bahsedilmektedir. Kopriilistiinde verilen bu
kararlar genellikle bir zaman baskis1 altinda, dinamik deniz trafiginde, belirli bir
belirsizlik ve risk seviyesi icerisinde verilen kararlardir. Bu yoniiyle kopriitistiinde,
denizde ¢atigmay1 6nleme kapsaminda verilen kararlar dogal karar verme yaklagimi
ile aciklanabilir durumdadir. Ancak bunun da Gtesinde denizde c¢atismayi1 onleme
kurallar1 kural bazli bir karar vermeye yonelik talimatlar olarak da goriilmektedir. Bu
kapsamda manevra tercihi ve uygun yerde kurallarin uygulanmasi daha kisith bir karar
verme eylemi gerektirirken, ge¢is mesafesi, zaman baskisi, hedef teknelerin durumu
ve ¢evre sartlart gibi bilinmeyen ve inisiyatif gerektiren unsurlar denizde c¢atismay1
Onleme siirecindeki kararlarin biitiinlesik bir karar verme modelini iizerinden
gergeklestirilmesini zorunlu kilmaktadir. Bu kapsamda gergeklestirilen ¢alismalar
incelendiginde gbze ¢arpan ilk unsur, her tiirlii denizde ¢atisma durumundaki karar
verme eylemi i¢in durumsal farkindaligin biiyiik bir 6ncelik ve gereklilik oldugudur

(Chauvin ve digerleri, 2008; Chauvin ve Lardjane, 2008; Chauvin ve digerleri, 2013;
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Okazaki ve Nishizaki, 2015; Sandhaland ve digerleri, 2015; Sitka, 2016; Luin ve
Brcko, 2016). Benzer sekilde, kopriiiistiindeki sorumlu vardiya zabiti kararlarini
inceleyen bir¢ok ¢alismada da dogal karar verme modelinin dinamik deniz durumlari
i¢cin gegerli oldugu ifade edilmektedir. Tablo 1°de dogal karar vermeye ait kosullar ve
Ozellikler denizde catisma durumlar ile karsilastirmali olarak gosterilmistir. Bu
ozellikler degerlendirildiginde dogal karar verme ortamlari i¢in tanimlanan kosullarin

dinamik deniz trafigi durumlarindaki kosullarla ortiistiigii goriilmektedir.

Tablo 1: Dogal Karar Verme ve Dinamik Deniz Trafigi Kosullar

Dogal Karar Verme Ortamlar:

Durum belirsiz ve siirekli degiskendir.

Karar verme siireci boyunca devamli bilgi alinmast
gerekir.

Dinamik Deniz Trafigi

Gemilerin hizlari, rotalar1 ve durumlar1 anlik olarak
degisebilir.

Bir hedeften kaginma icin gergeklestirilen manevra
teknenin s1g sulara yaklagmasina yol agabilir veya
baska bir hedefle ¢atisma tehlikesi dogurabilir.
Verilen kararlar rota, hiz, gemi durumu ve
bulunulan bolge gibi bir¢ok unsuru etkiler. Bu

Durum birden fazla hedef igerir.
Hedefler zamanla degisebilir ve birbiri ile ¢atisabilir.

Verilecek karar dnceki eylemler ve kararlar tarafindan
etkilenir. unsurlarin sonuglari bir zamana yayilir ve

degistirilmesi belirli bir siire gerektirir.

Deniz trafigi dinamiktir. Karar verilirken ¢evre
sartlar1, gemilere ait 6zellikler ve diger unsurlar
degismeye devam eder. Karar verme asamasinda
tekne kumanda edilmeye devam edilir.

Farkli gemilere ait bilgilerin siirekli kontrol
edilmesi ve gilincellenmesi gerekir. Bu nedenle
devamli bilgi akigina ihtiyag vardir. Gerekirse bu
gemilerle iletisime gegilir. Bagka bir geminin
bulundugu eylem birden fazla gemiyi etkileyebilir.
En optimal kaginma manevrasinin
gerceklestirilmesi degil seyir emniyetinin
korunmasi amaglanir.

Uygun olarak goriilen segenek duruma gore
degerlendirilir ve bu sececegi gelistirme yoniinde
adimlar atilir.

Karar verme siireci eylemin akisi igerisinde gergeklesir.
Karar verici ¢evre degisimlerine es zamanli olarak
tepki vermek zorundadir. Zaman baskisi vardir.

Karar verme siirecinde birden ¢ok aktor bulunur ve
birbirlerini etkiler.

Aktorler birbirlerinin bilgileri konusunda fikir sahibi
olmayabilir, bu nedenle iletisime gegmeleri gerekir.

Optimal secenek yerine tatmin edici segenek arastirilir.
Problemi ¢6zdiigiine inanilan segenekten sonraki
segenekler degerlendirilmez.

Karar analizi ve istatistiki teknikler yerine zihinsel
stireglerle degerlendirme yapilir.

Karar olay1 yerine gergeklestirilen durum
degerlendirmesi 6n plandadir.

Vardiya zabiti seyir emniyetini korumak admna
zihinsel projeksiyon ile durumu dngérmeye ¢alisir.
Sik karsilagilan veya tanidik durumlara karst
genellikle ayn1 manevralar gerceklestirilir.

Cevre genellikle yiiksek risk igerir.
Olumsuz karar ve performans maddi veya hayati riskler
igerir.

Seyir emniyetinin yitirilmesi kazalara veya biiyiik
kayiplara yol agabilir.

Kaynak Zsambok, 1997b; Lipshitz ve Strauss, 1997; Bordley, 2001; Klein, 2008; Rotbring,
2010; Yasar ve Sundu, 2017: 8-10’dan uyarlanmustir.
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Ozellikle vardiya zabitlerinin yalmz sekilde tuttugu seyir vardiyasi siiresince
denizde catismay1 6nlemek i¢in aldiklar1 kararlarin tanima 6ncelikli karar modeli ile
aciklanmas1 miimkiindiir. Bu kapsamda Overgéard ve digerleri (2015) kritik olaylar
sirasinda bireyin deneyiminin iyi bir durum degerlendirmesini etkileyen 6nemli bir
faktor oldugunu tespit etmistir. Buna gore kopriilistii karar vericilerinin belirli bir
durumdan elde ettikleri deneyimlerin farkli ancak benzer olaylardaki durumsal
farkindaliklarin1 olumlu etkileyebilecegi ve bu durumun dogal karar verme teorisi ile
uyumlu oldugu ifade edilmistir (@vergérd ve digerleri, 2015: 381). Sitka (2016) acemi
kopriilistli  karar vericilerin karar vermesinde kurallarin, bilginin ve kisisel
motivasyonun dnemli bir rol oynadigin1 belirtmistir. Bu unsurlardan herhangi birinin
eksik olmasiin ise acemi kopriiiistii karar vericilerinin tanima oOncelikli karar
modelinde tanimlanan tekniklerden yararlanmasina engel olusturdugunu tespit etmistir
(Sitka, 2016: 169-170). Chauvin ve Lardjane (2008) denizde ¢atigmada karar verme
stratejilerine deginerek; analitik karar verme yaklasiminin denizde yasanan karsilagsma
durumlarina uygun olmadigini belirtmis ve denizde ¢atisma durumlarini tanima
oncelikli karar verme modeli ¢ergevesinde aragtirmistir. Chauvin ve digerleri (2008)
denizde catisma durumlarindaki durumsal farkindalik ve karar verme siireclerini
inceleyen calismada kuramsal ¢at1 Endsley’in ii¢ seviyeli durumsal farkindalik modeli
ve dogal karar verme yaklasimi {izerine kurulmustur. Harvey ve digerleri (2013)
kopriiistli acemi ve uzman karar vericiler lizerine gergeklestirdikleri calismada diger
arastirmalara benzer sekilde dogal karar verme modelini temel almistir. Buna gore
dogal karar verme modelinin kopriilistii karar vericilerinin 6zellikle seyir emniyeti
kapsaminda verdikleri anhik kararlar1 gelistirmek adina temel alinabilecegi
goriilmektedir. Bu bilgiler 1s181nda, kopriiiistii karar vericilerinin algisal ipucu ve
zihinsel Oriintii yakalama becerilerinin gelistirilerek, bireylerin tamidik olduklar
durumlarin arttirilmast ve bu durumlara hazirlikli hale getirilmesi degerlendirilmesi
gereken bir durum olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu durum vardiya zabitlerinin i¢inden
secim yapabilecekleri eylem havuzunun genisletilmesi ve karisik ortamlarda
hedeflerini netlestirmek i¢in kullanacaklari bilgi birikimlerinin arttirilmasi sayesinde

karar hatalarinin 6nemli dl¢iide diisiiriilebilecegini gdstermektedir.
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1.3.5. Denizde Catismay1 Onleme Durumlarinda Vardiya Zabitinin Rolii

Gliniimiizde denizde c¢atisma durumlarina yonelik c¢esitli karar destek
sistemleri ve otomasyon ¢oziimlerine dair gelismeler yasanmaktadir. Buna ragmen
denizde catigma durumlarinda hangi kurallarin, hangi durumlarda ve ne sekilde
uygulanmas1 gerektigine halen vardiya zabitleri karar vermektedir. Bu agidan
gemilerin sevk ve idaresinden sorumlu vardiya zabitleri birgok farkli faktori
degerlendirerek denizde catismayi onlemede ¢ogunlukla tek ve esas karar verici
konumda yer almaktadir. Ornegin, DCOT icerisinde gemiler arasinda kabul edilebilir
en yakin mesafeye veya manevranin gerceklestirilmesi gereken zamana veya mesafeye
dair bir kural bulunmamaktadir. Gemi boyutlari, teknelerin tipleri, nispi hizlan,
manevra kabiliyetleri, goriis ve deniz kosullar1 gibi ¢esitli faktorler emniyetli gegis
mesafesine veya “yakin diisme” (close quarters) durumuna etki etmektedir (Kang ve
digerleri, 2019: 1127). Ayrica teknelerin birbirine gore olan hizlarina ve kerterizlerine
baglh olarak manevra mesafesi ve catismanin gerceklesme stiresi (TCPA) biiyiik
Olclide degisebilmektedir. Pruva pruvaya gelis gibi durumlarda ¢atisma tehlikesinin
yetisme durumlarindan ¢ok daha hizli gelismesi buna bir 6rnektir. Teknenin baglh
oldugu sirkete ait vardiya standartlari ve tekneyi kumanda eden vardiya zabiti
tarafindan yapilacak degerlendirmeler sonucu ¢atismay1 onleme hareketleri farkl
mesafelerde farkli rota ve hiz degistirme eylemleri seklinde gerceklesmektedir. Tiim
bu faktorler goz oniinde bulunduruldugunda Reason’in (1997; 2016) kaza modeli
tizerinden yapilacak bir degerlendirmede, vardiya zabitlerinin denizde catigmanin
onlenmesinde ilk ve son koruyucu tedbir oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Denizde catigmayr Onlemenin iic adimi olan; “gozciiliik ile tespit etme”,
“durumu degerlendirerek karar verme” ve “manevrayl uygulama” basamaklarinin
biiylik ¢cogunlugunda insan faktorii baskin unsur halindedir. Bu kapsamda vardiya
zabitleri ¢evre, hedef tekne ve kendi teknesi ile ilgili unsurlara ait elde ettigi tiim
bilgilerle kurdugu zihinsel bir model iizerinden bir karar vererek gerekli hareketi
uygulamaktadir (Chauvin ve digerleri, 2008: 5; Ramos ve digerleri, 2019: 35). Buna
bagl olarak vardiya zabitinin denizde ¢atisma durumlarinda performans eksikligi
yasayabilecegi ve dolayisiyla insan hatasinin ortaya cikabilecegi cesitli kosullar
bulunmaktadir. Tablo 2°de denizde ¢atisma durumlarinda ortaya ¢ikabilecek beceri,

karar ve algi hatalar1 gosterilmistir. Denizde c¢atismayr onleme durumlarinda
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karsilasilabilecek emniyetsiz davranislar altinda tanimlanan hatalar kisaca; durumsal
farkindalik eksikligi, hatali karar verme, denizde ¢atismay1 6nleme tiiziigii kurallarinda
veya teknik becerilerde eksiklikler seklinde goriilebilmektedir. Bu kapsamdaki ihlaller
ise hem DCOT kurallar1 ile hem de gemi, kaptan ve sirket prosediirleri veya emirleri
cergevesinde degerlendirilmektedir.

Hatalar kapsamindaki alg1 hatalarini catisma durumunun fark edilmemesi veya
tespit edilememesi, hedef tekneye veya kumanda edilen tekneye ait seyir bilgilerinin
yanlis algilanmasi, mekansal karisikliklar ve yon sasirmalar seklinde ifade etmek
miimkiindiir. Catisma durumunda olan gemilerin fark edilmesine ragmen vardiya
zabitlerinin bu gemilere dikkat etmemesi de alg1 hatalar1 igerisinde yer almaktadir. Bu
duruma bir 6rnek olarak vardiya zabitlerinin dikkatlerini kumanda ettikleri gemiye
uzak ama yiiksek catisma tehlikesi olan teknelerdense kendi gemilerine yakin ancak
diisiik ¢atisma tehlikesi olan teknelere yonelttikleri gosterilmektedir (Nishizaki ve
Takemoto, 2015: 168). Bunlara ek olarak gorsel yanilmalar veya mekansal sasirmalar,
seyir ekipmanlarindan elde edilen durumun ger¢cek durum ile iliskilendirilememesi
gibi bircok hata denizde c¢atisma durumlarindaki algi hatalar1 baghiginda
siralanmaktadir.

DCOT c¢atisma durumuna ait tim etkenleri anlamanin  Snemini
vurgulamaktadir. Kural 2 “kurallar yorumlarken ve uygularken ilgili teknelerin sinirlt
oluslart hususu da dahil, ani bir tehlikeden kacinirken bu kurallarin hiikiimlerinden
ayrilmayi gerektirebilecek olan hususlar dahil seyir ve ¢catismanin ve herhangi bir ozel
sartin tiim tehlikeleri goz oniinde tutulmast” gerekliligini belirtmektedir. Kural 5°te
ise; “icinde bulunulan durum ve kosullarda, durumun ve catisma tehlikesinin tamamen
degerlendirilmesini saglamak iizere, elde mevcut tiim uygun araglarin yanisira her
tekne her zaman tam bir gorme ve isitme gozciiliigii de yapacaktir.” seklinde ifade
edilmistir. Her iki madde de temelde herhangi bir catisma durumundaki durumsal
farkindalik gerekliligini ve vazgeg¢ilmezIligini kurallastirarak vurgulamaktadir

(Kufoalor ve digerleri, 2020: 389).
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Tablo 2: Denizde Catismay1 Onleme Durumlarinda Olas1 Vardiya Zabiti Hatalar1 ve ihlalleri

Hatalar

Thlaller

Karar Hatalar1

Hatali/eksik risk degerlendirmesi

Yanlig manevra se¢imi

Yanlis kural yorumlamasi veya tercihi
Diisiik catigma riski iceren unsurlara gore
manevra gerceklestirilmesi

Ge¢ manevra/yetersiz gegis mesafesi
Yetersiz rota veya hiz degisimi

Yetersiz kural bilgisine bagl kararlar

Seyir planindan emniyetsiz sekilde sapilmasi
Cevre kosullarina uygun olmayan manevra

tercihi

Alg1 Hatalar1

Catisma durumunun tespit edilmemesi
Catigma durumundaki unsurlarm eksik/hatali
tespit edilmesi

Catigma riskinin yanlis teshis edilmesi

Seyir bilgilerinin tespit edilmesinde yanilma
(mesafe, kerteriz, rota)

Gorsel yanilmalar, mekansal sagirmalar
Seyir ekipmanlarindan takip edilen durum ile
gercek durumun karigtirilmasi

Farkli teknelerin karistirilmast

Cevre kosullarinin algilanmamast

Beceri Hatalar1

Tekneye hilkkmedememe

Kagmma veya 6nleme manevrasinda kontrol
kayb1

Planlanan rotada seyir
gerceklestirilememesi/rotaya donmede sorun
yasanmast

Cevre kosullarina kars1 geminin kumanda
edilememesi

Teknenin hizinin kontrol edilememesi

Seyir ekipmanlarinin ve yardimcilarinin
kullanilamamasi/yanlis kullanilmasi

Emniyetli ge¢is mesafesinin korunamamasi

Gozciiliik gerceklestirilmemesi

Gemi pozisyonunun kontrol edilmemesi
Cevre kosullarinin kontrol edilmemesi
Seyir ekipmanlarinin devre dis1
birakilmasi/kullanilmamasi

DCOT kurallarmin kasith olarak dikkate
alimmamasi

Bolgesel kurallarin dikkate alinmamast
Sirket prosediirlerinin dikkate
alinmamast

Tekneye ait vardiya standartlarina
uyulmamast

Tekne manevra sinirlarinin kasitli olarak
astlmasi

Catigmay1 6nleme durumlarina hazirlikli

olmamak

Kaynak: Donmez ve Uslu, 2018: 161; Ugurlu ve digerleri, 2018: 57-58; Shappell ve

Wiegmann, 2000; Park ve digerleri, 2020: 2’den uyarlanmustir.
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Sonugta belirli bir diizeyde durumsal farkindaliga sahip olmayan vardiya
zabitlerinin catisma riskini dogru sekilde tespit etmesi veya degerlendirmesi
noktasinda zayif performans sergileyecegi diisiiniilmektedir. Ustelik diisiik algiya
sahip bir vardiya zabitinin durumu farkli degerlendirmesi sonucu yanlis durumda
yanlis kurallarin uygulanma ihtimali de bulunmaktadir. Tim bu Ornekler aslinda
denizde ¢atisma durumlarindaki algi hatalarinin bir anlamda kural ihlalleri ile de
iliskilendirilmesinin mimkiin oldugunu gdostermektedir. Benzer sekilde, algi
hatalarindan kaynaklanan etkiler dogrudan veya dolayli olarak karar hatalarina da yol
acabilmektedir.

Catismay1 onleme durumundaki olas1 karar hatalari; ¢catisma durumunun yanlis
yorumlanmasi, manevra mesafesinin ayarlanamamasi, yeterli rota degisikliginin
gergeklestirilememesi gibi zihinsel modelde goriilen kusurlardan olusmaktadir. Karar
hatalar1 yorgunluk, iletisim eksikligi, eksik DCOT bilgisi veya diisiik durumsal
farkindaliktan kaynaklanabilir. Bu kapsamda, olas1 algi hatalar1 karar hatalarina yol
acan onemli faktorlerdir. Kurallarda belirtilenin aksine bir karar verilmesi durumunda
ise ihlal ile karar hatasi1 arasinda kesin bir ayrim yapmak zorlagmaktadir. Karar hatasi,
kuralin veya durumun yanlis yorumlanmas gibi unsurlar nedeniyle ortaya ¢ikabilecegi
gibi vardiya zabitinin risk algisina da bagl olabilmektedir. Ancak bazi vardiya
zabitlerinin belirli durumlarda kendi kararlarinin kurallardan daha uygun oldugunu
diisiinmeleri ve diger gemilerin hareketlerini géz ardi ederek kurallara uymamaya
karar vermeleri ¢atismay1 dnlemede karsilagilan durumlardan biridir (Lin, 2006: 230).
Denizde catigsma durumlarinda karsilasilan bir bagka durum ise teknelerin birbirilerini
gormelerine ragmen basarisiz veya “kotii” zamanlanmis kararlar nedeniyle ¢atismay1
onleyememeleri seklinde goriilmektedir (Akhtar, 2015: 201).

Herhangi bir alg1 veya karar hatas1 olmaksizin, olusabilecek bir beceri hatasi
da planlanan eylemin gergeklestirilmesinin oniine gegebilmektedir. Sonug olarak bir
vardiya zabitinin ¢atigmay1 6nleme durumlarinda performans eksikligi yasamamasi
adina gemiyi kumanda edebilecek teknik becerilere de sahip olmasi gerekmektedir. Bu
durum esasinda denizde g¢atismay1 Onleme durumlarinin vardiya zabitleri i¢in bir
durumsal farkindalik, karar verme, teknik beceri ve c¢atismayi1 onleme kurallarina
hakimiyet sinavi oldugunu gostermektedir. Durum bu agidan degerlendirildiginde,

uygun seyir bilgisine sahip, cevreye ait durumsal farkindaligi yiiksek, karar verme
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konusunda yetkin, DCOT kurallarma hakim ve bu kurallar1 uygulayabilen bir vardiya
zabiti ile denizde catigma riskini en aza indirmek miimkiin géziikmektedir (Park ve

digerleri, 2020: 9).

1.4. DENIiZDE CATISMAYI ONLEMEDE VARDiYA ZABIiTi EGITiMi

Deniz ulastirmasinin etkin, emniyetli ve ¢evreye duyarl isleyisi ile kaliteli
egitim faaliyetleri sayesinde yeterlilik kazanmis denizciler arasinda dogrudan bir iligki
vardir (Nikitakos ve digerleri, 2017: 268). Gemiadamlarinin yetkinligi ve egitimi
konularinin basinda ise ilk olarak STCW78/95 sozlesmesi gelmektedir. STCW
uluslararasi alanda tiim diizeydeki gemiadamlarinin egitim ve yetkinlikleri konusunda
asgari sartlari belirlemektedir. Bu yoniiyle STCW denizcilik egitimi ve
belgelendirmesi anlaminda iilkeler arasinda uluslararasi bir standart olusturmaktadir.
STCW Kodu A ve B olmak iizere iki boliimden olugsmaktadir. A boliimiinde her bir
gemiadaminin sorumluluguna bagh olarak gerekli goriilen egitim ve degerlendirme
esaslarina iligkin zorunlu asgari kurallar belirtilmektedir. B bolimii ise kodun
uygulanmasi noktasinda rehber tavsiyeler icermektedir (IMO, 2011: 5). Bu kapsamda
sozlesmeye taraf olan iilkeler STCW iceriginde siralanan kriterlerin yerine
getirilmesine dair ¢esitli uygulamalar ve denetimler gergeklestirmektedir.
Tirkiye’deki gemiadami egitimi de STCWye atifla hazirlanmis olan “Gemiadamlari
ve Kilavuz Kaptanlar Egitim ve Sinav YOnergesi” iizerinden gergeklestirilmektedir
(T.C. Resmi Gazete, 10.02.2018, say1: 30328).

STCW sozlesmesi yillar igerisinde yapilan eklemeler ve diizeltmeler ile
degisiklige ugramistir. 2010 yilinda yapilan ve gliniimiizde “Manila Degisiklikleri”
olarak anilan degisiklikler teknolojik gelismelere de uyum saglayacak sekilde; yeni
sertifika gereklilikleri ve egitim ydntemleri ile yeterlilik standartlarini yeniden
diizenlenmistir (IMO, 2011: 5-6). Yillar icerisinde gerceklesen bu degisikliklerle
STCW bilgi temelli egitim standartlarindan yetkinlik temelli egitim ve
degerlendirmeye dogru degismistir (Demirel ve Bayer, 2015a: 18). Vardiya zabitleri
icin gerekli yetkinlikler STCW igerisinde A-II kisminda tanimlanmastir.

STCW igerisinde denizde ¢atisma durumlari ile ilgili siralanan yetkinlikler ilk
olarak A-II/1 bashg altinda emniyetli seyir vardiyast tutma yetkinligi olarak

tanimlanmaktadir. Bu kapsamda emniyetli bir seyir vardiyas: tutulmasi i¢in
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operasyonel seviyedeki gerekliliklerden ilki DCOT igerigine, kurallarma ve bu
kurallarin uygulanmasina olan hakimiyettir. Bununla birlikte emniyetli bir seyir i¢in
vardiya zabitinin vardiya standartlarina da tiimiiyle hakim olmasi gerektigi ifade
edilmektedir (IMO, 2011: 101). Denizde catisma durumlar ile ilgili operasyonel
seviyedeki diger yetkinlikler ise; emniyetli seyir i¢in radar/ARPA kullanimina
hakimiyet ve gorsel, isitsel isaretler ile bilgi aligverisi saglayabilmektir. Bu iki
yetkinlik gereksinimi icin de dogrudan DCOT kurallarinin uygulanabilmesi referans
olarak gosterilmektedir (IMO, 2011: 101-106). Bunlara ek olarak vardiya tutma
yetkinliginin bir pargasi olarak Kopriilistii Kaynak Yonetimi alt baslhiginda vardiya
zabitinin durumsal farkindalik olusturabilmesi ve koruyabilmesi gereksinimini
belirtilmektedir. “Vardiya Standartlar1” baslig1 altinda ise bir vardiya zabitinin seyir
vardiyasina iliskin birinci sorumlulugu DCOT kurallar1 dahilinde geminin her zaman
emniyetli seyrini saglamak olarak belirlenmistir (IMO, 2011: 253-254). Bu kapsamda
denizde catismay1 onleme durumlart STCW igerisinde genel olarak seyir emniyeti,
seyir vardiyasi ve vardiya standartlari konular1 altinda islenmektedir. Buna bagh
olarak da denizde c¢atismay1 Onleme egitimi operasyonel yeterlilikler, destekleyici
yetenekler ve vardiya standartlar1 kapsaminda verilmektedir.

STCW igerisinde yetkinliklerin nasil gosterilecegi ve degerlendirilecegine dair
gerekliliklerden bahsedilse de kullanilacak egitim-6gretim yontemlerine dair yapilan
tanimlamalar kisith kalmaktadir. Buna gore gemi iizerinde egitim, simiilator egitimi
ve uygun laboratuvarlarda verilen egitimler yetkinliklerin kazanilmasinda
kullanilabilecek yontemler olarak siralanmistir. Bu kisith agiklamalara bir ¢oziim
olarak IMO tarafindan gelistirilen model kurslar gosterilmektedir. Model kurs olarak
adlandirilan egitim programlar1 IMO tarafindan, IMO’ya iiye ¢esitli iilkelerin katkilar
ile, STCW kapsaminda tanimlanan gerekliliklerin uygulanmasina yardimci olunmasi
amaciyla gelistirilmistir (IMO, 2020: 99). Bu model kurslar igerisinde konuya iligkin
icerikler, egitim-6gretim miifredatlar1 ve gereken ders sayisi gibi unsurlarin detayl
hatlar1 c¢izilmektedir. Bu kapsamda IMO model kurs 7.03 “Seyir Vardiyasindan
Sorumlu Zabitlerin Egitimi” ve IMO model kurs 7.01 “Kaptan ve Ikinci Kaptanhga
Gegis Egitimi” seklinde isimlendirilmis olan egitim programlarinda denizde ¢atigmay1
onleme egitimi, vardiya standartlar1 konusu altinda, DCOT kurallar1 referans

gosterilerek islenmektedir. IMO model kurslara gore emniyetli seyir vardiyasi
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tutulmasina dair egitimde DCOT kurallarinin grenilmesi egitimin biiyiik bir parcasini
olugturmaktadir (IMO, 2014: 43-44). Yine bu model kurs kapsaminda denizde
catismay1 Onleme egitiminin verilmesinde projektor cihazi ve tahta teorik kismin
ogretilmesinde yeterli goriilmektedir (IMO, 2014: 6). Bunlara ek olarak denizde
catigsmayl Onleme egitiminin uygulama olarak nitelendirilebilecek kisminda ve
radar/ARPA kullanim1 gerektiren boliimlerde Ozellikle simiilator temelli egitimin

uygulanmasi hususuna deginilmektedir (IMO, 2014: 9, 46).

1.4.1. Denizde Catismay1 Onleme Egitiminde Kullanilan Ogretim Yontemleri

Denizde catisma performansinin egitim yoluyla gelistirilmesi hedeflendiginde
mevcut 6gretim yontemlerinin genel hatlarinin ¢izilmesi gerekli olmaktadir. Sanchez
ve Ruiz (2008) yetkinlik temelli egitim programlarinda sik kullanilan &gretim
yontemlerini; anlatim/agiklama, Ornek olay, problem c¢dzme, proje ve tartigma
yontemleri olarak siralamaktadir. Siralanan bu 6gretim yontemlerinin her biri belirli
avantajlar ve buna karsilik dezavantajlar igermektedir. Buna ek olarak ogretilmesi
istenen her konu i¢in her yontemin kolay bir sekilde uygulanmasi miimkiin
olmamaktadir. IvaniSevi¢ ve digerleri (2018) denizde catigmay1 6nleme egitiminde en
sik kullanilan 6gretim yontemlerinin sunum ve simiilator temelli 6gretim oldugunu
belirtmektedir. Ornek olay, gdrsel materyal, animasyon ve video kullaniminin ise
denizde gatigsmay1 6nleme egitiminde daha kisith kaldig1 goriilmektedir (IvaniSevic ve
digerleri, 2018: 30).

Giliniimiizde denizde ¢atismay1 6nleme egitiminin biiyiik bir boliimiinde sinifta
gergeklestirilen anlatim stili 6gretim On plandadir. Bu kapsamda bireylere simif
ortaminda bir egitici tarafindan bilgi, kavram ve kurallarin acgiklanmasiyla denizde
catisma ile iliskili konular hakkinda bilgi diizeyinde 6gretim saglanmaktadir. Bu
ogretim yontemi DCOT konusundaki temel bilgilerin aktarilmas1 noktasinda énemli
bir basamak saglamaktadir. Ancak bu yontemle Ogrenilen teorik bilgilerin pratikte
uygulanmasi veya gercege yansitilmasi zorlu bir siirectir. Bu 6gretim yonteminin
dogas1 geregi problem c¢ozme veya elestirel diisiinme gibi iist diizey becerilerin
gelismesi miimkiin degildir. Egitici merkezli olan bu yontemde 6grenciler siirecte tam
olarak etkin degillerdir. Bu nedenle motive olmamis veya dinlemeye yatkin olmayan

ogrencilerin dersten kopmasi s6z konusudur. Bu durum genellikle ylizeysel bir
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o0grenme gerceklesmesi gibi bir dezavantaj ortaya ¢ikarabilmektedir (Burden ve Byrd,
1999: 125-126; Westwood, 2008: 19-21; Zaidi ve Nasir, 2015: 77-78). Denizde
catismay1 Onleme egitiminin bu asamasinda énemli olan bilgi aktarimidir. Ancak bu
asamanin hizl bir sekilde kural ezberlemeye doniisme riski de bulunmaktadir. Nitekim
DCOT konusunda onemli eksikliklerden biri kurallarin  anlasilmamas,
yorumlanamamasi ve gercek hayatta uygulanamamasidir (IvaniSevi¢ ve digerleri,
2018: 32-33). Denizde ¢atismay1 6nleme egitiminin bir sonraki basamagi ise edinilen
teorik bilgilerin yiiksek gerceklik iceren simiilator ortamlarinda uygulamaya
dokiilmesidir.

Simiilasyon temelli egitim ortamlari; gelistirilmesi istenen yetkinlikleri
kazandirmak i¢in olusturulan sentetik uygulama ortamlar1 olarak tanimlanmaktadir
(Salas ve digerleri, 2009: 560). Bu kapsamda simiilatorlerde elde edilen gercekeilik
sayesinde yeni yetkinliklerin 6grenilmesi tetiklenmektedir (Salas ve digerleri, 2009:
562). Denizcilik egitiminde simiilatorlerden faydalanilmasi olduk¢a 6nemli bir konu
olarak goriilmekte ve simiilatorler egitimde yaygin bir sekilde kullanilmaktadir.
Denizde catismayr Onleme egitiminin de 6nemli bir basamagi olan simiilatorler
vasitasiyla catismayr Onlemeye dair uygulama becerilerinin  gelistirilmesi
saglanmaktadir. Bu kapsamda simiilatorler ve simiilasyonlar, ger¢ek diinya ile simif
ortami arasindaki farkliligin giderilmesine imkan tanimaktadir (Havold ve digerleri,
2015: 137).

Vardiya zabitlerinin hem teknik hem de teknik olmayan beceriler konusunda
egitilmesinin en iyi yollarindan biri gemi kosullarinin simiile edildigi simiilatorler
olarak goriilmektedir (Baldauf ve digerleri, 2012: 3). Tam donanimli simiilatdrlerde
verilen egitimler, gorev odakli 6grenme saglamakta ve gercek diinyada kullanilan
sistemleri ve ekipmanlari1 tanimaya firsat saglamaktadir (Erdogan ve Demirel, 2017:
948). Ancak bu yontemde egitim-0gretimi saglayan simiilator teknolojisinin kendisi
degil simiilatdorde benzetimi yapilan durum ve simiilasyonun uygulanis bigimidir
(Hontvedt ve Arnseth; 2013: 109; Sellberg, 2018: 51). Bu nedenle simiilator
kullaniminda dikkat edilmesi gereken onemli bir unsur bireylerin gercege benzer
durumlar tizerine egitilmeye ¢alisilmasidir. Simiilatér yardimiyla mesleki bilgilerin ve
becerilerin uygulamaya aktarilabilmesi adina kullanilacak senaryolarin denizlerde

karsilagilabilecek durumlarin karmasik dogasini yansitmasi gerekmektedir (Sellberg,
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2018: 49). Bu ifadeler aslinda simiilatorlerde uygun alistirmalarin kullanilmasinin
zorlugunu da gostermektedir. Simiilatorler yiiksek risk igeren durumlarin
kurgulanmasina ve herhangi bir tehlike ile kars1 karsiya kalinmadan bu durumlara
hazirlik yapilmasina olanak saglamaktadir (Baldauf ve digerleri 2016: 199). Ancak
temelde hatali kurgulanmis ve 6grenme kosullarina (brifing/debirifing gibi) dikkat
edilmeyen veya imkan saglamayan simiilator caligmalarinin 6grenmeyi basarisiz
kilma riski mevcuttur (Hontvedt ve Arnseth, 2013: 109-110; Sellberg ve digerleri,
2018: 262). Buna karsin 6grencinin aktif oldugu, uygun geri bildirimlerin saglandigi
simiilator ortamlar1 somut deneyimler kazanilmasi adma Onemli firsatlar
saglamaktadir. Herhangi bir durumun kurgulanabilir olusunun 6zgiirligii 6grencilerin
farkli denizde catisma durumlar1 ve kurallar1 {izerinden beceri kazanmasini
kolaylastirmaktadir. Simiilator temelli egitimlerde sadece teknik beceriler degil
Kopriiiistii Kaynak Yonetimi (Bridge Resource Management — BRM) kapsaminda
bahsedilen teknik olmayan becerilerin de simiilatorler yardimiyla ogrencilere
aktarilmasi miimkiin olmaktadir (Hanzu-Pazara ve digerleri, 2008: 11).

Simiilator temelli egitim yonteminin belirli dezavantajlar1 mevcuttur. Uygun
sekilde kurgulanmis ve uygulanmis simiilator temelli egitimde ortaya c¢ikacak baslica
sorunlardan biri bir simiilasyonun seansinin Ogrenci basina gerektirdigi siiredir
(Krishnan ve digerleri, 2017: 86). Simiilator temelli denizde ¢atismay1 6nleme egitimi
her ne kadar 6grencilere tekrar deneyimi sagliyor gibi goéziikse de bir egitimci
gozetiminde gerceklestirilmesi gereken uygulamalar, her bir simiilatdr senaryosunun
gerektirdigi siire ve egitimcinin uygunlugu nedenleriyle tekrar imkéani oldukca kisith
kalmaktadir. Bu duruma ek olarak bireylerin simiilator ¢alismalarina tek karar verici
olarak mi1 yoksa bir kopriiistii takimi olarak mi katilacaklar1 konusu ile
karsilasilmaktadir. Ornegin 60 kisilik bir 6grenci grubundan her bir bireyin kisa olarak
nitelendirilebilecek 15 dakikalik bir denizde catisma senaryosunu tek karar verici
olarak simiilatorde uygulamasi 15 saatten fazla siirecektir. Bu zaman kisitinin agilmasi
adina kopriiiistii  takimlar1  olusturulmasi1 ve simiilasyonlarin gruplar halinde
gergeklestirilmesi s6z konusu olmaktadir. Bu sekilde verilen egitimlerde bilgi ve
beceri aktarimi grup dinamigine dogrudan bagli kalmaktadir. Bu egitimlerde grup
halinde karar verilmesi durumu, vardiya zabitlerinin gorevlerinin ¢ogunda yalniz

basina catismayr onleme manevralarina karar vermesi olgusu ile de g¢elismektedir.
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Sonug olarak simiilatdr temelli egitim teknik ve teknik olmayan becerilerin gelisimini
saglarken, teori ile uygulama arasinda da koprii gorevi gérmektedir. Buna karsin
uygulama asamasinda karsilasilan zorluklar ve uygulamanin yeteri kadar tekrar
edilemeyisi  Ogrencilerin  acil durumlara yeteri kadar asina olmasi
engelleyebilmektedir.

Denizde ¢atigsmay1 dnleme egitiminin son adimi olarak goriilebilecek basamak
is bas1 egitim olarak da isimlendirilebilecek olan acik deniz stajlaridir. Denizcilik
egitiminin bir parcasi olan ve 6grencilik doneminde tamamen uygulamaya dayali
sekilde gemi tizerinde gergeklestirilen stajlar 6grencilerin hem teorik bilgilerini hem
de uygulama becerilerini tecriibe ile desteklemektedir (Desrosiers, 2000: 75). Acik
deniz stajlarinda c¢ogunlukla giinliik isleyis ve rutin islerin devamliligi tecriibe
edilmektedir. Bu asamada dogrudan mesleki gelisim ve ger¢cek durumlara hazirlik
saglanmaktadir (Nam, 2006: 374). Buna karsin simiilatér egitimindekinin aksine,
Ogrencilerin ¢esitli olumsuzluklar, beklenmedik veya acil durumlar igeren kosullarla
kars1 karstya kalmama ihtimali vardir. Buna ek olarak hava kosullari, zaman ve maliyet
baskis1 gibi unsurlar da egitimi kisitlayabilmektedir (Dawicki, 2020: 14). Denizde
catigma egitimi O0zelinde ise gemiyi kumanda eden vardiya zabitlerinin manevray1
neden gercgeklestirdiklerini, diisiince siireclerini veya “Ortiik” bilgilerini stajyer
Ogrencilere aktarmalar1 c¢ogunlukla miimkiin olmamaktadir. Staj siiresince
ogrencilerin izledikleri diistik yetkinlikteki vardiya zabitleri tarafindan diisiik emniyet
algis1 ile yapilmis uygunsuz ¢atismay1 onleme manevralarini 6grenme riski de her

zaman mevcuttur.

1.4.2. Denizde Catismay1 Onleme Egitiminde Ogrenme Yaklasimlari

Vardiya zabiti adaylarin denizde ¢atigma egitimine verilecek destegin etkili
olmast adma farkli yaklasimlarla 6grenmenin nasil gerceklestiginin anlasilmasi
gerekmektedir. Ertmert ve Newby (1993) 6grenmenin nasil gerceklestigine dair {ic ana
teoriden bahsetmektedir. Bunlar davranigci, biligsel ve yapilandirmaci 6grenme
kuramlar1 olarak tanimlanmaktadir. Davranis¢1 yaklasimda; bir bireyin uyariciya
dogru tepki verdiginde Ogrendigi ve tekrar ile dogrunun pekistirildigi kabul
edilmektedir. Bilissel kuramda ge¢mis O0grenme deneyimleriyle baglanti kurma,

anlama, kavrama, anlaml biitlinler, zihinsel modeller ve semalar olusturma konular1
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one c¢ikmaktadir (Ertmer ve Newby, 1993: 50-53). Yapilandirmaci Ogrenme
kuraminda ise Ogrencilerin sorunlara yeni ¢Oziimler bulmalari, diisiincelerini
denemeleri ve gézden gecirmeleri 6n plandadir. Bilginin deneyimlerle, yani yaparak
insa edildigi one siirilmektedir (Schunk, 2012: 230-231). STCW’de “yonetim, alan
bilgisi, beceri ve tutumlar” seklinde tanimlanan denizcilik egitimindeki 6grenme
hedefleri de bu 6grenme teorileri ile iliskilendirmektedir. Buna gore denizde ¢atigmay1
onleme kurallar “bilgi (knowledge)” ve operasyon/alan bilgisi diizeyindeyken, seyir
ve seyir emniyeti ve dolayisiyla catismay1 onlemenin bir pargasi da bir iist diizeyde
olan “bilgelik (wisdom)” seviyesinde bulunmaktadir (Nikitakos ve digerleri, 2017:
274). Buna bagl olarak da DCOT egitiminde kurallarin hatirlanmasi, elestirilsel
diisiinme, anlamlandirma, kavramlar arasi iliskilerin kurulmasi ve problem ¢6zme
noktalarinin gelistirilmesine odaklanilmasinda bilissel yaklasim izlenmesi 6grenmeyi
kolaylagtiracaktir. Yapilandirmaci yaklagimin izlenmesi ise daha karmasik bir sistem
olan dinamik deniz trafiginin anlasilmasi ve bu sistem igerisinde denizde catismay1
Oonleme manevralarinin gerceklestirilmesine yardimci olacaktir (Nikitakos ve Sirris,

2008: 81; Nikitakos ve digerleri, 2017: 274).

1.5. DENiZDE CATISMAYI ONLEME EGiTiMiNDE OYUN TABANLI

OGRENME YAKLASIMLARI

Literatiirde mevcut denizde g¢atismayr Onleme egitimi yontemlerinin tiim
gereksinimleri karsilamadigina dair ¢esitli endiseler oldugu goriilmektedir (Demirel
ve Bayer, 2015b: 65). Ozellikle egitimin sadece kural bazinda yapildig1 ve teknik
olmayan becerilerin yeteri kadar onemsenmedigi bu endiselerin basinda gelmektedir.
Bu kapsamda teknik olmayan beceriler ile kdpriiiistii kaynak yonetimi egitimlerinde
bahsedilen iletisim, karar verme, liderlik, durumsal farkindalik, koordinasyon ve is
birligi anlatilmaktadir (Flin ve digerleri, 2008: 1). Ozellikle durumsal farkindalik ve
karar verme becerilerinden STCW kapsaminda bahsedildigi ancak bu konulardaki
egitimin detaylarinin yeteri kadar aciklanmadigi bu endiseye Ornek olarak
gosterilmektedir (Loginovsky, 2012: 235). Simiilator temelli egitimin ¢ogunlugunda
ise seyir ekipmanlarinin kullanimi ve kurallarin dogru uygulanisina odaklanildigi,
insan faktorlerine kisith 6lciide, hatta bazen hi¢ dikkat edilmeyerek, seyir emniyeti

becerilerinin gelistirilmeye calisildig: ifade edilmektedir (Ziarati ve Ziarati, 2007: 4).
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Benzer sekilde Cooke ve Stone (2013) simiilator temelli egitim gibi mevcut denizde
catigsmayl Onleme egitimi yontemleriyle beklenen yetkinligin devamli olarak
saglanamadigini ifade etmektedir. Uygulama odakli gemi lizerinde verilen denizde
catigma egitiminin ise ger¢ek hayatta karsilagilan durumlarin sikliginin insafina kaldigi
belirtilmektedir. Bu durumun en biiylik dezavantaji olarak ayni dénemde 6grenim
gormekte olan 6grencilerin yasadiklar1 farkli staj deneyimlerine bagli olarak farkl
seviyede denizde catismay1 onleme yetkinligine sahip olmasi gosterilmektedir (Cooke
ve Stone, 2013: 172).

Bu noktada sinif ortaminda edinilen teorik bilgi ile simiilatér ortaminda
kazanilan pratik arasindaki kopriiniin  kurulmasinda ek adimlarin gerekliligi
degerlendirilmektedir. Profesyonel egitim programlari ig¢in tasarlanmis simiilasyon
alistirmalari, katilimcilarin belirli bir bilgi seviyesinde oldugunu varsayarak zengin bir
karmagiklikta islemektedir. Bununla birlikte, baslangi¢ seviyesindeki d6grenciler, etkili
karar vermeyi 6grenmek i¢in daha az karmasik alistirmalara ihtiya¢ duymaktadir
(Ambrose ve digerleri, 2010: 106). Egitimcilerin 6grenciler tizerindeki biligsel yiikiin
bir kismini hafiflettigi ve bdylece Ogrencilerin konunun O6grenme boyutuna
odaklanabilecekleri bir siire¢ yaratilmasinin bu anlamda faydali olabilecegi
degerlendirilmektedir. Bu duruma bir ¢6ziim olarak sinifta sunus ile 6grenme, 6rnek
olay incelemesi, bilgisayar ortaminda basit denizde catigsma senaryosu aligtirmalari ve
kopriiistli simiilatoriinde kompleks senaryolar seklinde birbirine bagli kademelerden
olusan bir denizde catismay1 6nleme egitimi dnerilmektedir (Demirel ve Bayer, 2015b:
63). Bu noktada, diistik gergeklikte 6grenciye bildiklerini uygulama ve tekrar tekrar
deneme sans1 saglayan, bunun yaninda 6grencinin edindigi bilgileri pekistirmesine ve
yeni bilgiler 6grenmesine imkan taniyan, diisiik masrafli ve ders dis1 kullanima uygun
bir egitim aracinin gerekliligi ortadadir. Bu kapsamda denizcilikteki egitim
etkinliklerini desteklemek veya tamamlamak adina oyun tabanli &grenme
etkinliklerinden faydalanilabilir (Nikitakos ve digerleri, 2017: 266). DCOT
kurallarinin 6gretilmesi, denizde ¢atisma durumlarinda dikkat edilmesi gerekenler,
kurallarin yorumlanmasi, anlamlandirilmast ve mevcut c¢evre sartlarnt ile
iligskilendirilmesi gibi konularin egitiminde biligsel 6grenme yaklasimi gercevesinde
problem ¢d6zme, puzzle ve strateji oyunlari ile 6grenme saglanabilir (Ang ve digerleri,

2008: 538-542; Nikitakos ve digerleri, 2017: 270; Plass ve digerleri, 2015: 268). Boyle
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bir yaklagimla sinif ortaminda verilen egitimden simiilatér ortaminda verilen denizde

catigmay1 dnleme egitimine anlamli bir koprii kurulmus olacaktir.

1.5.1. Egitimde Oyun Tabanh Ogrenme

Oyunlar insanlarin ¢ocukluk c¢agindan itibaren iyi vakit gegirmek igin
kesfettikleri 6nemli bir aktivitedir. Egitimde oyunlarin bu ¢ekiciliginden 6grenme
amaciyla nasil yararlanilacagi ise arastirmacilarin uzun zamandir dikkatini ¢eken bir
konu olmustur. Teknolojik imkanlarin ve kaynaklarin artmasiyla yayginlasan dijital
oyunlarin egitimde kullanilmasi ise glinlimiiz diinyasinda kaginilmaz bir hale gelmistir
(Prensky, 2001: 1-4). Egitimde oyunlarin kullanilmasinin temel amaclarindan biri
O0grenenlerde motivasyonun saglanmasidir. Bu motivasyonun temel kaynagi ise
eglence olarak goriilmektedir. Eglence ile saglanan bu motivasyon sayesinde
ogrenciler gerekli 6grenme ciktilarini siradan ders yiikiiniin sikiciligi olmadan, oyun
oynayarak kazanmaktadirlar (Garris ve digerleri, 2002: 442). Bu nedenle egitimde
oyunlarin kullanilmasinin en 6nemli avantaji geleneksel 6gretim yontemlerine kiyasla
ogrenmenin keyifli bir hale getirilmesidir (Wouters ve digerleri, 2013: 260).

Oyunlar yoluyla 6grenmede mantik yliriitme, problem ¢dzme ve stratejik
diisiinme gibi alanlarda kazanim saglanmasi miimkiindiir (Kirriemuir ve McFarlane,
2004: 14). Bunlara ek olarak oyun tabanli 6grenme ile belirli konularda istek
uyandirma, farkindalik yaratma ve bireylere bilgi ile beceri kazandirma imkéani
saglanmaktadir (Corti, 2006: 9). Ozellikle dgrenenin aktif olmasi, akil yiiriitmesi ve
dogrudan geri bildirimler araciligryla daha kalic1 bir 6grenme saglanmaktadir (Charles
ve digerleri, 2009: 103-104; Wouters ve digerleri, 2013: 3-4). Ogrenenin oyunda
sunulan materyali gercekle, kariyeri, meslegi veya kendi ile igsellestirmesi saglanan
O0grenmeyi biiylik 6l¢iide etkilemektedir (Bixler, 2006: 16; Corti, 2006: 3).

Salen ve Zimmerman (2004) oyun kavramimi “oyuncularin kurallarla
tanimlanan yapay bir ¢atismaya girdigi ve Olciilebilir sonuglarla sonuglanan bir
sistem” olarak tanimlamaktadir. Salen ve Zimmerman’in (2004) bu oyun tanimi
tizerinden, egitsel oyunlar belirli 6grenme hedeflerine sahip oyunlar seklinde
aciklanmaktadir (Plass ve digerleri, 2019: 3). Ozellikle egitim ve dgrenme amaci ile
gelistirilen veya kullanilan egitsel oyunlar ciddi oyunlar olarak da adlandirilmaktadir

(Mettler ve Pinto, 2015: 6). Ticari oyunlar veya eglence amagli oyunlar oncelikli
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olarak eglenmeyi saglamak icin gelistirilirken, egitsel oyunlar veya ciddi oyunlarin
temel amact oyunlar vasitasiyla 6grenme ve davramig degisikligi saglamaktir
(Connolly ve digerleri, 2012: 662). Ozellikle tanimlanmis 6grenme ¢iktilarinin
oyunlarla elde edilmesi vurgusundaysa oyun tabanli 6grenmeden (Game-based
learning) bahsedilmektedir (Corti, 2006: 1-2; Susi ve digerleri, 2007: 2).

Egitsel oyunlar Ogrenmeyi kolaylagtirma amacinin, konuyu ele alma
ihtiyacinin ve oyun oynamayi tevsik etmenin dikkatli bir sekilde dengelenmesidir
(Plass ve digerleri, 2015: 259). Bu tanim bir bakima oyun tabanli 6grenme ile
oyunlagtirma arasindaki ayrima da isaret etmektedir. Oyun tabanli 6grenme siirecinde,
icerik ve oyunun Ozelliklerine bagli olarak Ogrenme c¢iktilari oyun dongiisii
cercevesinde olusmaktadir. Bahsedilen bu oyun-6grenme dongiisii sekil 8’de
gosterilmektedir. Oyun tabanli 6grenmede oyunun 6zellikleri ve Ogretim icerikleri
oyun doéngiisiine dahil olmaktadir. Ogrenme ise oyuncunun veya 6grenenin oyun
dongiisii  igerisindeki Ogretim igerigini kesfetmesi ile olusmaktadir. Oyun
tamamlandiginda bilgi alinmis ve 6grenme gerceklesmistir (Garris ve digerleri, 2002:

445).

Sekil 8: Oyun Tabanli Ogrenme Dongiisii

GIRDi Oyun D3ngiisii CIKTI

Kullanici Kararlari

Ogretim Igerigi \

Ogrenme Ciktilari

Sistem Geri Kullanici

Bildirimleri Davraniglan

Oyun Ozellikleri / v

Kaynak: Garris ve digerleri, 2002: 445’ten uyarlanmistir.
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Egitimde oyunlarin kullanilmasindan bahsedildiginde 6ne ¢ikan bir bagka
kavram oyunlagtirmadir. Oyunlastirma yaklasimi esas olarak oyunlarin egitimde
kullanilmas1 yerine oyunlarin iyi yonlerinin farkli baglamlarda kullanilmasidir. Bu
anlamda oyunlagtirma kavrami 6gretimin de disinda bir¢cok alanda kullanilmaktadir
(Dominguez ve digerleri, 2013: 381). Oyunlastirmada da esas ama¢ oyun tasarim
unsurlarinin oyun baglami disindaki durumlarda kullanilmasi saglayarak motivasyonu
ve kullanici aktivitesini arttirmaktir (Deterding ve digerleri, 2011: 9). Egitimin
oyunlastirilmasinda da oyun mekaniklerinin bireyin 6grenme siirecini tesvik etmek
icin kullanilmas1 yer almaktadir (Dicheva ve digerleri, 2015: 77; Zichermann ve
Cunningham, 2011: 15-16). Bu anlamda hem oyun tabanli 6grenme hem de
oyunlastirmada esas amag eglence ve motivasyon olarak goriilse de bu iki kavram bir
birbirinden farklilasmaktadir.

Egitimde oyunlastirma kullanilmasi ile oyun tabanli 6grenme veya ciddi
oyunlardan faydalanilmasi arasindaki temel farklilik 6gretim igeriginin sunulmasinda
goriilmektedir. Egitimde oyunlastirma kullanilmasinda eglenmenin 6n plana
cikarilarak kisilerin 6gretilen konuya daha ¢ok dahil olmasini saglamak, 6grenmeyi
daha katilimci bir hale getirmek ve 0grenmeyi zengin bir deneyime doniistiirmek
hedeflenmektedir (Codish ve Ravid, 2014: 37; Karatas, 2014: 318; Kim ve Lee, 2013:
8484). Bu siire¢ Ogretim materyalinin aktarilmasina oyun mekaniklerinin ve
dinamiklerinin eklenmesi sayesinde elde edilmektedir (Werbach ve Hunter, 2012: 78-
80). Bu nedenle oyunlastirma yaklasiminda 6gretilmek istenen konu kisitli anlamda
degisiklige ugrarken Ogretimde kullanilan yontem belirli oyun ozellikleri ile
desteklenmektedir. Oyunlagtirmanin aksine oyun tabanli 6grenmede bir dgrenme
materyalinin siradan bir halden daha ilgi ¢ekici ve anlamli bir formda, 6grenme i¢in
daha etkili olacak sekilde yeniden tasarlanmasi 6ne ¢ikmaktadir (Plass ve digerleri,
2019: 4). Buna bagl olarak oyun tabanli 6grenmede 6nceden tasarlanmig problem
veya durumlarin senaryolagtirilmasi ile egitim igerigi hazirlanmaktadir (Kiili, 2005:
17). Oyun tabanli 6grenme sayesinde ogrenciler bu problemleri mevcut 6grenme
ortamlarinin sikiciligindan bagimsiz bigimde ¢6zmeye odaklanmaktadir (Ebner ve
Holzinger, 2007; 875). Oyun tabanli 6grenmenin 6grenmeyi eglenceli hale getirdigi,
bilgileri ve kavramlar1 pekistirmeyi tesvik ettigi, diisiinme ve karar verme becerilerinin

gelismesine katki sagladigi ifade edilmektedir (Kirriemuir ve McFarlane, 2004: 14;
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Qian ve Clark, 2016: 56). Buna ek olarak kullanilan oyunlarin gizil 6grenmeye de katki
saglamasiyla oyun oynarken eglenerek ve farkinda olmadan gelisim saglanmasi da

miimkiindiir (Sharp, 2012: 42-43).

1.5.2. Denizde Catismay1 Onleme Egitiminde Oyun Tabanh Ogrenme

Alistirmalan

Cogu deniz kazasinin emniyetsiz davranislardan kaynaklandigi ve 6nlenebilir
oldugu kabul edildiginde bu konudaki insan faktoriinlin gelistirilmesi gerektigi
goriilmektedir. Cagdas deniz ulagtirmasi sisteminin genel performansinin ve
emniyetinin gelistirilmesi hedeflendiginde, insan unsuruna bagli bu karmasik
sistemdeki en Onemli noktalardan biri olan insan yetenekleri ve yeterliliklerinin
devamli gelistirilmeye ihtiya¢g duyuldugu ortadadir. Bu gelisimin saglanmasinin
baslica yolu ise kaliteli denizcilik egitimi faaliyetlerinden gegmektedir. Bu kapsamda
gergeklestirilen  bilimsel caligmalar denizde c¢atismayr Onleme egitiminin
desteklenmesinde oyun tabanli 6grenme alistirmalarinin 6nemli bir ara¢ olacagina
isaret etmektedir. Oyun tabanli karar verme alistirmasi sayesinde tanima Oncelikli
karar modeli g¢ercevesinde acemi vardiya zabitlerinin karar verme becerileri ve
durumsal farkindaliklarinin gelistirilmesi miimkiin goziikmektedir (Tiirkistanli ve
Kuleyin, 2019; Tiirkistanli ve Kuleyin, 2020).

Hetherington ve digerleri (2006) ekip kaynak yonetimi (crew resource
management) egitimi gibi uygulamalar vasitasiyla teknik olmayan becerilerin
gelisiminin miimkiin oldugunu ve bu sayede deniz kazalarindaki insan faktorii
etkisinin azaltilabilecegini ifade etmistir. Bununla birlikte boyle bir egitimin ne kadar
etkili oldugu sorusunun da cevaplanmasi gerektigi belirtilmektedir (Hetherington ve
digerleri, 2006: 407). Cesitli bilimsel ¢caligmalar vardiya zabitlerinin performanslarinin
Ozellesmis egitimlerle desteklenmesi konusu {izerinde durarak bu goriisleri
desteklemektedir. Pekcan ve digerleri (2005); kopriiisti simiilatorlerinde
gerceklestirilen karar verme alistirmalarinin vardiya zabitlerinin karmasik durumlar
analiz etme yetenegini gelistirecegini sOylemektedir. Erdogan ve Demirel (2017)
yasam boyu 6grenmenin denizcilik egitiminde 6nemli bir yeri oldugunu belirterek, e-
O0grenme yontemlerinin denizcilerin yasam boyu Ogrenimini kolaylastirmak ig¢in

kullanilmasini tavsiye etmektedir. Demirel ve Bayer (2015b) denizde catismayi
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onleme i¢in mevcut dgretim yontemlerinin DCOT ile uyumlu oldugunu ancak mevcut
denizde catismay1 Onleme egitim yontemlerinin tiim gereklilikleri karsiladigindan
siphe duyuldugunu ifade etmistir. Bu nedenle, denizde c¢atisma egitiminde
kullanilmak iizere e-dersler gibi temel ve ucuz, bilgi teknolojisi temelli araglarin
denizcilik egitimi planlayicilari tarafindan degerlendirilmesi Onerilmistir. Bagimsiz
bilgisayar uygulamalarinin 0Ogrencilerin kopriiistiinde tek karar verici olarak
verecekleri kararlara hazirlanmalarina yardimer olacagi ifade edilmistir (Demirel ve
Bayer, 2015b: 63). Bununla birlikte yasanabilecek olasi senaryolar {iizerinden
gerceklestirilecek bir egitimin denizde g¢atismayr Onleme durumlarinin daha iyi
anlagilmasina imkan taniyacagi belirtilmistir (Demirel ve Bayer, 2015b: 62). Sitka
(2016) acemi vardiya zabitlerinde karar verme konulu caligmasinda yeni vardiya
zabitlerinin gelismekte olan acil durumlarda yeterli durumsal farkindalik
saglayabilecek kadar tecriibelerinin olmadigina deginerek, acemi vardiya zabitlerine
durumsal farkindalik egitimi verilmesinin gerekliligi iizerinde durmaktadir. Bu
kapsamda yenilenmis egitim tekniklerinin uygulanmasi ile deniz kazalarinin
azaltilabilecegi belirtilmistir (Sitka, 2016: 74-75). Egitim siirecinde miimkiin olan en
erken zamanda yenilik¢i Ogretim yontemlerinin kullanilmasinin acemi vardiya
zabitlerinin karar verme becerilerinin gelisimini destekleyecegi sonucuna ulagmistir
(Sitka, 2016: 3). Demirel ve Bayer (2015a) bir vardiya zabitinin gelismekte olan
catisma riskine hizli ve dogru sekilde yanit verebilmesi adina DCOT’iin uygulanmas1
noktasinda miikemmel bir sekilde egitilmesi gerektigini sdylemektedir. Buna ek
olarak, karmasik deniz trafigi igeren senaryolarin egitimlerde kullanilmasmin DCOT
kurallarinin daha etkin uygulanmasint ve ¢atisma durumlarindaki insan hatalarinin
azaltilmasimmi saglayacagi oOne striilmektedir. Bu kapsamda sinifta kurallarin
Ogretilmesi, ornek olaylarin incelenmesi, dijital ortamda ¢atisma senaryolari ile pratik
yapilmasi ve son olarak simiilatorlerin kullanilmasi Onerilmektedir. Bu sekilde
gerceklestirilecek birbirini takip eden biitiinsel bir egitimin vardiya zabitlerini denizde
catisma acil durumlarina hazirlayacagi ve bu durumlarda dogru tepki vermelerine
katkida bulunacagi belirtilmektedir (Demirel ve Bayer, 2015a: 18-22). Lin (2006) baz1
vardiya zabitlerinin denizde ¢atisma durumlarinda manevra gerceklestirmeme veya
yanlis manevra gerceklestirme tutumlari sergiledigini belirtmistir. Bu durumun 6niine

gecmek icin vardiya zabitlerinin kurallara uyma ihtiyacini fark etmelerinin saglanmasi
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gerektigini savunmustur. Bir baska deyisle vardiya zabitlerinin risk algisinin
gelistirilmesi gerektigini ve bunun da siki bir egitim ile elde edilebilecegi belirtilmistir
(Lin, 2006: 230). Sandhaland ve digerleri (2015) planlama faaliyetlerinin kopriitistii
takiminin durumsal farkindalig1 tizerinde olumlu etkisi olacagini 6ne siirmiistiir. Buna
gbre vardiya zabitlerinin riskleri anlamasi ve gerceklesebilecek durumlara iligkin
bilgiye onceden sahip olmasi bu durumlara hazirlikli olunmasi anlamina gelmektedir.
Ozellikle tehlikelerden kagmmak igin sinirli zaman oldugu durumlarda vardiya
zabitlerinin basvurabilecekleri bilgi birikimi olmasinin 6zellikle Gnemli oldugu ifade
edilmektedir (Sandhdland ve digerleri, 2015: 278). Barsan ve Muntean (2010)
gerceklestirdikleri deney sonucu acemi vardiya zabitlerinin kiiglik problemleri
c¢ozmekle fazla mesgul olduklarin1 ve bu nedenle daha énemli problemleri tamamen
gbzlemleyemedikleri sonucuna ulasmistir. Ozellikle hizli karar verilmesi gereken bir
durum ortaya ciktiginda vardiya zabitlerinin durumun eksik parcasin1 bulmaya
calisitken zaman kaybedeceginden veya kisisel tecriibelerine giivenerek hareket
edeceginden bahsedilmektedir (Barsan ve Muntean, 2010: 90-91). Bu durum 6zellikle
acemi vardiya zabitlerine riskli durumlarda hangi bilgilere dikkat etmesi konusunda
egitilmesi gerektigini anlatmaktadir. Br¢ko ve digerleri (2014) vardiya zabitlerinin
beklentilerinin egitilmesinin 6nemini vurgulamaktadir. Buna gore vardiya zabitlerinin
deniz trafigini gézlemlemesi ve sorunlu bir olayda durum degerlendirmesi ile hizl bir
sekilde tepki verebilmesi bu bireylerin beklentileri ile orantilidir. Mohovic ve digerleri
(2015) 6grenciler ve denizciler icin denizde ¢atismay1 6nleme egitimini iyilestirmek
icin farkli yontemler onermektedir. Bu Oneriler kisaca her bir kurali kapsayacak
sekilde ornek olay senaryolarimin kullanilmasi, denizde catigmay1 onleme egitimini
daha etkili hale getirmek i¢in miimkiin oldugunca c¢ok gorsel unsurlardan (radar
goriinimii  gibi) faydalanilmasi, ¢ok gemili durumlarin oldugu senaryolarin
kullanilmast olarak 6zetlenmektedir. Bu kapsamdaki O6nemli Onerilerden biri de
Ogrencilerin kurallar1 hareket halinde gorebilmesi ve kararlarinin  sonuglarini
anlayabilmesi i¢in animasyonlu senaryolar veya oyunlardan faydalanilmasidir
(Mohovié¢ ve digerleri, 2015: 346-347). Ivanifevi¢ ve digerleri (2018) DCOT
kurallarinin anlagilmasi ve yorumlanmasinda bir sorun oldugunu ve bu sorunun da
diisiik yetkinlige bagli oldugunu ifade etmektedir. Yetkinliklerin gelistirilmesi adina

denizde ¢atismay1 dnleme egitiminde kendi kendine 6grenme, uzaktan 6grenme ve e-
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O0grenme gibi yenilik¢i yontemlerin kullanilmasi gerektiginden bahsedilmektedir
(IvaniSevi¢ ve digerleri, 2018: 33). Harvey ve digerleri (2013) tanima 6ncelikli karar
modelinin, 6grencileri kritik kararlar1 nasil alacaklarii diisiinmeye tesvik edecek bir
egitim araci olarak kullanilma potansiyeline sahip oldugunu sdylemektedir. Ornek
olaylar ve senaryolar lizerinden yapilacak bir egitimin 6grencilerin kurallar1 6grenmek
yerine kendi karar verme stratejilerini ve karar verme siireclerini gergeklestirmek i¢in
edinmeleri gereken bilgileri belirlemeye siiriikleyecegi ifade edilmektedir.
Arastirmanin Onerilerinden denizcilik alaninda bu konuda iizerine c¢alismalar
yapilmasi gerektigine deginilmektedir (Hayvey ve digerleri, 2013:213). Olsson ve
Jansson (2016) gemileri kumanda eden bireylerin karar verme siireglerini desteklemek
adina bircok diizenleme yapilmasi gerektigini belirtmektedir. Bu diizenlemelerin
birgcogunun durumsal farkindalik i¢in gerekli bilgiye ulasmanin kolaylastirilmasina
odaklanmasi ifade edilmektedir. Bu kapsamda denizcilikte oriintii (sema) tanima
ilkelerinin, vardiya zabitlerinin biiyiik miktarda bilgiyi elleclemesindeki verimliligi ve
ozellikle de normal kosullardan sapmalar1 kontrol etmekte kullanilmasi1 onerilmistir
(Olsson ve Jansson, 2016: 52). Park ve digerleri (2020) gergeklestirdikleri deneysel
calismanin sonuglarina dayanarak seyir emniyetinin arttirilmasi lizerine bir egitim
yontemi 6nermistir. Buna dayanarak seyirden sorumlu zabitlerin risk iceren durumlara
yanit verme becerilerini gelistirmek adina alisilmadik durum senaryolar1 {izerinden
bircok kez tekrar yapilmasina dikkat cekilmektedir (Park ve digerleri, 2020: 9).
Chauvin ve digerleri (2008) vardiya zabitlerinin c¢atismay1 onleme durumlarindaki
karar verme stirecleri lizerine gerceklestirdikleri caligmada acemi vardiya zabitlerinin
sema tanima ve Oriintii havuzu olusturmasina izin veren egitim yontemleri ile uzmanlik
kazanabileceklerini ortaya koymustur. Bu kapsamda denizcilik alaninda karar verme
alistirmalari/oyunlar1 gibi yeni egitim araglarimin kullanilmasinin kayda deger
sonuclar dogurabilecegi ifade edilmistir. Arastirmacilar bu tarz karar verme
alistirmalarini gergekte meydana gelebilecek durumlarin diisiik gergeklikte islenmis
simiilasyonlar1 olarak tanimlamistir. Denizde ¢atisma durumlarina oyun tabanli karar
verme alistirmalar1 olarak, gercekte meydana gelebilecek durumlarin diisiik
gerceklikte sunularak karar verilmesi gereken ikilemler yaratilmasi oOnerilmistir.
Ardindan, goriilebilecek O6nemli ipuglarini, hatali degerlendirmeleri, karsilasilan

belirsizlikleri ve bunlarin nasil ele alinmas1 gerektigini 6grencilerin kesfetmesi tavsiye
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edilmistir (Chauvin ve digerleri, 2008: 20). Chauvin ve Lardjane (2008) de benzer
sekilde denizde catigmanin Onlenmesi konusunda vardiya zabitlerinin ilgili
desenleri/oriintiileri (ipucglarini) tanimlamasinin ve tatmin edici kararlara ulagsmada
kullanacaklar1 zihinsel semalarin énemi iizerinde durmustur. Chauvin ve Lardjane’e
(2008) gore kopriitistii karar vericilerinin algisal ipucu ve zihinsel Oriintii tanima
yeteneklerinin gelistirilerek bireylerin tanidik olduklari durumlarin ve bu durumlara
hazir olma seviyelerinin arttiritlmasi miimkiindiir. Denizde catisma durumlarinin
tanima Oncelikli karar modeli ¢ergevesinde degerlendirilmesi bu gelisimin elde
edilebilir oldugunu gdstermektedir. Bu kapsamda acemi vardiya zabitlerinin denizde
catisma durumlarina uzmanlik kazanmalar1 i¢in ipucu kaliplarin1 tanimalarina ve
uygun kararlar1 verebilmelerine olanak saglayacak semalar (Oriintiiler) elde etmeleri
icin gerekli alistirmalarin tasarlanmasinin faydali olacagi sonucuna ulasilmaktadir
(Chauvin ve Lardjane, 2008: 268). Chauvin ve digerleri (2009) egitim programlarinin
vardiya zabitlerinin karar verme ve durumsal farkindaligina etkisi iizerine yaptiklari
arastirmada, Fransiz denizcilik okullarinda simiilatér egitiminin stajyerlere zor
durumlarla ilgili deneyim kazandirmak i¢in kullanildigini ifade etmislerdir. Bununla
birlikte simiilatorde islenen acil durum senaryolarinin vardiya zabitlerinin dogru ve
hizl1 tepki vermesini saglayacak kadar tekrarlanamadigini belirtmislerdir. Acil
durumlarda Oriintii eslestirme ile dogru eylemin yapilmasinin ise tekrardan gectigini
vurgulamiglardir. Bu noktada arastirmacilar, karar verme alistirmalarinin denizcilik
ogrencilerini belirli zor durumlarla tamistirmak adina kullanilmasi yd&niinde
tavsiyelerde bulunmustur. Benzer sekilde Chauvin (2011) denizcilik alanindaki geng
profesyonellerin karmagik durumlart analiz etmeleri ve tatmin edici kararlar almalari
adina karar verme alistirmalarinin  kullanilmasinin  gerekliligini  savunmustur.
Calismanin Onerilerinin devami olarak, diger yiiksek riskli alanlarda kullanilan
deneysel siireclerden denizcilik alaninda faydalanilarak, denizcilik alanindaki
aragtirmacilarin emniyeti arttiracak eserler, sistemler ve egitim araglar1 gelistirmesinin
zamaninin geldigi vurgulanmistir (Chauvin, 2011: 631). Bruzzone ve digerleri (2013)
denizcilik egitiminde ciddi oyunlarin etkili birer egitim araci olabilecegini ifade ederek
hem gemi operasyonlart hem de agik deniz platformlarinda goérev yapacak stajyerlerin
normal giinliikk aktiviteler ve beklenmedik zor durumlarda karsilasabilecekleri

kosullarin ciddi oyunlarla bu bireylere tanitilabilecegini belirtmistir. Nikitakos ve
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digerleri (2017) egitsel oyunlarin denizcilik egitiminin ihtiyaclarina uygun, gelecek
vaat eden bir teknoloji oldugunu sdylemektedir. Ozellikle oyun tabanli 6grenme ile
hem okullarda verilen 6rgiin egitime hem de gemilere egitim destegi verilebilecegi

savunulmaktadir (Nikitakos ve digerleri, 2017: 290).

1.5.3. Denizde Catismay1 Onleme Durumlarindaki Karar Verme Siireclerinin

Tyilestirilmesi

Aktarilan kavramsal ¢er¢eve kapsaminda mevcut egitim yontemlerine destek
olacak ve bunlar arasindaki gecisi saglayacak, eglenceli ve 6grenci katilimini arttiran
bir alistirmanin gelistirilmesi yOniindeki caba oldukca gerekli goriilmektedir.
Gelistirilecek denizde catismay1 onleme durumlarina ait karar verme alistirmalarinin
oyun haline getirilmesi bu anlamda ihtiya¢ duyulan ve onerilen bir ¢aligmadir. Bu
kapsamda karar verme siireglerinin iyilestirilmesinde kullanilacak oyun tabanli karar
verme aligtirmalarinin mevcut egitim yontemleri ve vardiya zabiti gorevleri ile birlikte
tanimlandig1 gorsel Sekil 9°da gosterilmistir. Bu kavramsal ¢ergeveye gore denizde
catisma durumlarina yonelik karar verme alistirmalarinin  kural bilgisinin
pekistirilmesi, olast c¢atismayr Onleme manevralarinin secilmesi, anlasilmasi,
gerekcelendirilmesi ve alternatif seceneklerin kesfedilmesi noktalarima destek

saglamasi ongoriilmektedir.
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Sekil 9: Denizde Catismay1 Onleme Egitiminde Oyun Tabanli Karar Verme Alistirmalarmimn Yeri
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Kaynak: Cooke ve Stone, 2013: 174’ten uyarlanmustir.

Oyun tabanli 6grenme, e-0grenme etkinliklerinin bir pargasi olarak farkli
alanlarda egitim faaliyetlerini destekleyici veya tamamlayici bir egitim araci olarak
kullanilmaktadir. Denizcilik egitiminde de yasam boyu o6grenme igin bir firsat
saglayan, uzaktan egitimi kolaylastirilan ve bireysel gelisimi destekleyen bu
konseptten kolaylikla faydalanilabilinir. Ancak belirli bir temele oturtulmus ve
sistematik olan Ogretim tasarimi ile sezgisel, kendine 6zgii ve alisiimadik oyun
deneyimi arasindaki farkliliklar denizcilik egitiminde oyun tabanli 6grenmenin
yayginlagmasini zorlu kilmaktadir (Nikitakos ve digerleri, 2017: 266). Bu zorlugu
asmak adina vardiya zabitleri i¢in tamamlayici ve destekleyici nitelikteki oyun tabanh
O6grenme uygulamalarinin etkilerinin ortaya koyulmasi gerekmektedir. Oyun tabanli
O0grenme uygulamalarinin denizcilikteki etkilerinin ortaya ¢ikarilmasi denizcilik
egitiminde kullanilabilecek yeni yontemlerin hizlica benimsenmesi veya terkedilmesi

noktasinda 6nemli bir basamak olacaktir.
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IKiNCi BOLUM
ARASTIRMANIN YONTEMIi VE TASARIMI

2.1. ARASTIRMANIN KONUSU VE AMACI

Denizcilikteki insan faktorleri; iletisim, dil bilgisi, kiilttirel farkliliklar kisiler
aras1 catigma, liderlik, gemi tasarimi, insan makine etkilesimi ve orgiit iklimi gibi
bircok c¢esitli kriterde tanimlanmaktadir. Bahsedilen tiim unsurlarin siralanmasi,
incelenmesi ve iyilestirilmesi ise oldukca zorlu bir siiregtir. Ancak deniz ulastirmasi
emniyetinin gelistirilmesi hedeflendiginde insan hatas1 nedenli ¢atisma kazalarinin
tizerinde durulmasi gerektigi ortadadir. Bu kapsamda insan hatas1 ile sikca
iliskilendirilen gemi operasyonlar1 ve gemi biinyesinde calisan vardiya zabitleri
calismanin ana konusunu olusturmaktadir. Arastirmada vardiya zabitlerinin egitimleri,
bireysel Ozellikleri ve gorevleri iizerinde durularak gelistirilmesi gereken noktalar
tespit edilmistir. Buna bagli olarak seyir emniyetini tehdit eden denizde catisma
durumlan gergevesinde, insan faktorii ve insan hatalar1 temel alinarak bu alanlarin
egitim ile gelistirilmesine odaklanilmistir. Sekil 10’da arastirmanin konusuna dair
genel ¢erceve ve denizde ¢atisma durumlarindaki genel insan faktorleri gosterilmistir.

Ele alinan kavramsal ¢er¢cevede denizde ¢atisma durumlarindaki insan hatalari
algi, karar ve beceri hatalar olarak tanimlanmistir. Algiya yonelik hatalar ii¢ seviyeli
durumsal farkindalik modeli ¢ercevesinde, karar hatalar1 ise dogal karar verme modeli
kapsaminda ele alinmistir. Bu kapsamda denizde ¢atismay1 onleme durumlarindaki
durumsal farkindaligin ve c¢atismayi dnleme manevrasindaki kararlarinin birbirini
takip eden biitiinlesik bir yapida oldugu ve seyir performansiyla sonuglandigi
kavramsal bir model ¢izilmistir. Bu kavramsal model ¢er¢evesinde kopriiiistii karar
vericilerinin durumsal farkindaliklarinin ve karar verme becerilerinin iyilestirilmesiyle

catismay1 Onleme performanslarinin da arttirilabilecegi goriilmektedir.
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Sekil 10: Denizde Catisma Durumlarindaki Insan Faktorleri
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Bu aragtirmanin amaci; vardiya zabiti aday1 6grencilerin denizde ¢atigmay1
Onleme performanslarinin gelistirilen oyun tabanli karar verme alistirmasi ile
tyilestirilip iyilestirilemeyeceginin incelenmesidir. Bu amag¢ kapsaminda, denizde
catisma durumlarindaki durumsal farkindalik ve karar verme becerileri durum tanima
modeli ile iligkilendirilerek ele alinmistir. Arastirmada bu unsurlardaki kazanimlarin
oyun tabanli 6grenme yardimi ile motivasyon ve eglence saglanarak elde edilmesi
amaclanmistir. Boylece oyun tabanli Ogrenmenin gelistirilmesi istenen konu
tizerindeki etkisinin degerlendirilmesi de miimkiin olmustur. S6z konusu oyun tabanl
alistirmanin denizde catisma durumlarindaki algisal ipuglarini daha kolay tespit
etmeye, beklenti, hedef ve eylemleri ise cabuk ve dogru sekilde netlestirmeye yardimei
olmast Ongoriilmektedir. Bu amaglar dogrultusunda, denizde catismay1 Onleme
durumlarinda yasanmasi olas1 senaryolar1 igeren “oyun tabanli karar verme
alistirmast” tasarlanmistir. Arastirma kapsaminda “dogal karar verme”, “tanima

oncelikli karar verme” ve “ii¢ seviyeli durumsal farkindalik” modelleri temel alinarak,
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normalde tecriibe sayesinde elde edilen karar verme iistiinliigiliniin gelistirilen alistirma
vasitasiyla ne Olgiide elde edilebilecegi test edilmistir. Oyun tabanli 6grenme
alistirmast sayesinde acemi karar vericilerin riskli durumlar1 tanimlamakta
kullanacaklar1 zihinsel oriintii ve ipucu veri tabani elde etmeleri amaglanmistir. Bu
sayede bireylerin, dinamik durumlarda, Oriintii eslestirme ve zihinsel simiilasyon
avantajlar1 elde ederek yiiksek durumsal farkindalik ve karar verme yetkinligi
kazanmalar1 beklenmektedir. Boylece denizde ¢atigma riski acil durumlarinda ortaya

cikabilecek olan algilama ve karar verme hatalarinin azaltilacagi 6ngoriilmektedir.

2.2. ARASTIRMANIN MODELI

Bu arastirma Ontest sontest kontrol gruplu bir deneme modeli kullanilarak
gerceklestirilmistir. Caligma kapsaminda gruplara yansiz atama yontemi kullanilarak
bir miidahale ve bir kontrol grubu olusturulmustur. Gergeklestirilen Ontest ile
katilimcilara ait referans veriler elde edilmistir. Akabinde miidahale grubuna arastirma
kapsaminda gelistirilen “oyun tabanli karar verme alistirmasi” ile bir miidahalede
bulunulurken kontrol grubunda herhangi bir uygulama gergeklestirilmemistir. Onteste
benzer kosullarda sontestin uygulanmasiyla son set veriler elde edilmistir. Olgiimler
sonrasi sontest verilerinin Ontest verileriyle karsilastirilmasiyla esitlenmis gruplar
arasindaki farkliliklar incelenmistir. Boylece “oyun tabanli karar verme aligtirmasinin”
bagimli degiskenler iizerindeki etkilerinin ortaya koyulmasi miimkiin olmustur.

Aragtirmada uygulanan bu deneysel desen Tablo 3’te gdsterilmistir.

Tablo 3: Ontest Sontest Kontrol Gruplu Deneysel Desen

Ontest islem Sontest
=2 Durumsal Farkindalik Olgiimii, Durumsal Farkindalik Ol¢iimii,
g B . ¢ . Oyun Tabanli Karar . ¢ .
® = Karar Verme Olgiimii, Seyir Karar Verme Olgiimii, Seyir
= 3 . Verme Aligtirmasi .
= Performansi Olgliimii Performansi Olgliimii
= 5 Durumsal Farkindalik Olgiimi, Durumsal Farkindalik Olgiimii,
*E "E Karar Verme Olgiimii, Seyir - Karar Verme Olgiimii, Seyir
S N "
2 O Performansi Olgiimii Performansi Ol¢tiimii

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Arastirma kapsaminda nitel aragtirma yontemlerinden de faydalanilmistir.
Oyun tabanli karar verme alistirmasinin, Ontest ve sontest senaryolarinin
gelistirilmesinde uzman goriisiine basvurulmustur. Gelistirilen oyun tabanl karar
verme aligtirmasina karsi kullanicilarin tutumunun ve algilarinin degerlendirilmesinde

ise anket caligmasi ve odak grup goriismesi yontemlerinden faydalanilmistir.

2.3. ARASTIRMANIN YERI VE ZAMANI

Arastirma, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi (DEU DF) Deniz
Ulastirma Isletme Miihendisligi 2. ve 4. siif 8grencilerinden arastirmaya dahil edilme
kriterlerini saglayanlar ile DEU DF laboratuvarlar kullamlarak gerceklestirilmistir.
Arastirma verileri Ekim 2019 ile Mart 2020 tarihleri arasinda toplanmustir. Olgeklerin
ve senaryolarin testleri ii¢ haftalik siiregte dort oturumda, Ontest asamasi1 dort haftalik
siirecte ve sekiz farkli oturumda, miidahale asamasi iki farkli giinde iki oturumda,
sontest asamast ise iki haftalik siirecte bes oturumda tamamlanmistir. Ontest ve sontest
asamalar1 DEU DF Képriiiistii Simiilatoriinde, arastirma kapsaminda uygulanan oyun
tabanl karar verme alistirmasi ise DEU DF Besiktas Denizcilik-Prof. Dr. Ender Asyali
Bilgisayar Destekli Egitim Laboratuvari’nda gerceklestirilmistir. Bu siirecte ilgili
kurumdan arastirmay1 gerceklestirmek adina gerekli izinler alinmistir (Bkz. Ek 1, Ek

2, Ek 3).

2.4. ARASTIRMANIN CALISMA GRUBU

Aragtirmanin ¢alisma grubu Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi 2. ve 4. simif 6grencilerinden olusturulmustur.
Bu kapsamda arastirmaya dahil edilme kriterleri belirlenmis ve olasi1 katilimcilara
bagli bulunduklar1 kurumdan gerekli izinler alinarak ulasilmistir. Arastirma
kapsamindaki ¢alisma grubuna dahil olma kriterleri asagidaki sekilde belirlenmistir.
e DEU DF Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi 2. Sinif veya 4. Simif
Ogrencisi olmast,
e Arastirmaya katilmak i¢in yazili ve sézlii onam vermesi,
e 2019-2020 Egitim Ogretim Yili Giiz ve Bahar yariyillarinda

ongoriilebilir nedenlerle egitime ara vermeyecek olmasi
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e 2019-2020 Egitim Ogretim Y1l Giiz ve Bahar yarryillarinda ve yariyil
tatilinde agik deniz staji nedeniyle deniz hizmeti yapmayacak olmasi.

Aragtirmada, dahil edilme kriterlerini karsilayan ve ¢aligmaya katilmay1 kabul

eden 94 olas1 adaya ulagilmistir. Ulasilan olast aday grubu igerisinden siire ve imkan
bakimindan iist sinir olarak belirlenen 40 kisinin se¢ilmesine karar verilmistir. Bu
kapsamda hali hazirda 2. ve 4. smif olarak egitim gormekte olan 20’ser kisi rastgele
secilerek ¢alisma grubu olusturulmustur. Bu gruptan bagimsiz olarak arastirmada
kullanilacak veri toplama araglarinin ve deney senaryolarinin denenmesi amaciyla 2.
ve 4. simif 6grencilerinden 10’ar kisilik bir pilot grup olusturulmustur. Olusturulan
calisma grubundaki tiim katilimcilara arastirma kapsaminda kendilerinden beklenenler
aktarilmig ve arastirmaya katilma yoniinde so6zlii ve yazili onaylart alinmistir (Bkz. Ek
4). Arastirmaya katilmay1 kabul etmeyen ve dahil edilme kriterlerine uymayan
ogrenciler deney kapsamina alinmamis; deneye dahil edilen 6grencilere ise istedikleri
zaman arastirmadan ayrilma imkani taninmustir. Ontest siireci baslamadan arastirmaya
katilma fikrini degistiren iki katilimci arastirmadan ¢ikarilmis ve yerlerine goniillii
olarak arastirmaya katilmay1 kabul eden iki katilimci ¢aligma grubuna dahil edilmistir.
Miidahale ve kontrol gruplarinin belirlenmesinde 2. ve 4. smifta egitim
gormekte olan adaylar ayr1 ayr1 degerlendirilmistir. 20°serli iki grupta bulunan
katilimcilara aragtirmaya dahil olma sirasina gore 1’den 20°ye kadar bir rakam
verilmistir. Her bir denek numarasinin karsisina rastgele 1 veya 2 rakamlart (1
miidahale grubu, 2 kontrol grubu) rastgele sekilde verilerek 20 katilimc1 miidahale, 20
katilime1 da kontrol grubuna atanmistir. Bu kapsamda miidahale grubu ve kontrol
gruplart 10 ikinci simif ve 10 dordiincii sinif Ogrencisinden olusacak sekilde
olusturulmustur. Tiim calisma grubu Onteste katilmis ve planlanan sekilde miidahale
grubundaki tiim katilimcilara oyun tabanlhi karar verme alistirmasi uygulanmustir.
Ancak arastirmanin kisitlar1 kisminda detaylar1 agiklanan ve tiim diinyada etkileri
hissedilen COVID-19 salgin1 nedeniyle sontest asamasmn 30 katilimer ile
gerceklestirilmistir. Bu olaganiistii sartlar nedeniyle calismanin analizleri Ontest ve
sonteste katilmis 30 katilimcidan (18 miidahale, 12 kontrol grubu) elde edilen veriler

ile gerceklestirilmistir.
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Arastirmanin ¢aligma grubunu olusturan kontrol ve miidahale gruplarina ait
tanimlayici bilgiler Tablo 4’te verilmistir. Bu kapsamda miidahale grubunda 8
dordiincii sinif 6grencisi ve 10 ikinci sinif 6grencisi yer alirken, kontrol grubunda 7
ikinci smif 6grencisi ve 5 dordiincii sinif 6grencisi oldugu goriilmektedir. Miidahale
grubundaki katilimcilarin yas ortalamalarinin yaklasik 21 yil, ortalama deniz
tecriibelerinin ise 175 giin oldugu tespit edilmistir. Kontrol grubundaki katilimcilarin
yas ortalamalar ise yaklasik 23 yil iken acik deniz stajinda gecirdikleri ortalama siire

yaklasik 173 giindiir.

Tablo 4: Calisma Grubuna iliskin Bilgiler

Miidahale Grubu Kontrol Grubu Toplam
2. Sif 10 7 17
Simif
4. Simif 8 5 13
Katilimei sayisi 18 12 30
Ortalama 21,38 23,08 22,23
Yas Min.-
20-26 20-30 20-30
Maks.
Deniz Ortalama
174,44 172,9 173,67
Tecriibesi (staj) (gilin)

2.5. OYUN TABANLI KARAR VERME ALISTIRMASI

Bu c¢alismada kullanilan oyun tabanli karar verme aligtirmasi arastirmaci
tarafindan gelistirilmistir. Gelistirme siirecinde ¢esitli internet kaynaklar1 ve uzman
goriiglerine bagvurulmustur. Gelistirilen karar verme alistirmasinin Microsoft
Powerpoint destekleyen herhangi bir cihazda calistirilmast miimkiindiir. Ancak
calisma  kapsamindaki  tasarim  bilgisayar  kullanimma  odakli  sekilde
gerceklestirilmistir.

Oyun tabanli karar verme alistirmasinin gelistirilmesinde ADDIE (Analysis,
Design, Development, Implementation, Evaluation) 6gretim tasarimi modelinin
analiz, tasarim, gelistirme, uygulama ve degerlendirme basamaklar1 takip edilmistir
(Lee ve Owens, 2004). Bu kapsamda ¢alismanin ilk boliimiinde literatiirde yazilmis

cerceve kapsaminda denizcilik egitimi ihtiyaglar1 degerlendirilmistir. Kaza raporlari,
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denizcilik orgiitlerinin tavsiyeleri ve literatiirde karsilasilan kaynaklar denizcilikte
emniyeti egitim vasitasiyla gelistirmek adina; risk algisi, emniyet algisi, durumsal
farkindalik ve karar verme unsurlari izerine odaklanilmasi gerektigini gostermektedir.
Bununla birlikte 6zellikle vardiya zabitlerinin acil durumlara hazirlikli olmalar
gerektigi ve bu konuda pratiklerle egitilebilecekleri ortak bir goriistiir (Bréko ve
digerleri, 2014; Chauvin ve digerleri, 2008; Chauvin ve digerleri, 2009; Mallam ve
digerleri, 2019; Nikitakos ve digerleri 2017; Castells ve digerleri, 2016). Ancak
mevcut egitim yontemleri kapsaminda zaman ve imkan kisitlar1 nedeniyle kisitl
saylda denizde ¢atigmay1 Onleme kuralinin uygulanmasi kisitli sayida acil duruma
asinalik anlamina gelmektedir. Bu konuda, denizde ¢atismay1 onleme kurallarinin
biligsel 6grenme kurami gergevesinde gelistirilebilecegi ifade edilmektedir (Nikitakos
ve digerleri, 2017: 274). Bu yonde bir gelisim saglamak, olabildigince farkli ve
kompleks denizde ¢atisma durumuna tanisiklik kazandirmak ve 6grenilmis COLREG
kurallarim1 gorsel bir uygulamaya dokme sansi saglamak adina bir strateji/bulmaca

oyunu odakli bir tasarim gergeklestirilmesine karar verilmistir.

2.5.1. Oyun Tabanh Karar Verme Alistirmasinin Gelistirme Siireci

Icerik gelistirme asamasinda denizde ¢atismayi 6nleme durumlar ile ilgili
O0grenme glicliigii yasanan noktalar g6z oOniinde bulundurulmustur. Bu nedenle
anlasilmasi giic COLREG kurallarinin denizcilik 6grencileri tarafindan yorumlanmasi
lizerine gerceklestirilmis ¢calismalar incelenmistir. Bu ¢aligmalarin ortak bulgularinda;
“Kural 8: Catismay: Onleme Hareketi, Kural 9: Dar Kanallar, Kural 10: Trafik Ayirim
Diizenleri, Kural: 13 Yetisme, Kural 16: Yol Veren Teknenin Davranisi, Kural 17: Yol
Verilen Teknenin Davranisi ve Kural 18: Tekneler Arasindaki Sorumluluklar”,
anlasilmas1 glic COLREG kurallar1 olarak tespit edilmistir (Demirel ve Bayer, 2015;
Mohovic ve digerleri, 2015; Zeki¢ ve digerleri, 2015; Ziarati ve digerleri, 2015;
Mohovic ve digerleri, 2016). Bunlarla birlikte yasanmas1 muhtemel durumlarin da
alistirma senaryolarina uyarlanmasi adina aykir1 gecis, pruva gegisi, yakin diisme gibi
basit ve temel unsurlarin senaryolara dahil edilmesine karar verilmistir. Ancak
alistirma senaryolarmin kurgulanmasinda esas olarak 6zellikle acil duruma hizlica
dontisebilecek, icinden c¢ikilmas1t zor, kompleks durumlarin olusturulmasi

hedeflenmistir. Bu sayede, verilen bilgilerle birlikte katilimcilari diisiinmeye, durumu
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yorumlamaya, kurallar1 hatirlamaya ve bir tercih yapmaya yonlendirmek
amaglanmistir.

Tasarim asamasinda ilk olarak alistirmanin basit bir masaiistii veya kutu oyunu
seklinde tasarlanmasi degerlendirilmistir. Ancak yeterli motivasyon ve ilginin bu
tasarim ile saglanamayabilecegi kaygisi nedeniyle oyun tabanli karar verme
alistirmasimin dijital ortamda sunulmasi kararlastirilmistir. Gelistirme asamasinda
karsilagilan maliyet, zaman ve teknik destek kisitlar1 nedeniyle, tasarimin her
bilgisayarda kullanilabilecek basit teknik Ozelliklere sahip bir yapida
gerceklestirilmesi tercih edilmistir.

Icerigin sunulusuna karar verilmesinde denizde ¢atismay1 énleme durumlar ile
ilgili 6rnek gosterimler, kaynak kitaplar ve catisma kaynakli deniz kazalarina ait
raporlarda kullanilan gorseller incelenmistir. Bu kaynaklarda yer alan gorsel
materyaller arasindaki tasarim ve gosterim farkliliklar1 karsilastirilmistir. Belirlenen
konsept dahilinde oyun tabanli karar verme alistirmasinin sunulusuna dair farkli
cizimler gerceklestirilmistir. Bu asamada senaryo gergekgiligi, ¢6ziim i¢in verilen
bilgilerin sunulusu, hangi bilgilerin gizli tutulacagr ve uygun gorsel se¢imi gibi
unsurlara dikkat edilmistir. Bu hedefler dogrultusunda alistirmada kullanilmak tizere
dokuz senaryo taslagi hazirlanmistir. Her bir aligtirma senaryo bir taban gorsel ve bu
taban gorsel altinda kullanicinin verdigi kararin doguracagi ortami yansitan 4-5 alt
gorselden olusturulmustur. {lk durumun devaminda gosterilecek her bir alt gorsel
kullanicinin verdigi dogru veya yanlis karara gore basariy1 veya basarisizligi temsil
edecek sekilde kurgulanmistir. Bu kapsamda amaglanan; kullanicilara duruma ait
temel bilgileri veren taban ¢izimin sunulmasi, katilimeilarin sinirl bir siirede bu
bilgilere gore karar vermesinin talep edilmesi, ilgili karara gore (sancak/iskele yoniine
manevra, rotayl koru) bir alt ¢izimin sunulmasi ve her karara bir puan verilerek bir
liderlik siralamast olusturulmasidir. Katilimcilar arasinda bir rekabet ortami
olusturularak liderlik siralamasinda birinci olan katilimcinin o6diillendirilmesi ile
motivasyon saglanmasi hedeflenmistir. Her bir senaryo i¢in kisith siire taninmasi da
ek bilesen olarak degerlendirilen bir unsurdur. Bu sayede katilimcilarin kompleks ve
acil duruma doniigebilecek denizde ¢atisma durumlarina tanisiklik kazanmalar1 ve bir
zaman/karar baskist hissetmeleri amaglanmistir. Ayn1 zamanda bir ¢atismay1 6nleme

durumunun degerlendirilmesinde hangi unsurlara dikkat edilmesi gerektigine dair bir
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giidiilenmenin katilimcilara aktarilabilecegi diisliniilmiistiir. Her senaryo sonrasi her
farkl1 tercih i¢in saglanan farkli geri bildirimler ve puanlamalar sayesinde
katilimcilarin emniyet ve risk algilar1 ile karar verme becerilerinin sekillenmesi
beklenmektedir.

Oyun tabanli karar verme alistirmasinda kullanilmast i¢in hazirlanan taslak
senaryo ¢izimleri degerlendirme i¢in uzman goriisiine sunulmustur. Bu siiregte bes
denizci egitimci 6gretim liyesine ve bes kilavuz kaptana ulasilarak hazirlanan alistirma
senaryolarinin anlasilirlik, kurgu, sunulus, agiklamalar ve verdigi bilgiler agisindan
degerlendirilmesi istenmistir. Buna ek olarak uzmanlardan, senaryolardaki kurallari
yorumlamanin ve bu tarz bir senaryoda durumsal farkindalik olusturmanin bir acemi
vardiya zabiti acisindan ne kadar zorlayici olacagi noktasinda bir degerlendirme
yapmalar1 talep edilmistir. Bu amacla hazirlanan form uzmanlara eposta yolu ile
16.12.2019 tarihinde iletilmistir. Bu siiregte toplam 10 uzmanin goriislerine
basvurulmus ve 8 uzmandan geri doniis alinmistir (Bkz. Ek 14). Degerlendirmelerin
cogunlugunun acik ug¢lu yanitlardan olugsmasindan dolay1 fikir birligi smir
uygulanmamus, birbiri ile ¢elismeyen ve oyun yapisini bozmayan geribildirimler
degerlendirilmeye alinmistir. Bu siiregte gorsel tasarima yonelik geribildirimler
gelistirme kisitlarinin izin verdigi ol¢lide karar verme alistirmasina aktarilmis ancak
belirli unsurlarin 6grenme aracina dahil edilmesi miimkiin olmamis veya arastirmaci
tarafindan uygun goriilmemistir. Senaryolarin belirli bolge haritalar1 tizerinde
gosterilmesi, harita derinliklerin gosterilmesi ve kumanda edilen gemiye ait manevra
cetvelinin verilmesi gibi unsurlar gorsel yogunlukla birlikte zorlugu arttiracagi ve
istenen Ogrenme c¢iktilarina odaklanmay1 zorlastiracagi gerekcgeleriyle 6grenme
aracina aktarilmamastir.

Uzmanlardan senaryolar1 zorluklar1 agisindan degerlendirmeleri de istenmistir.
Bu kapsamda her senaryoya 1 ile 10 puan arasinda zorluk degeri atanmistir. Yapilan
degerlendirmelerden elde edilen genel kani tim senaryolarin normalden daha zor
sartlar1 yansittig1 seklinde olmustur. Bununla birlikte senaryolar zorluk dereceleri
acisindan birbirine yakin olarak degerlendirilmistir. Cogunluk tarafindan yapilan bir
diger degerlendirme de senaryolardaki durumlarin hizlica acil duruma doniistigii ve

pratikte iyi gozciiliik ile Onlenebilir oldugu seklindedir. Bu bulgu, senaryolarin
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gelistirilmesi  sirasinda hedeflenen kompleks acil durum kurgusunu onaylar
niteliktedir.

Senaryolar kurgu agisindan uzmanlarca genel olarak basarili bulunmustur.
Buna ragmen belirli senaryolara cesitli degisiklikler gerektirecek farkl elestiriler de
yapilmustir. Belirli senaryolara yapilan geri bildirimlerde uzman degerlendirmelerinin
celistigi goriilmektedir. Senaryonun ¢éziimiine (cevabina) yonelik bu farkli goriislerin
yetersiz senaryo aciklamalarindan kaynakli olarak kurallarin farkli yorumlanmasiyla
ortaya c¢iktig1 gériilmiistiir. Ozellikle iki senaryo &zelinde verilen farkli cevaplara
yogunlagarak, detayl kaynak taramasi ile kural agiklamalari incelenmis ve ek uzman
goriigleri alinmistir. Bunun sonucunda bir senaryonun Ogrenme aracindan
cikarilmasina, bir senaryonun ise aciklama kisminin degistirilerek kullanilmasina
karar verilmistir. Genel degerlendirmeler kapsaminda tiim senaryolara ek agiklamalar,
gorsel diizeltmeler ve tamamlayici bilgiler eklenmistir. Olusturulan karar verme
alistirmasinin senaryolarina ait detaylar ve zorluk dereceleri Tablo 5°te gosterilmistir.

Alinan geri bildirimler sonrasi oyun tabanli karar verme alistirmasina ait
senaryolar diizenlenerek son hallerini almig ve dijital ortamda olusturulmaya
baslanmigtir. Her senaryoya ait ¢izimler, ilerleme, tercih ve sonug¢ butonlari, her
kararin sonucunu gdsteren animasyonlar ve her karara ait puan ekrani ile geri bildirim
ekran1 Microsoft Powerpoint {lizerinde olusturulmustur. Gelistirilen bu karar verme

alistirmasindan bir gorsel 6rnegi Sekil 11°de verilmistir.
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Tablo 5: Alistirma Senaryolarinin igerikleri ve Zorluk Seviyeleri

Senaryoya Dahil Zorluk Derecesi**
No Senaryonun fcerigi Olan Tekne
Ortalama (ss.) Medyan
Sayisi
1. Pruvapruvaya gelis - Riskli tekne: 2
1 2.  Tekne dururnlan. Ye niteliklerin ¢atigma Diger: 1 7,25 (1,9) 75
manevrasina etkisi Toplam: 3
3. Catigma riski mesafesi ve CPA
1. Aykin gecis
2. Trafik ayrim diizeni ¢ikis1 bilyiik ag1l1 rota Riskli tekne: 3
2 degisimi Diger: 0 7,12 (2) 7
Seyir plan1 yakininda balike¢i tekneleri (seyir Toplam: 3
planindan sapma)
1. Aykin getg:is ye yetis.rne . o Riskli tekne: 3
3 2. Teknelerin mtehk'lerme gore gecis oncelikleri Diger: 0 7,1(1,9) 7
3. Mar.levra mesaf'e51 ve erken manevra Toplam: 3
4.  Yetisen teknenin sorumlulugu
1. Aykiri gecis ve yetisme
A 2. Catigma riskinin varliginin degerlendirmesi Riskli tekne: 3 7.622) g
. . Diger: 1 )
3. P fi BCR/BCT
ruva gegis mesafesi ve zamani ( ) Toplam: 4
4.  Erken manevra gerektiren durumlar
5% Dar kanal kurallari - 7 (1,9) 6,5
1. Aykin gecis
p 2. Yol veren ve verilen teknelerin sorumluluklart Riskli tekne: 2 631 (1.6) ;
Diger: 2 > >
3. Catismadan ka¢inma manevrasi Toplam: 4
4. Trafik ayrim diizeni sorumluluklari
1. Aykir gegis (Yol veren ve verilen tekne olmak
tizere iki durumda) Riskli tekne: 2
7 2. Trafik ayrim diizeni sorumluluklari Diger: 1 6,62 (1,7) 7
3. Enyakin nokta ve pruva gegis mesafesi Toplam: 3
degerlendirmesi
1. Aykiri gecis ve pruva pruvaya gelme durumu
g 2. Catigma riski en yiiksek olan teknenin tespiti Riskli tekne: 4 7.68 (1L8) 75
T . s Diger: 0 > > )
3. Teknelerin niteliklerine gére gecis 6ncelikleri 1ser
Toplam: 4
4.  Erken manevra gerektiren durumlar
1. Birgok tekne igeren yakin diisme durumlari
2. Diger teknelerle catigma riski altinda olan Riskli tekne: 3
9 teknelerin davraniglari Diger: 1 7,37 (1,7) 7
3. Catigma riski en yiiksek olan teknenin tespiti Toplam: 4
4. Kisith tekneler ve manevra mesafesi

*: Uzman goriigii sonrasi alistirmalardan ¢ikarilan senaryo

**]: ¢cok kolay-10: ¢ok zor
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Sekil 11: Karar Verme Alistirmasina Ait Senaryo Gorseli

Saat:1600
Agiklamay! Manevra
Gor yap

18 knots

=

™
. 7/ 12 knots
\ 7/-
\ /'
\ /
5nm (Pn'n\tls") /
. \ / 6nm (Sthd 457)
’ /!
\
. K4
\ /'
\ /
\ /
\ 4 I
0,2nm 5
v A
0,50m 9 knots
A: Boyu 20 metreden biyik 50 metreden 0s :
Kuguk yelkenli tekne 16 knots He

B: Kumanda altinda bulunmayan tekne
C: Kuvvetle yaritdlen tekne

Izlenen dogrusal tasarim ve kullanilan butonlar sayesinde kullanicilarin
istenilen senaryo ve agiklamasi disinda bir ekrani gérmesine izin verilmemistir.
Kullanicilarin manevra yap butonu ile bir karar vermesi, ilgili senaryoya ait sonug
animasyonlarin1 gérmesi saglanmigtir. Ardindan verilen karara iliskin puanlandirma
ve geri bildirim ekranlari ile karsilagilmaktadir. Bu kapsamda siire limiti kullanicilarin
senaryo aciklamalarini okumasi ile baglamakta ve bir karar verilerek sonug
animasyonunu goérmesi ile sonlanmaktadir. Bu sayede olusturulan zaman baskisi
siirlandirilmig ve geri bildirim okunmasi adia gerekli siire kullanicilara taninarak
toplu halde bir sonraki senaryoya gecilmesi saglanmistir. Bu sayede kullanicilarin
belirli bir asamada bir karar baskis1 hissederken, verdikleri kararin sonuglarini gérme
noktasinda acele etmemeleri amaglanmistir. Tasarlanan oyun akigina ait akis semasi

Sekil 12°de gosterilmektedir.
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Sekil 12: Oyun Tabanl Karar Verme Ahstirmasina Ait Akis Semast

Giris Ekrani

Oyun hikayesi

v
N
Senaryo
Acgiklamasi
_

A 4

e , Klfltll
Catisma Siire
Senaryosu Gorseli
\
Karar
iskele Rotayi Koru Sancak
A A 4 \4
ideal Yanlis Dogru
olmayan Karar Karar
karar
Karara
bagl ikinci
manevra A 4 \ 4
tercihi Sonug Sonug Sonug
Animasyonu Animasyonu Animasyonu
\ 4 \ 4 \ 4

Karara Bagli Puanlama - Geri bildirim
Dogru Secenek Agiklamasi
Dikkat Edilmesi Gerekenler

l

Sonraki Senaryo

Etkinlik 60 dakikadan az bir siirede bitirilebilecek sekilde kurgulanmis ve siire
limitleri buna gore belirlenmistir. Oyun tabanli karar verme alistirmasinda sekiz
senaryoya ait ana ¢izimler, her karara ait alt ¢izimler, animasyonlar, aciklama,
puanlama ve geri bildirim ekranlar1 ile toplamda 75 sayfalik bir materyal
olusturulmustur.

Gelistirilen oyun tabanl karar verme alistirmasi; aragtirmaci, danigsmani ve iki
arastirma gorevlisi tarafindan farkli zamanlarda denenmistir. Bu siirecte tespit edilen

hatalar giderilmis ve gorsellik ile animasyonlarda iyilestirmeler gerceklestirilmistir.
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Son olarak materyal uygulamanin gercgeklestirilecegi bilgisayarlara yiiklenmis ve

sorunsuz ¢alistig1 teyit edilmistir.

2.5.2. Oyun Tabanh Karar Verme Ahstirmasinin Uygulama Siireci

Aragtirmanin ¢alisma grubunda yer alan Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Béliimiinde egitim gérmekte olan 2.
ve 4. simif 6grencilerden goniillii olarak calismaya katilmay1 kabul etmis toplam 30
dgrenci ile oyun tabanli karar verme uygulamasi gerceklestirilmistir. flgili kurumdan
izin almarak, iki farkli tarihte Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Gemi
Makineleri Isletme Miihendisligi Boliimii Besiktas Denizcilik-Prof. Dr. Ender Asyali
Bilgisayar Destekli Egitim Merkezi’nde dijital oyun tabanli karar verme alistirmasi
miidahale grubu tarafindan denenmistir. Katilimcilar arasi rekabet ortaminin
korunmasi ve laboratuvarda bulunan bilgisayar sayist géz oniinde bulundurularak 2.
ve 4. simf G6grencilerinin alistirmay1 birbirlerinden bagimsiz, farkli oturumlarda
kullanmalar1 saglanmistir. Bu siiregte uygulamanin ilk oturumuna miidahale grubunda
yer alan ve Ontestlere katilmig 10 ikinci sinif 6grencisinin katilimi saglanmistir.
Alistirma kapsaminda olusturulmak istenen rekabet ortaminin saglanmasi ve
alistirmaya dair geri bildirim sayisinin arttirilmasi amaciyla deney grubunda
bulunmayan 5 ikinci sinif 6grencisi de bu oturuma dahil edilmistir. Bunun sonucunda
ilk oturum 15 ikinci simif 6grencisinin katilimiyla gergeklestirilmistir. Calismanin
ikinci oturumu da benzer sekilde miidahale grubunda bulunan ve Ontestlere katilmis
10 dordiincii siif 6grencisi ile deney grubunda bulunmayan 5 dordiincii sinif 6grencisi
dahil oldugu 15 kisilik bir katilim ile gerceklestirilmistir.

Alistirma gerceklestirilmeden 6nce on hazirlik olarak tiim katilimecilara
ulagilmis ve uygulamanin gergeklestirilmesi planlanan yer ve zaman hakkinda bilgi
verilmistir. Bununla birlikte her katilimciya bir isimlik hazirlanarak katilimcilarin
oturacag bilgisayarlar bu isimlikler yardimiyla 6nceden belirlenmistir. Oyun tabanl
karar verme alistirmasi bilgisayar destekli egitim merkezindeki bilgisayarlara
yiiklenerek denenmistir. Bir puan tablosu olusturularak sunum seklinde tim
katilimcilarin gorebilecegi bir yere yansitilmis ve puanlar her soru sonrasi anlik olarak
gilincellenmistir. Bu sayede katilimcilar her soru sonrasi siralamadaki yerlerini

gorebilmistir.
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Katilimcilar ayn1 anda alistirmay1 kullanmaya baslamis ve her bir senaryo i¢in
kendilerine kisith bir yanit siiresi taninmustir. Senaryoya iliskin aciklamalar, cevap
secimleri ve geri bildirimler, olusturulan 6grenme nesnesi iizerinden dijital ortamda
sunulmug ve arastirmaci miidahalesi olabildigince kisith tutulmustur. Bu siirecte ii¢
gbzlemci uygulamanin devamliligini saglamak, yasanabilecek herhangi bir sorunu
¢ozmek ve puanlar1 kaydetmek adina hazir bulunmugstur. Puanlarin kaydedilmesi ve
liderlik tablosunun giincellenmesi sirasinda katilimcilarin 6grenme nesnesinden
senaryoya iliskin geri bildirimleri okumasi saglanmistir. Bu durum uygulama boyunca
olusabilecek duraklamalar1 azaltmistir. Senaryoya iliskin geri bildirimlerin okunmasi
ve puan tablosunun giincellenmesi ile tiim katilimcilar aym1 anda diger senaryoya
gecmistir. Alistirma kapsamindaki sekiz senaryo yaklasik 55 dakikalik bir siireg
sonucunda tamamlanmistir. Alistirmanin sonunda her bir oturumun puan liderine
arastirmacilar tarafindan 6diil takdim edilmistir. Gergeklestirilen bu miidahaleye dair

goriintiiler Sekil 13°te gosterilmektedir.

Sekil 13: Oyun Tabanh Karar Verme Ahstirmasi Uygulama Siirecinden Goriintiiler

2.6. VERIi TOPLAMA SURECI VE YONTEMLERI

Ontest sontest kontrol gruplu deneysel desen kullanilan ¢alismada arastirmaci
tarafindan gelistirilen oyun tabanli karar verme alistirmasma katilip katilmama
durumu bagimsiz degisken olarak belirlenmistir. Bagimli degiskenler ise denizde
catisma durumundaki “durumsal farkindalik seviyesi’, “karar verme becerisi” ve
“seyir performansi” alt bagliklarindan olusan “denizde ¢catismayi onleme performanst”

olarak belirlenmistir. Bununla birlikte katilimcilarin gelistirilen oyun tabanli karar
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verme alistirmasina karsi olan bakis acilarinin degerlendirilmesi adina Giirer ve
Yildirim (2014) tarafindan gelistirilmis “Ogrenme Nesnesi Degerlendirme Olcegi”
kullanilmis ve odak grup goriismesi ile sozlii geribildirimler alinmistir. Aragtirmanin
uygulama asamasina ait akis semasi Sekil 14’te gosterilmistir.

Arastirmada bagimli degiskenler lizerindeki degisiklikleri gercekei ve nicel bir
sekilde inceleyebilmek adma baslica ekipman olarak DEU DF kopriiiistii
simiilatoriinden (Bkz. Ek 5) faydalanilmistir. Bu simiilatér gemileri etkileyen cevre
unsurlarint ve gemi manevralarin1 gercek¢i bir sekilde yansitarak deneklerin
performanslarinin test edilmesine olanak saglamaktadir. Kullanilan simiilator, temel
olarak denizdeki ¢esitli objeleri, hava kosullarini, farkli gemileri ve segilen cografi bir
alan1 gosterebilmektedir. Buna ek olarak simiilatorde AIS, ECDIS ve ARPA radar gibi
cesitli ekipmanlardan faydalanilmasi miimkiindiir. Simiilatérde denizde seyir gibi
cesitli gemi operasyonlari gercege ve zamana uygun olarak gerceklestirilebilmektedir.
Veri toplama stirecinde kopriiiistii simiilatoriiniin kullanilmasi sayesinde arastirilmasi
hedeflenen konuya yonelik gergekei Olgiimler yapilmast miimkiin  olmustur.
Aragtirmada aragtirmaci tarafindan kopriitistli simiilatorii kullanilarak 6ntest ve sontest
senaryolart olusturulmus ve Ol¢limler kopriilistii simiilatériinde bu senaryolar
lizerinden gerceklestirilmistir. Olgiimlerin gerceklestirilmesinde &ncelikli olarak
gbzlem yontemi kullanilarak simiilatdrden elde edilen veriler veri toplama formlarina
kaydedilmistir. Bu siiregte durumsal farkindalik, karar verme ve seyir performansi alt
boyutlarinda ol¢timler gerceklestirilmistir.

Deneyler siiresince veri toplama araglart ve simiilatér kullaniminda
yasanabilecek aksamalara karsi miidahale ve kontrol grubundan bagimsiz deneklerden
olusan 20 kisilik pilot grup ile Ontest Oncesi denemeler gergeklestirilmistir. Bu
kapsamda tiim veri toplama araglarimin uygulanmasi, kullanilmasi ve veri toplama

stireci test edilerek yasanabilecek olasi aksakliklar tespit edilmeye ¢aligiimistir.
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Sekil 14: Arastirmanmn Uygulama Asamalarina Iliskin Akis Semasi

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii 6grencileri

Caligma grubu n:40

Rastgele se¢im n:10

2. Sinif Ogrencileri n:20

Rastgele se¢im n:10

Rastgele segim n:10

4. Sinif Ogrencileri n:20

Rastgele segim n:10

v
Midahale Grubu n: 20

v

v Vv

Kontrol Grubu n: 20

v

6NTEST .................................. .E 'ONTEST
Denizde Catismayi Onleme Performansi Kopratstl Denizde Catismayi Onleme Performansi
. Simulatori F
Olglimii ; H Olglimii
:' ------------------ 1
: MUDAHALE d
1 Oyun Tabanli Karar Verme Alistirmasi :
N [Ny JESumy il
‘ Ogrenme Nesnesi Degerlendirme Olgegi ’
‘ So6zIU Geri Bildirimler ’
v v
SONTEST : COVID-19 SONTEST
Denizde Catismayi Onleme Performansi kaynakh Denizde Catismayi Onleme Performansi
o denek o
Olcimi kaybi (10) Olcimi
N=18 N=12

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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2.6.1. Durumsal Farkindahk Ol¢iimii

Liiteratiirde durumsal farkindalik 6l¢iimiine dair gelistirilmis bircok yontem
bulunmaktadir. Bu yontemler arasinda dondurarak sorgulama yontemi olan SAGAT
(Situation Awareness Global Assessment Technique - Durumsal Farkindalik Kiiresel
Degerlendirme Teknigi) 6l¢limiiniin 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. SAGAT, Endsley’in
(1995) ti¢ asamal1 durumsal farkindalik modelini temel alan gegerlilik ve giivenilirligi
sinanmig bir 6l¢iim teknigidir. Bu teknikte, bahse konu bireyin algisiyla gergeklesen
olayin karsilastirilmasi sayesinde objektif bir 6l¢iim saglamaktadir (Endsley, 1988:
793). SAGAT ile gergeklestirilen olgiimler, incelenmesi istenen konu hakkindaki
gereksinimleri iceren bir senaryo iizerinden gerceklestirilmektedir. Bu senaryo
genellikle bir simiilatorde hazirlanmakta ve simiilasyon durdurularak, denegin o an
resmedilen ¢evreye ait algisi bir soru seti ile arastirilmaktadir. Arastirma kapsaminda
katilimcilarin - durumsal farkindaliklarinin = Slgiilmesi adina SAGAT ydntemi
benimsenerek hedefe ve goreve yonelik sorular hazirlanmistir. Simiilator senaryolari
duraklatilarak katilimcilar simiilator ekranlarindan uzaklastirilmisg, katilimcilara
SAGAT sorulart yonetilmis ve sorularin cevaplanmasi ile senaryolar devam
ettirilmigtir. SAGAT kapsaminda sorulan sorulara verilen yanitlar simiilatérden elde
edilen gercek verilerle karsilastirilarak dogru (10 puan) veya yanlis (0 puan) olarak
puanlandirilmistir (Bkz. Ek 6, Ek 9).

Yapis1 geregiyle ii¢ seviyeli bir durumsal farkindalik modeli iizerine kurulmus
olan SAGAT sorular1 birbirini takip eden bir yapida olabilmektedir. Ornegin birinci
seviye bir durumsal farkindalik sorusu denegin yetisen A teknesini goriip gérmemesi
lizerineyken, sonraki sorularda A teknesinin kendisine ne zaman yetisecegi
sorulabilmektedir. Bu siiregte A teknesini fark etmemis, géormemis ve farkindalik
olusturamamis katilimctya takip eden soruyu sormak ve dogru yanitlamasini beklemek
miimkiin goziikmemektedir. Bununla birlikte gerceklestirilen sorgulama sirasinda
katilimcinin bahsedilen veya sorgulanan gemileri birbiri ile karistirma ihtimali de
bulunmaktadir. Bu sekillerde olusabilecek bir dl¢iim hatasinin 6niine gegmek adina
durumsal farkindalik sorulari, Okazaki ve Nishizaki’nin (2015) c¢aligmalarindan
uyarlanarak, deneklerin gordiikleri tekneleri bir manevra cetveli lizerine ¢izmeleri

istendikten sonra bu manevra cetveli kullanilarak sorgulanmistir. Bu kapsamda
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kullanilan manevra levhasina iliskin yiiksek durumsal farkindalik ve diisiik durumsal

farkindalik 6rneklerini Sekil 15°te gosterilmistir.

Sekil 15: Durumsal Farkindalik Olgeginde Kullanilan Manevra Levhasi Orekleri

A) Yiiksek Durumsal Farkindalik Ornegi

Dogru Rota Agist

Hedef teknelerin
kerterizleri ve
mesafeleri

tutarh

Kiigiik ve
kisitlayict
unsurlar ¢izilmis

B) Diisiik Durumsal Farkindalik Ornegi

Hatali Rota Agis1

Hedef teknelerin
kerterizleri ve
mesafeleri hatali

Kiigiik ve
kisitlayict unsurlar
hatali
¢izilmig/¢izilmemis

Kaynak: Deney siirecinde elde edilmistir.
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Arastirmada Ontest ve sontest senaryolarinda denizde catismay1 onleme ve
seyir emniyeti noktalarinda basarilmasi beklenen gorevler 6zelinde farkli SAGAT
sorular1 gelistirilmistir. Senaryo 6zelinde gelistirilen 15 soru ile deneklerin durumsal
farkindalig1 sorgulanmistir. Bu 6lgekten alinabilecek maksimum puan 150 olarak
belirlenmistir. SAGAT sorulart ile yapilan degerlendirme sonucu, deneklerin ilgili
kosullardaki algilarina dair nicel ve objektif veriler elde edilmistir. Bahse konu sorular

durumsal farkindalik 6l¢iim formunda verilmistir.

2.6.2. Karar Verme Ol¢iimii

Karar verme Ol¢limlerinde genel olarak performans Ol¢limlerinin incelenen
duruma minimum miidahalede bulunarak objektif sonuglar verme avantajina sahip
oldugu goriilmektedir (Endsley, 1995b: 67). Karar verme ve performans
iligkilendirmesi sayesinde basarili kararlarin basarili performanslar ile sonuglanacagi
diisiintilebilir. Bu nedenle karar vermenin sonugta ortaya cikan performans ile
Olclilmesi miimkiindiir. Ancak karar verme 6lgiimlerinde tek ¢ikti olarak performans
degerlendirmesi yapildiginda aslinda uzun bir biligsel siirecin nihai sonucuna
bakilmaktadir (Endsleys, 1995b: 67). Bu nedenle testlerde goriilebilecek diisiik veya
basarisiz performanslar, 6l¢lilen konu disindaki farkli kosullar nedeniyle de ortaya
c¢ikabilir. Bu noktada iizerinde durulan konu farkli etkenler nedeniyle katilimcilarin
yanlis kararlarinin olumlu performansla, dogru kararlarinin ise olumsuz performansla
sonuclanabilecegidir (Baron ve Hershey, 1988: 569; Li ve Harris, 2008: 141). Ornegin
vardiya zabiti adaylarinin gerceklestirilen ¢atismay1 onleme testinde dogru karari
vermelerine ragmen bu karar1 uygulayacak beceriye sahip olmamalarindan veya farkl
bir yetenek hatasindan dolayr olumsuz bir performans sergileme olasiliklar
bulunmaktadir. Bu nedenle karar verme siireglerinin iyilesip iyilesmediginin
sorgulanmasinda farkli kriterlerin de 6l¢lilmesi gerekmektedir.

Arastirmada farkli ¢alismalarda (Li ve Harris, 2008; Chauvin ve digerleri,
2008; Chauvin ve digerleri, 2009) kullanilmis karar verme 6l¢iitleri dikkate alinarak
katilimcilarin karar verme siireglerine dair g¢esitli unsurlar degerlendirilmistir. Bu
baglamda; verilen karar, kararin kurallara uygunlugu, kararin basarisi, kararin
sagladig1 emniyet seviyesi ve bireyin risk algisi gibi unsurlar sorgulanmistir. Bunlara

ek olarak Pliske ve digerlerinin (2001) karar verme kritigi sorular1 ¢cer¢evesinde verilen
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kararin nedeni, algilanan karar verme zorlugu, durumun tanidiklig1 noktalarinda nitel
veriler de toplanmistir (Bkz. Ek 12). Simiilator senaryosu esnasinda simiilatorden elde
edilen veriler ve senaryonun tamamlanmasindan sonra deneklerin sorgulanmasi ile
Olcek kapsaminda veriler toplanmistir. Karar verme Ol¢iimii toplamda sekiz soru
tizerinden gerceklestirilmistir. Bu Olgekten alinabilecek en yliksek puan 80 olarak
belirlenmistir. Elde edilen veriler ideal cevap (10 puan), kabul edilebilir cevap (5 puan)

ve kabul edilemez cevap (0 puan) seklinde puanlanmistir (Bkz. Ek 8, Ek 11).

2.6.3. Seyir Performansi Ol¢iimii

Durumsal farkindalik, karar verme ve performansin birbiriyle bagli olmasi,
yliksek durumsal farkindalik ve basarili karar vermenin bir uzantisi olarak basarili bir
performansin da ortaya cikacagini sdylemektedir. Bu nedenle ¢aligma kapsaminda
deneklerdeki olas1 seyir performansi degisimi de incelenmistir.

Katilimcilarin seyir performanslarini incelemek adina Kim ve digerleri (2010)
tarafindan kullanilan seyir performansi 6l¢im kriterleri ¢alismanin ontest ve sontest
gorevlerine uyarlanarak kullanilmistir. Seyir performansi degerlendirmesinde rotadan
sapma mesafesi, ¢esitli gemilere ve unsurlara en yakin gecis mesafeleri ve manevra
mesafeleri gibi kriterler dikkate alinmistir. Bu siiregte, simiilatorde arastirmaci
tarafindan gozlemlenen veriler her bir kritere ait alana kaydedilmistir. Veriler
simiilator senaryolar1 devam ederken, herhangi bir duraklatma gerceklestirilmeden
anlik olarak toplanmis ve kaydedilmistir. Degerlendirme ve puanlama, arastirmaci
tarafindan, simiilatdrde kaydedilen katilimci performansinin her bir senaryo ve kriter
i¢in 6nceden belirlenmis limitler ile karsilastirilmasi izerinden gergeklestirilmistir. Bu
kapsamda, veriler dogru veya yanls seklinde degil; ideal sonug¢ (10 puan), kabul
edilebilir sonu¢ (5 puan) ve basarisizlik (0 puan) seklinde puanlanmistir. Seyir
performansi 6l¢eginden alinabilecek maksimum puan 80 olarak belirlenmistir (Bkz.

Ek 7, Ek 10).
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2.6.4. Ogrenme Nesnesi Degerlendirme Olgegi

Calisma kapsaminda miidahale grubuna oyun tabanli karar verme
alistirmasinin = uygulanmasinin  ardindan ilgili alistirmaya yonelik alginin
degerlendirilmesi adina Giirer ve Yildirim (2014) tarafindan gelistirilmis, gecerlik ve
giivenirlik calismas1  yapilmis  “Ogrenme Nesnesi Degerlendirme  Olgegi”
kullanilmistir (Bkz. Ek 16) Bahsi gegen 6l¢ek; 30 maddeden olusturulmus 5°1i likert
tipi bir dlgektir. Olgek igerisinde; kullamilabilirlik (12 madde), katilim (11 madde) ve
algilanan 6grenme (7 madde) olarak adlandirilan ii¢ faktor lizerinden degerlendirme
gerceklestirilmektedir (Giirer ve Yildirim, 2014). Ogrenme nesnesi degerlendirme
Olcegi oyun tabanli karar verme alistirmasinin sonunda katilimcilara sunulmus ve
alistirmanin gergeklestirildigi bilgisayar kullanilarak katilimcilarca internet {izerinden
doldurulmustur.

Buna ek olarak uygulama sonunda 25 dakikalik bir siirecte katilimcilardan
sozlii geri bildirim alinmistir. Oncellikli olarak katilimcilarin kendi gériislerini ve geri
bildirimlerini  belirtmeleri  istenmistir. Akabinde arastirmacilar tarafindan
uygulamanin c¢esitli yoOnlerine dair olumlu ve olumsuz geri bildirimleri ortaya
cikarabilecek sorular sorulmustur. Bu noktada kullanilabilirlik, yeniden kullanma
istegi, algilanan fayda, gorsel tasarim ve motivasyon konularinda geri bildirimler

toplanmistir

2.6.5. Ontest Siireci ve Yontemi

Ontest kapsaminda veri toplanmasindan 6nce ilgili duruma ait veri toplamaya
imkan saglayacak bir denizde c¢atigma senaryosu gelistirilmistir. Bahsi gecen bu
senaryo, ilgili kurumdan kullanim izni alinmis (Bkz. Ek 2) olan Dokuz Eyliil
Universitesi Denizcilik Fakiiltesi tam donanimli kdpriiiistii simiilatorii kullanilarak
gelistirilmistir. Senaryonun gelistirme asamasinda Denizde Catismay:r Onleme
Tiiziigli, Yorum ve Agiklamalariyla Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (Yarkin ve
digerleri, 2014) ve A Guide to the Collision Avoidance Rules (Cockcroft ve Lameijer,
2004) kaynaklarindan yararlanilmistir. Olusturulan senaryo tam donanimli kopriitistii
simiilatoriinde arastirmaci, danigsmani, bir uzakyol vardiya zabiti yeterliligine sahip

denizci egitimci ve bir uzakyol kaptan yeterliligine sahip denizci egitimci tarafindan
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denenmis ve son halini almistir. Senaryo toplamda 35 dakika siirecek ve birden fazla
kural igcerecek kompleks bir ¢atisma durumu seklinde kurgulanmistir. Buna ek olarak

bir deney yonergesi olusturularak senaryoda katilimcilardan beklenecekler

ozetlenmistir (Bkz. Ek 13). Ontest ¢calismasinda; tanitim, ydnerge aciklamasi, senaryo

ve veri toplama islemi ile birlikte her bir denek igin 55-60 dakikalik bir siireg

izlenmistir. Tablo 6’da Ontest slirecinin asamalarina ait bilgiler gosterilmistir.

Tablo 6: Ontest Siirecinin Asamalari

Siire . Toplanan
A Igerik Meka
FAMA | dakika) fert Veri eran
Deneyin tanitimmin yapilmasit ve katilimciya
1 3.5 deney yonergesinin okutulmasi. Beklenen seyir Profil Toplanti
ve vardiya performanslarinin  katilimciya bilgileri odasi
agiklanmasi.
Aragtirmaci tarafindan kopriiiistii simiilatoriiniin
5 5.7 ve kopriiiistil cihazlarmin tanitimmin yapilmasi. Yok Kopriitistii
Seyir planinin arastirmaciyla birlikte gozden simiilatorii
gegirilmesi.
Senaryonun baglatilmasi  (gemi kumandasi
arastirmacida). Katilimc1 tarafindan kopriiiistii
3 5 cihazlarinin ~ kullanilmas1  ve eger varsa Yok Kopriitistii
katilimcinin ~ sorularinin  yanitlanmasi.  Bu simiilatorii
asamada gemi kumandasi katilimciya teslim
edilir.
Dinamik deniz trafiginde katilimci tarafindan
seyir vardiyasi tutulmasi ve seyir planinm takip
edilmesi. Bu agsamada seyir emniyetine bilyiik ve Kopriiiisti
4 10 . . Yok o
aninda tehlike yaratan bir unsur yoktur. Katilimci simiilatorii
manevralar gerceklestirerek dnceden belirlenmis
rotay1 takip etmektedir.
Seyir plani trafik ayrim diizenine dogru devam
etmektedir. Katilimcinin bu asamada herhangi bir
5 10 manevra yapmast gerekmez. Catisma durumu Yok Kopriitistii
gelismeye baglar. Katilimeiya yaklagan duruma simiilatorii
dair durumsal farkindalik olusturmasi ve
korumasi i¢in siire taninmaisgtir.
Senaryonun durdurularak katilimcinin  disari
- Durumsal Toplanti
6 5 cagirilmas1 ve durumsal farkindalik sorularmin
Farkindalik odasi
sorulmast.
Catisma tehlikesi acil duruma evirilmektedir. erfoZ;Zns1 Koépriliistii
7 10 Katilimer  elindeki  bilgilerle karar vererek p . p o
. ve karar similatori
catigmay1 dnlemeye ¢aligir.
verme
Senaryonun . durdurlflarak ) tamamla'l‘nr"naSL Karar Toplants
8 5-7 Katilimet ile yliz ylize goriisme
.. . verme odasi
gergeklestirilmesi.
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Sekiz asamal1 Ontest senaryosu besinci asamaya kadar basit bir seyir plani takip
etme seklinde devam ederken, besinci asamasinin sonunda seyir planinin takip
edilmesi ile catigma tehlikesinin ortaya ¢iktig1 bir durum yaratilmaktadir. Bu durum

Sekil 16 ve Sekil 17°de gosterilmektedir (Bkz. Ek 15).

Sekil 16: Ontest Senaryosu Catisma Riski
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Katilimci tarafindan kumanda edilen geminin (OS) izlemesi gereken seyir plani
kesikli hat ile gdsterilmektedir. Katilimcinin rotasini ve hizint koruyarak planlanmis
rotadan ¢ikmasi durumunda C gemisi katilimcinin kumanda etti§i geminin
pruvasindan gececek durumdadir. Ontest kapsaminda sunulan bu senaryoda
katilimcilarin farkli karar verme durumlarina gore izleyebilecekleri bes farkli hareket
bicimi oldugu tespit edilmistir. Karar verilmesi muhtemel hareketler Sekil 17°de
gosterilmektedir. Buna gore 1 numarali rotanin tercih edilmesi durumunda
katilimeinin kumanda ettigi geminin A gemisi ve B teknesi ile yakin diistiigii, hatta
catisma durumuna geldigi goriilmektedir. Buna ek olarak 1 numarali rota tercihinde A
gemisinin ve katilimci gemisinin manevrast kuzeydeki bir siglik nedeniyle daha da
kisitlanmaktadir. 2 numarali rotanin tercihi sonucundaysa katilimeinin kumanda ettigi
gemi B ve C tekneleri ile yakin diisme ve ¢catisma durumu igerisinde kalmaktadir. 1 ve

2 numaralar1 hareketler seyir planindan en az sapmayi saglarken 3 numarali manevra
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seyir planindan saparak C gemisinin ki¢ tarafindan emniyetli sekilde gecilmesine

imkan saglamaktadir.

Sekil 17: Ontest Senaryosu Olast Manevra Tercihleri

Trafik Ayrim Diizeni

4 numarali manevra ise bir karar verme tereddiittii veya diisilk durumsal
farkindalik sonucu rotanin 6nce iskeleye dogru degistirilmesi ancak ardindan sancaga
keskin bir doniis ile C gemisinin ki¢ tarafindan geg¢ilmesi seklinde olacaktir. 5 numarali
hareket tarzi ise deniz alani el verdigi 6l¢iide iskele veya sancak yoniine 360 dereceye
yakin bir doniis gerceklestirmeye ¢alismak seklindedir.

Ontest senaryosu cgercevesinde senaryo dondurularak durumsal farkindalik
sorulart katilimcilara yonetilmistir. Senaryonun devam ettirilmesiyle birlikte ilgili
seyir performansi ve karar verme Glgeklerine ait veriler de toplanmaya baslanmistir.
Durumsal farkindalik degerlendirmesinde SAGAT durumsal farkindalik sorular1 ve
radar plotlama cetveli katilimcilara sunulmus ve senaryonun donduruldugu ana dair
hatirladiklar1 tiim unsurlar1 ¢izmeleri talep edilmistir. Karar verme goézlem formu ile
katilimcilar simiilatér ortaminda senaryoya devam ederken arastirmaci tarafindan
yapilan gozlemlerden ve simiilatorden elde edilen veriler not edilmistir. Seyir
performansi gozlem formu benzer sekilde, denekler simiilator ortaminda senaryoya

devam ederken, ortaya koyduklar1 performansin arastirmaci tarafindan kaydedilmesi

76



amaciyla kullanilmigtir. Senaryo bitiminde gerceklestirilen goriismede de denekler
karar verme konusunda sorgulanmis ve sonuglar karar verme formuna kaydedilmistir.

Arastirmaci tarafindan Ontestin gergeklestirilebilmesi adma simiilator
kullaniminin planlamas1 gergeklestirilmis ve katilimcilar ile irtibata gegilmistir.
Planlamada; her bir denek i¢in ayrilan bir saatlik siire, deneklerin katilim durumu,
simiilator uygunlugu gibi c¢esitli kosullar goz onlinde bulundurulmustur. 25.10.2019
tarihinde pilot ¢alismaya baslanmasi ve arindan ontest gergeklestirilmistir. Giinde 3
veya 6 katilimci olmak iizere haftalik program olusturulmustur. Ongériilemeyen
aksakliklar, katilimcilarin erteleme talepleri ve 6zel durumlar gibi nedenlerle planda
olusan aksakliklar, tekrar planlama ve ileri tarihe randevu verme ile olabildigince
asilmaya calisilmistir. 20.12.2019 tarihi itibariyle 8 oturumda toplam 40 denek
caligmanin Ontest asamasina katilmistir. Bu siirece ait zaman plan1 Tablo 7°de
gosterilmistir. Katilim saglayan 40 kisiden verilerin elde edilmesi ile dntest agamasi
sonlandirilmistir. Ontest bitiminde her bir katilimciya Ontest senaryosunun diger
katilimcilarla paylagilmamasi gerektigi ve onam formunda belirtildigi gibi bir de
sontest gergeklestirilecegi bilgisi tekrar hatirlatilmistir. Ontest uygulamasina ait gorsel

Sekil 18’de verilmistir.

Tablo 7: Ontest Siireci Zaman Tablosu

Tarih Oturum | Denek Sayis1 | Oturum Siiresi (dk)*
25.10.2019 1 6 355
30.10.2019 2 6 350

1.11.2019 3 6 360
5.11.2019 4 2 115
Pilot Calisma Toplam 20 1.180
8.11.2019 1 6 355
25.11.2019 2 6 355
27.11.2019 3 6 365
29.11.2019 4 6 360
4.12.2019 5 6 340
6.12.2019 6 4 240
18.12.2019 7 3 170
20.12.2019 8 3 180

Ontest Toplam 40 2.365

Toplam | 12 60 3545 dakika = 59 saat

*Yaklasik stireler
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Sekil 18: Ontest Siireci Tanitim Asamasina Ait Fotograf

2.6.6. Sontest Siireci ve Yontemi

Calismada miidahale agsamasinin tamamlanmasiyla sontestin gergeklestirilmesi
i¢in gerekli caligmalara baglanmistir. Bu siiregte onteste benzer sekilde, daha 6nceden
Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dekanligindan kullanim izni alinmis
olan tam donanimli kopriilistii simiilatdriinde sotestte kullanilacak denizde catisma,
durumsal farkindalik ve karar verme senaryosu gelistirilmistir. Senaryonun gelistirme
asamasinda ontest senaryosunda oldugu gibi, Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii,
Yorum ve Agiklamalariyla Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii (Yarkin ve digerleri,
2014) ve A Guide to the Collision Avoidance Rules (Cockcroft ve Lameijer, 2004)
kaynaklarindan yararlanilmistir. Olusturulan senaryo tam donanmimli kopriitistii
simiilatoriinde arastirmaci, danismani, iki uzakyol birinci zabit ve bir uzakyol kaptan
yeterliligine sahip denizci egitimciler tarafindan denenmis ve geri bildirimler ile son
halini almigtir. Senaryo toplamda 40 dakika siirecek ve bir kompleks ¢atigma durumu
icerecek sekilde kurgulanmistir. Ontest senaryosuna benzer sekilde, seyir planinin
takip edilmesi durumunda catigsma ile karsilasilan bir durum olusturulmustur. Buna ek
olarak Ontest silirecine benzer sekilde bir deney yonergesi olusturularak senaryoda
katilimcilardan beklenen performans kriterleri 6zetlenmistir. Sontestte veri toplama
stireleri dahil olmak iizere her bir denek i¢in 50-60 dakikalik bir siire¢ izlenmistir.

Tablo 8’de sontest siirecinin asamalarina ait bilgiler gosterilmistir.
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Tablo 8: Sontest Siirecinin Asamalari

Asama

Siire
(dakika)

icerik

Toplanan
Veri

Mekéan

3-5

Deneyin tanitiminin yapilmasi ve katilimciya
deney yonergesinin okutulmasi. Beklenen seyir
ve vardiya performanslarinin  katilimciya
aciklanmast.

Profil
bilgileri

Toplanti
odast

5-7

Aragtirmaci tarafindan kopriiiistii simiilatoriiniin
ve kopriiiistli cihazlarmin tanitiminin yapilmasi.
Seyir planinin arastirmaciyla birlikte gozden
gecirilmesi.

Yok

Kopriitistii
similatorii

Senaryonun baslatilmast  (gemi kumandasi
arastirmacida). Katilimc1 tarafindan kopriitistii
cihazlarinm  kullanilmast  ve eger varsa
sorularinin  yanitlanmasi. Bu
asamada gemi kumandasi katilimeciya teslim
edilir.

katilimcinin

Yok

Kopriitistii
simiilatori

15

Dinamik deniz trafiginde katilimci tarafindan
seyir vardiyasi tutulmasi ve seyir planinin takip
edilmesi. Bu asamada seyir emniyetine aninda ve
biiyiik oOlglide tehlike arz eden bir unsur
bulunmamaktadir ancak katilimci manevralar
gerceklestirerek onceden belirlenmis rotay: takip
etmektedir. Yaklasan duruma dair durumsal
farkindalik olusturmast ve korumasi igin siire
taninmistir.

Yok

Kopriitistii
simiilatori

Senaryo kapsamindaki seyir planin son doniisi
gergeklestirilir. Seyir plani iki waypoint arasinda
rota agis1 degismeden devam etmektedir. Catigma
durumu belirgin hale gelmektedir. Katilimcinin
gozlem yapmasi ve yaklasan duruma dair
durumsal farkindalik olusturmasi
beklenmektedir.

Yok

Kopriitistii
simiilatori

5-7

Senaryonun durdurularak katilimcinin  disari
cagirilmast ve durumsal farkindalik sorularinin
sorulmasi.

Durumsal
Farkindalik

Toplanti
odasi

12

Catisma tehlikesi acil duruma evirilmektedir.
Katiime1  elindeki  bilgilerle karar vererek
catismay1 dnlemeye ¢alisir.

Seyir
performansi
ve karar
verme

Kopriiisti
similatorii

5-7

tamamlanmasi.
ylize gorisme

Senaryonun durdurularak
Katilimer ile yliz
gergeklestirilmesi.

Karar
verme ve is
yiikii

Toplanti
odasi

79



Sekiz agamali senaryo besinci asamaya kadar basit bir seyir plani takip etme
seklinde devam ederken, besinci asamasinin sonunda seyir planinin takip edilmesi ile
catisma tehlikesinin ortaya ¢iktig1 bir durum yaratilmaktadir. Bu durum Sekil 19 ve

Sekil 20°de gosterilmektedir.

Sekil 19: Sontest Senaryosu Catigma Riski
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Denek tarafindan kumanda edilen geminin izlemesi gereken seyir plani yesil
hat ile gosterilmektedir. Denegin rotasin1 ve hizin1 koruyarak planlanmis rotadan
¢tkmamasi durumunda hem C gemileri hem de pruva hattindaki kii¢iik teknelerle (B)
catisma riski olusmaktadir. Sontest kapsaminda sunulan bu senaryoda katilimcilarin
farkli karar verme durumlarina gore izleyebilecekleri farkli hareketler bulunmaktadir.
Karar verilmesi muhtemel manevralar Sekil 20’de gosterilmektedir. Buna gore 1
numarali hareketle, erken tespit edilen catisma riski nedeniyle iskeleye erken bir
manevra sonucu catisma tehlikesinin (kurallar izin verecek sekilde) atlatilmasi
mimkiindiir. 2 numarali manevra ile rotayr yetisilen tekneye dogru ve yetisilen
teknenin kig tarafindan gececek sekilde de ayarlamak miimkiindiir. Ancak bu durum
hem planlanmis rotaya geri donmeyi zorlastirmakta hem de biiylik bir manevra agis1
gerektirmektedir. 3 numarali hareket, ge¢ bir iskele manevrasi ile sancakta goriilen
mavi hatli gemilerin (yol verilmesi gereken tekne) pruvasindan yakin mesafeden
geemekle veya catigsma ile sonuclanmaktadir. 4 numarali hareket ise C gemilerine yol

vermek adina rotanin artik iyice yaklasilmis olan yetisilen teknenin (yetisilen tekne de
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bu durumda rotasini sancaga almaktadir) iizerine dogru degistirilmesi anlamina

gelmektedir.

Sekil 20: Sontest Senaryosu Olast Manevra Tercihleri

%

%

Yetisilen Tekne

Olusturulan sontest senaryosu kapsaminda veri toplanmasi amaciyla Ontestte
kullanilan veri toplama araclar1 ve yoOntemleri bu senaryodaki gorevlere gore
diizenlenmistir. Bu kapsamda Onteste benzer sekilde; durumsal farkindalik
degerlendirmesi i¢in radar plotlama cetveli (manevra cetveli), durumsal farkindalik
soru formu, karar verme gozlem formu, seyir performansi gdzlem formu, karar verme
soru formu kullanilmgtr.

Onteste benzer sekilde sontest i¢in de simiilatér kullanim zamanlar1 her bir
denek icin ayrilan siire ve diger faktorler géz oniinde bulundurularak planlanmustir.
05.03.2020 tarihinde ilk katilimer ile sontest gerceklestirilmis ve giinde 3-6 katilimci
olmak iizere haftalik program olusturulmustur. 13.03.2020 tarihi itibariyle 5 seansta
toplam 30 katilimci ¢alismanin sontest agsamasina katilmistir. Bu siirece ait zaman
plan1 Tablo 9°da Arastirmanin kisitlar1 kisminda detaylar1 agiklanan COVID-19 yeni
koronaviriis hastaligina bagli yasanan olaganiistii durumlar nedeniyle sontest agamasi

30 denegin katilim1 (10 kisilik denek kaybi1) sonrasinda sonuclandirilmistir.
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Tablo 9: Sontest Siireci Zaman Tablosu

Tarih Oturum | pepek Sayisi | Oturum Siiresi (dk)*
05.03.2020 1 6 350
06.03.2020 2 6 360
11.03.2020 3 6 360
12.03.2020 4 6 340
13.03.2020 5 6 330

Sontest Toplam 5 30 1740
Pilot Calisma Toplam 4 20 1.180
Ontest Toplam 8 40 2.365
Toplam 17 30** 5285 dakika = 88 saat
*Yaklasik siireler

**Degerlendirmeye alinan denek sayisi

2.7. VERILERIN ANALIiZi

Calismadaki verilerin analizleri, detaylar1 veri toplama araglar1 boliimiinde
verilmig formlar kullanilarak toplanmig ve puanlandirilmis veriler {izerinden
gergeklestirilmistir. Bu kapsamda ilk olarak durumsal farkindalik (150 puan), seyir
performanst (80 puan) ve karar verme (80 puan) Olgeklerinin toplami {lizerinden
denizde ¢atismayr onleme performansi (310 puan) puani hesaplanmistir. Buna ek
olarak tiim Olgeklerin maksimum 100 puana doniistiiriildiigli ve ortalamalarinin
alindig1 yiizdelik puanlar1 temsil eden egitlenmis denizde c¢atismayr onleme
performans: puanlari da hesaplanmistir. Analizler ve gruplar arasi1 karsilastirmalar
bahsedilen bu ii¢ alt boyut, denizde catigsmay1 6nleme performansi, esitlenmis denizde
catigmay1 dnleme performansi ve kazang puanlar iizerinden yapilmstir.

Calisma kapsaminda kazang puanlar1 katilimcilarin sontest ile ontest puanlari
arasindaki fark seklinde hesaplanmistir. Bu kapsamda temel olarak kazan¢ puani 1

numarali formiilde verilen sekilde her bir 6l¢ek ve genel toplam i¢in hesaplanmuistir.

Sontest puant — Ontest puani = Kazang Puan (1)

Ozellikle ontestte alinmis diisiik puanlar gdz oniinde bulunduruldugunda,
Ontestte diislik puan alan deneklerin sontestte diger deneklere oranla ¢ok daha yiiksek

bir kazanim sagladigi goriilebilmektedir. Bu nedenle 6grenme kazanimlarinin etkisini
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dengelemek adina arastirmada normallestirilmis kazang puanlar1 da hesaplanmistir.
Normallestirilmis kazang puanina ait hesaplama 2 numarali formiilde gdsterilmistir.
Normallestirilmis kazan¢ puani (g) maksimum deger olarak 1 degerini almaktadir.
Genel olarak 0 ile 0,3 aras1 degerler diisiik, 0,3 ile 0,7 aras1 degerler orta, 0,7 ile 1 arasi

degerler de yiiksek kazang skoru olarak tanimlanmaktadir.

Sontest Puani—Ontest Puani
%100—-Ontest Puani

= Normallestirilmis Kazan¢ Puani (2)

Kaynak: Hake, 1998; Marx ve Cummings 2007

Calismadaki verilerin degerlendirilmesinde IBM SPSS 25.0 yazilimi
kullanilmistir. Arastirmada kullanilan veriler; tamimlayici istatistikler, ortalama,
standart sapma, ortanca, en kii¢iik (min.), en biliyiik (maks.) ve yiizde (%) olarak
verilmistir. Gruplar arasi karsilagtirmalarin yapilmasinda 6ncelikle normallik testleri
gergeklestirilerek veri analizinde kullanilacak yontemler tespit edilmistir. Buna bagh
olarak hangi Olgeklerde parametrik veya parametrik olmayan testlerin
kullanilabilecegi  kararlagtirllmistir.  Analizlere karar verilmesi asamasinda
gergeklestirilen normallik testleri Tablo 10°da gdsterilmistir.

Tablo 10°da gosterilen degerlerden ¢alismada kullanilan verilerin bazilarinin
normal dagilirken, bazilarinin normal dagilimda olmadigi tespit edilmistir. Bu
kapsamda normallik analizinde, her iki grupta normal dagilima uyan bir 6lgek
saptanmamistir. Bu nedenle miidahale ve kontrol grubu arasindaki farkliliklarin
incelenmesinde parametrik olmayan testlerden faydalanilmig ve Mann Whitney U
Testi  uygulanmistir.  Bagimli  gruplar  arasinda  anlamli  farkliliklarin
karsilastirilmasinda ise Wilcoxon isaretli siralar testine basvurulmustur. Calismada

istatistiksel anlamlilik diizeyi p<0,05 olarak kabul edilmistir.
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Tablo 10: Ol¢ciim Puanlarina Ait Normallik Testi Sonuglar

. . Normal Dagilim/
Olcek Grup Istatistik ss.
Shapiro-Wilk (p)
Durumsal Miidahale ,937 17,23 0,25
Farkindalik Kontrol 978 20,15 0,97
Seyir Miidahale ,943 11,65 0,32
Performansi Kontrol ,845 11,74 0,03
Miidahale ,949 10,71 0,40
Karar Verme
- Kontrol ,846 11,17 0,03
2 Esitlenmis }
S Miidahale ,907 8,85 0,07
Catigmay1
Onleme
Kontrol ,949 12,71 0.62
Performansi
Canymay Miidahale 914 26,37 0,10
Onleme
PR o anss Kontrol ,964 39,45 0,83
Durumsal Miidahale ,939 15,45 0,27
Farkindalik Kontrol ,902 17,58 0,16
Seyir Miidahale ,963 12,98 0,66
Performansi Kontrol 975 8,74 0,95
- Miidahale ,891 10,16 0,04
2 Karar Verme
= Kontrol ,906 7,78 0,18
(=
[#7)] . .
Esitlenmis Miidahale 885 9,55 0,03
Catigmay1
Onleme Kontrol 877 9,08 0,08
Performansi
Catigmay1 Miidahale 879 27,3 0,02
Onleme
Kontrol ,872 29,5 0,07
Performansi

2.8. ARASTIRMANIN KISITLARI, SINIRLARI VE VARSAYIMLARI

Bu arastirma, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi béliimii grencilerinden olusan bir grup ile gergeklestirilmistir.
Buna ek olarak arastirma; ¢alisma kapsaminda gelistirilen oyun tabanli karar verme

alistirmasi, gergeklestirilen uygulama, kullanilan 6lgme araglar1 ve yontemleri ile
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sinirlidir. Denizde ¢atismay1 dnleme durumlart bireysel durumsal farkindalik ve karar
verme modelleri 6zelinde sinirlandirilmistir.

Calismada, durumsal farkindalik, karar verme ve seyir performansinin birbirini
takip eden bir yapida oldugu ve veri toplama araglarinin bu unsurlar1 dogru sekilde
Oletigli varsayilmistir. Tim katilimcilarin biitiin testlerde en iyi performansi
sergiledikleri ve testler esnasinda yeteri kadar motive olduklari varsayimlar
arasindadir. Arastirmadaki c¢alisma grubunun iyeleri calisma siiresince ayni
tiniversitede benzer kosullarda egitimlerine devam etmistir. Bu siire igerisinde
gruplarin maruz kaldiklar1 miidahale dis1 degiskenlerin benzer oldugu ve bunlardan
benzer sekilde etkilendikleri varsayilmstir.

Arastirma siirecinde karsilasilan en biiyiik kisit calisma grubuna olaganiistii
sartlardan dolay1 ulasilamamasi ve bu nedenle sontestin calisma grubunun sinirli bir
kismu ile gerceklestirilmesidir. Bu kapsamda tiim diinyada biiyiik oranda etkileri
hissedilen ve 11.03.2020 tarihi ile Tiirkiye’de de ilk vakanin goriildiigii COVID-19
(SARS-CoV-2) yeni koronaviriis hastaligi nedeniyle Tiirkiye’de tiim ilk, orta ve
yiiksekdgretim durdurulmustur. 2019-2020 Egitim Ogretim y1l1 Bahar yar1 yilinda yiiz
ylize egitime tekrar baglanip baslanmayacagi, uzaktan egitim ve telafi egitimi gibi
konularda yetkili kurumlarca devamli degisen kararlar alinmis ve sonug olarak egitime
uzaktan devam edilmesine karar verilmistir. Bu kapsamda arastirmanin
gergeklestirildigi kurumda egitim gérmekteyken, uzaktan egitime gecilmesi ile yiiz
ylize egitime devam edilmemesi ve ilgili kurumda bulunmamasi tavsiye edilen ¢alisma
grubundaki o6grencileri takip etmek, ulasmak veya ilgili kuruma geri cagirmak
miimkiin olmamistir. Ek olarak pandemi déneminde uygulanan seyahat yasaklari, olas1
saglik riskleri ve sira dis1 kosullar g6z oniinde bulunduruldugunda sonteste tiim
calisma grubunun devam etmesinin uygun olmayacagina karar verilmistir. Benzer
sekilde, 2020-2021 Egitim Ogretim yilinda da COVID-19 salgin1 ve saglik kosullari
nedeniyle Yiiksekogretimde egitime uzaktan devam edilmesi yoniinde kararlar
alinmasiyla arastirmanin veya sontestin ertelenmesi veya tekrarlanmasi miimkiin
olmamistir. Bu sartlar gozetilerek; katilimcilarin s6z konusu caligma igin tekrar
cagirilmasinin uygun olmadig1 ve sonteste katilmaya zorlamanin veya ikna etmenin
etik sinirlar diginda kalacagi degerlendirilerek veri toplama agamasi sonlandirilmistir.

Buna bagli olarak arastirmada 10 denek kaybi ile kars1 karsiya kalinmistir.
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2.9. ARASTIRMANIN GECERLILIiK VE GUVENIRLIiGi

Arastirma kapsamindaki verilerin deneysel bir model {izerinden elde edilmis
olmast bu tiir aragtirmalarin hepsinde mevcut olan bazi kisitlar1 ve tehditleri
beraberinde getirmektedir. Bu ¢alismada i¢ gegerliligin korunmasi ve varilan nedensel
iliskideki sonuclarin bilinen nedenlerle agiklanabilir olmasi amaciyla ¢esitli onlemler
alinmmistir. Bu kapsamda kontrol grubu kullanilmasi, gruplara rastgele atama
gerceklestirilmesi ve gruplara miidahale dncesi Ontest uygulanmasi aragtirmanin ig
gecerliligini arttirmak amaciyla gerceklestirilmis uygulamalardir. Biiytlikoztiirk ve
digerleri (2013) ile Karasar (2012) tarafindan arastirmanin i¢ gegerliligini etkileyen
faktorler; zaman, olgunlasma, deney Oncesi O0lgme, ayri dlgme araglari, merkeze
yonelme, yanli gruplama ve denek kaybi seklinde siralanmaktadir. Caligma
kapsaminda zaman faktoriinden en az diizeyde etkilenmek i¢in aragtirma onceden
belirlenen bir siire ile kisith tutulmustur. Katilimcilarin kontrol ve miidahale gruplarina
atanmasi rastgele gerceklestirilmistir. Benzer sekilde gruplarin rastgele olusturulmasi
yanli gruplama faktoriinlin etkisini azaltmada kullanilmigtir. Deney Oncesi 6lgme
faktoriinden dogabilecek herhangi bir tehdit, arastirma kapsaminda kullanilan veri
toplama yontemi ve araglarinin yapisi sayesinde en aza indirilmektedir. Calismada tiim
deneklerle olabildigince esit kosullarda dntest ve sontest gergeklestirilmistir. Ontest ve
sontestte kullanilan Ol¢gme araclar1 yapisal olarak birbiri ile es tutulmustur.
Katilimcilara ontest, sontest ve alistirma hakkinda paylasim yapmamalart devaml
olarak hatirlatilmistir. Bu kapsamda arastirmanin i¢ gegerliligini tehdit eden baslica
faktor denek kaybi olmustur. Secilen 6rneklemin arastirma siireci boyunca korunmasi
Covid-19 salgin1 kaynakli olaganiistii sartlar nedeniyle miimkiin olmamuistir.

Tablo 11°de gerceklestirilen arastirma ile benzer deneysel caligmalara ait
bilgiler verilmistir. Tabloda veri toplama asamasinda kopriilistii simiilatérlerinden
faydalanan ¢alismalarin 6rneklemleri ve ¢alisma gruplar1 incelenmistir. Buna gore
gerceklestirilen aragtirmanin katilimci sayisinin benzer konu ve yapidaki ¢alismalar ile
karsilagtiginda yeterli oldugu goriilmektedir. Bunun yani sira gergeklestirilen
arastirmada benzer konudaki caligmalarda sik rastlamayan Ontest-sontest ve kontrol
grubundan faydalanilmasi yasanan denek kaybina ragmen degerlendirme yapmak

adina yeterli sayida veriye ulasildigini géstermektedir.
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Tablo 11: Arastirma Konusuna Benzer Konularda Gergeklestirilmis Deneysel Calismalara Ait

Bilgiler
Kaynak Arastirma Konusu Miidahale Kontrol | Katilimci Test Senaryo | Toplam
Calisma § Grubu Grubu Sayis1 Sayisi siiresi Siire
Robert ve Denizde ¢atismadan kaginma [t):élrlj;;lsli(
digerleri durumlarindaki biligsel bulunmavan - 12 11 6 dk. 66 dk.
2003 gereksinimlerin incelenmesi. 'y
12 kisi
Gould ve Farkli seyir yontemlerinin 176(51?;11?:2?1(
digerleri ortaya ¢ikardig is yiikiiniin ve (iruplar - 17 - -
2009 performansin karsilastirmasi. halinde)
Simiilatér egitiminde 16 acemi |
S loil Lo e tecriib 16 tecriibeli
ausve | alglanan OgrEnme 16 feCTBe ) qonizeilik 32 6075 | 60-75
digerleri ve durumsal farkindalik Ssrencisi - 3 sru 1 dk dk
2010 arasindaki iligkinin (gdé ctlii grup ' '
incelenmesi
gruplar)
Kilavuz kaptan adaylarinin
yogun deniz trafiginde
Okazaki ve | denizde ¢atigma ozelinde seyir 4 kilavuz
Ohya 2012 | performanslarinin ve kaptan aday1 ) 4 2 il 36 dk.
durumsal farkindaliklarinin
6lciilmesi i¢in yontem Onerisi.
Simiilatdr egitiminde bireysel #6 acemi
Saus ve denizcilik
. . farkliliklar ve durumsal tos . 36
digerleri £ M. ogrencileri - 1 60 dk. 60 dk.
2012 arkindalik iligkisinin @ 9 grup
incelenmesi.
gruplar)
. Denizde gatigma
Yoshimura durumlarindaki insan hatasi ve 13 vardiya
ve digerleri Z. - 13 - 30 dk. 30 dk.
2012 karar verme hatalarinin zabiti
incelenmesi.
Manevra simiilatorii
egitimlerinde vardiya zabiti .
. 3 vardiya
Okazaki ve | performansini ve durumsal zabiti
Nishizaki farkindaligini denizde ¢atisma 4 kilavuz - 7 2 30 dk. 60 dk.
2015 riski kapsaminda Kantan a;‘a 1
degerlendirmek i¢in yeni bir P y
yontem Onerisi.
Vardiya zabitlerinin aykirt
Nishizaki ve | gegis durumlarindaki 4 vardiva
digerleri durumsal farkindaliklarinin ve Jabi tiy - 4 1 30dk. 30 dk.
2017 “dikkat alanlarinin”
incelenmesi.
e | Dl :
ve digerleri haz13ama dga farkl1 egitim Mevcut Mevcut denizcilik 5 17 dk. 85 dk.
2018 sitim Bgrencisi
tasarimlarinin denenmesi.
Kahraman Liman manevralarindaki 18 kilavuz
ve Zorba durumsal farkindaligin kaptan 2 34 1 -
2018 incelenmesi. 14 kaptan
Gelistirilen denizde ¢atismay1
Onleme simiilasyonun sinifta
Jose ve verilen egitimle ile 29 acemi 29 acemi 2
digerleri karsilagtirilmasi. Simiilator S3renci S3renci 44 (Ontest 40 dk. 80 dk.
2019 miidahale olarak kullanilmig g g Sontest)

veri toplama anket ile
gerceklestirilmis.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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UCUNCU BOLUM

ARASTIRMANIN BULGULARI

3.1. DENEYSEL MODEL CERCEVESINDE ELDE EDILEN BULGULAR

Oyun tabanli karar verme alistirmasinin vardiya zabiti adayr 6grencilerin
denizde catigmay1r Onleme performanslarina olan etkisini incelemeyi amaglayan
aragtirmaya ait bulgulara bu béliimde yer verilmistir. Ontest ve sonteste ait nicel
verilerden ve goriismeler ile sozlii geri bildirimlere iligkin nitel verilerden elde edilen
bulgular farkli bagliklarda siralanmistir. Bulgular sunulurken anlamlilik dizeyi (p
degeri) 0,05 olarak kabul edilmistir.

Arastirma kapsaminda gergeklestirilen Ontest ve sontestten toplanan veriler
durumsal farkindalik, seyir performansi, karar verme ve denizde catigsmayi onleme
performans1 boyutlarinda degerlendirilmistir. Ontest ve sontestlere ait tanimlayici
istatistikler, ortalama, standart sapma, medyan, minimum ve maksimum skorlar

miidahale ve kontrol gruplari i¢in tablo halinde gosterilmistir.

3.1.1. Onteste iliskin Bulgular

Onteste iliskin bulgularin verildigi Tablo 12°den gruplar arasindaki Ontest
skorlarinin tiim boyutlarda birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Bu kapsamda
ontestte durumsal farkindalik, seyir performansi ve karar verme alt boyutlar ile
incelenen denizde catismay1 onleme performansi ortalamasi alinabilecek maksimum
310 puan iizerinden; miidahale grubu i¢in 131,1 olarak, kontrol grubu i¢cin de 134,5
puan olarak bulunmustur. Denizde ¢atigmay1 6nleme performansi medyan degerleri
ontestte miidahale grubu i¢in 140, kontrol grubu icin 130 olarak tespit edilmistir.
Durumsal farkindalik etkisinin azaltildigi esitlenmis denizde catismayir Gnleme
performansi puanlarinda; miidahale grubunun Ontest ortalamasi 44,58 (maksimum
Olcek puani: 100), kontrol grubunun Ontest ortalamasi 45,70 puan olarak
gozlemlenmistir. Ayni skora ait medyan degerleri miidahale grubu igin 45,69 olarak
kontrol grubu i¢in 44,44 olarak tespit edilmistir. Skorlara ait ortalamalar ve medyanlar

incelendiginde, her iki grubun da tiim 6l¢eklerden alinabilecek maksimum skorlarin
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yarisina yakin veya yarinin altinda kalan bir puan aldig1 dikkat ¢ekmektedir. Gruplarin
ortalama puanlar yiizdelik olarak incelendiginde en diisiik bagarinin %34 ile miidahale
grubunun durumsal farkindalik boyutunda oldugu goriilmektedir. Ortalama puana gore
en yiiksek basar1 ise %54 ile kontrol grubunun seyir performansi Ol¢eginde

gbzlemlenmistir.

Tablo 12: Ontest Uygulamasina Ait Tanimlayici Istatistikler

. Cahisma Basan Min-Mak.
Olg¢ek ort. ss.  Medyan
Grubu yiizdesi % Skor
Miidahale 51,66' 344 17,23 50 20-80
Durumsal Farkindalik
Kontrol 53,331 35,5 20,15 50 20-90
Miidahale 42,777 53,4 11,65 40 25-65
Seyir Performansi
Kontrol 43,332 54,1 11,74 37,5 30-60
Miidahale 36,66° 45,8 10,71 37,5 20-55
Karar Verme
Kontrol 37,913 47,3 11,17 42,5 20-50
Denizde Catismay1 Miidahale 131,1* 42,2 26,37 140 85-170
Onleme Performansi Kontrol 134,5¢ 43,3 39,45 130 75-200
Esitlenmis Denizde  njjidahale 44,58° 8,85 4569  29,58-5528
Catismay1 Onleme
Kontrol 45,70° 12,71 44,44 27,36-65,83

Performansi

1: Olgek 150 puan iizerinden degerlendirilmektedir. 2: Olgek 80 puan iizerinden degerlendirilmektedir.
3: Olgek 80 puan iizerinden degerlendirilmektedir. 4: Olgek diger élgeklerin toplamidir ve 310 puan
iizerinden degerlendirilmektedir. 5: Olcek diger élceklerin yiizdeliklerinin ortalamasidir ve 100 puan
tizerinden degerlendirilmektedir.

Alinan minimum ve maksimum skorlar incelendiginde her iki grup i¢in de tim
dlgeklerde oldukca diisiik minimum puanlar kaydedildigi goriilmektedir. Ontesten tiim
Olceklerde alinan minimum skorlarin miidahale ve kontrol grubunda benzer seviyede
oldugu gozlemlenmistir. Ayni sekilde dntestten alinan maksimum puanlarin da her iki
grupta benzerlik gosterdigi goriilmiistiir. Ontestte kaydedilen maksimum skorlarin
higbir grupta almabilecek en yiiksek puanda olmadig: tespit edilmistir. Ontest
skorlarinda durumsal farkindalik i¢in maksimum skor kontrol grubunda 90, miidahale
grubunda 80, seyir performansi i¢in kontrol grubunda 60, miidahale grubunda 65, karar
verme i¢in kontrol grubunda 50, miidahale grubunda 55 puan seklinde
gozlemlenmistir. En yiiksek Ontest skorunun 65 puan ile miidahale grubunun seyir

performansi alt boyutunda kaydedildigi goriilmektedir.
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Biiyiikoztiirk ve digerleri (2013) tarafindan birden fazla grup i¢eren deneysel
desenli caligmalarda, gruplarin arastirilan degisken bakimindan birbirine denk
olmasmin 6nemli oldugu belirtilmistir. Bu durum, deney grubuna uygulanacak
miidahalenin etkililiginin ortaya cikarilmasi bakimindan 6nemli goriilmektedir. Bu
nedenle gerceklestirilen analizlerde, miidahale ve kontrol gruplarinin Ontest
asamasindaki denizde catigmay1 6nleme performanslari ve bunun ii¢ alt boyutundaki
denklikleri incelenmistir. Bu dogrultuda miidahale ve kontrol gruplar1 arasindaki
denizde ¢atismay1 onleme performansi ve buna ait alt boyut skorlarinin birbirinden

farklilagip farklilagmadig1 stnanmig ve bulgular Tablo 13’te sunulmustur.

Tablo 13: Gruplar Aras1 Ontest Skorlarmin Karsilastiriimasi

Mann-
. Cahsma Standart Sira
Olcek Ort. z Whitney

Grubu Sapma Ort.

U
Miidahale 51,66! 17,23 15,25

Durumsal Farkindalik -0,19 0,846
Kontrol 53,33! 20,15 15,88
Miidahale 42,77* 11,65 15,36

Seyir Performansi -0,10 0,915
Kontrol 43,332 11,74 15,71
Miidahale 36,663 10,71 14,94

Karar Verme -0,42 0,668
Kontrol 37,913 11,17 16,33
Denizde Catismay1 Miidahale 131,14 26,37 15,22

.. -0,21 0,832
Onleme Performansi Kontrol 134,54 39,45 15,92
Esitlenmis Denizde Miidahale 44,585 8,85 15,14

Catismay1 Onleme -0,27 0,783
Kontrol 45,703 12,71 16,04

Performansi

1: Olgek 150 puan iizerinden degerlendirilmektedir. 2: Olgek 80 puan iizerinden degerlendirilmektedir.
3: Olgek 80 puan iizerinden degerlendirilmektedir. 4: Olgek diger élgeklerin toplamidir ve 310 puan
iizerinden degerlendirilmektedir. 5: Olgek diger élgeklerin yiizdeliklerinin ortalamasidir ve 100 puan
tizerinden degerlendirilmektedir.

Gergeklestirilen Mann Whitney U testi sonucunda oOnteste ait durumsal
farkindalik, seyir performansi, karar verme, denizde ¢atismay1 dnleme performansi ve
esitlenmis denizde catismay1r Onleme performansi puanlar1t bakimindan iki grup

arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark tespit edilememistir (p>0,05). Bu bulguya

gore deney ve kontrol grubundaki katilimcilarin ontest asamasinda denizde ¢atisma
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olaylarma ait durumsal farkindalik, karar verme, seyir performansi ve catismayi

Onleme performanslarinin benzer oldugunu sdylemek miimkiindiir.

3.1.2. Sonteste Iliskin Bulgular

Sonteste iligkin bulgularin verildigi Tablo 14’ten gruplar arasindaki sontest
skorlarinin tiim boyutlarda birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Bu kapsamda
sontestte ait denizde ¢atismay1 6nleme performansi ortalamasi miidahale grubunda
164,3 olarak bulunurken, kontrol grubunda 147,5 puan olarak bulunmustur. Catigsmay1
Onleme performansit medyan degerleri sontestte miidahale grubu i¢in 168 olarak,
kontrol grubu icin 135 olarak tespit edilmistir. Esitlenmis denizde catismay1 onleme
performansi puanlarinda; miidahale grubunun sontest ortalamasi 55,17 olarak, kontrol
grubunun Ontest ortalamasi ise 49,79 puan olarak gozlemlenmistir. Esitlenmis denizde
catismay1 Onleme performansi skoruna ait medyan degerleri miidahale grubu igin
56,25 olarak, kontrol grubu i¢in 45,55 olarak tespit edilmistir. Sontest skorlara ait
ortalamalarin ve medyanlarin her iki grup icin de tiim boyutlarda ontest skorlarina

kiyasla yiikseldigi goriilmektedir.

Tablo 14: Sontest Uygulamasina Ait Tamimlayici Istatistikler

" alisma Basari Min-Mak.
Olgek (;Grjbu Ort. yiiz disi % ss. Medyan Skor
Durumsal Miidahale 68,33! 45,5 15,45 70 40-100

Farkindalik Kontrol 60! 40 17,58 50 40-90
Seyir Performansi Miidahale 49,022 61,2 12,98 45 25-75
Kontrol 45,832 57,2 8,74 45 30-60
Karar Verme Miidahale 46,943 58,67 10,16 50 20-60
Kontrol 41,66° 52 7,78 40 30-55
Denizde Miidahale  164,3* 53 27,3 168 85-200
Catismayl
Onleme Kontrol  1475' 475 29,5 135 115-195
Performansi
Esitlenmis .
. Miidahale 55,17° 9,55 56,25 27,64-65,83
Denizde
Catismayl
Onleme Kontrol 49,795 9,08 45,55 40,14-65,69
Performansi

1: Olgek 150 puan iizerinden degerlendirilmektedir. 2: Olgek 80 puan iizerinden degerlendirilmektedir.
3: Olgek 80 puan iizerinden degerlendirilmektedir. 4: Olgek diger élgeklerin toplamidir ve 310 puan
iizerinden degerlendirilmektedir. 5: Olgek diger élgeklerin yiizdeliklerinin ortalamasidir ve 100 puan
tizerinden degerlendirilmektedir.
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Ontestte oldugu gibi sontestte de kaydedilen puanlarin dlgeklerden aliabilecek
maksimum puanlarin yarisina yakin bir oranda oldugu goézlemlenmistir. Benzer
sekilde minimum puanlarda kaydedilen ¢ok diisiik skorlar oldugu ancak buna karsin
alinan maksimum skorlarin kisitli 6lgeklerde dlcek maksimum puanina yaklastig
tespit edilmistir. Sontest maksimum skorlar1 durumsal farkindalik icin kontrol
grubunda 90, miidahale grubunda 100, seyir performansi i¢in kontrol grubunda 60,
miidahale grubunda 75, karar verme i¢in kontrol grubunda 55, miidahale grubunda 60
puan seklinde gozlemlenmistir. En yliksek sontest skoru 75 puan ile miidahale
grubunun seyir performansi alt boyutunda kaydedilmistir. Sontest ile dntest skorlari
arasinda belirli noktalarda gruplar bazinda degisiklikler yasandigi1 goriilmektedir. Bu
degisikliklerin yorumlanmasi adina ontest ile sontest puanlarinin detayli incelemesi

gerceklestirilmistir.

3.1.3. Ontest ve Sontest Puanlariin Karsilastiriimasi

Arastirmada, miidahale ve kontrol gruplarimin ontest ile sontest arasinda
yasadiklar1 degisimlerinin anlagilmast adina Wilcoxon isaretli siralar testi
gergeklestirilmistir. Bu kapsamda her bir grubun tiim boyutlar i¢in Ontest ile sontest
puanlar1 arasindaki farklilik incelenmistir. Inceleme gruplar arasinda degil ontest ile
sontest arasinda grup bazinda gergeklestirilmistir. Tablo 15 ve Tablo16’da bu analize
iliskin sonuglar gdsterilmistir.

Tablo15’te gosterilen Wilcoxon Isaretli Siralar Testi sonucunda miidahale
grubundaki katilimcilarin uygulama o6ncesi ve sonrast durumsal farkindalik, seyir
performansi, karar verme, denizde catismayir Onleme performansi ve esitlenmis
denizde c¢atigmay1r Onleme performansi puanlari arasinda anlamli farkliliklar
saptanmistir (p<0,05). Fark puanlarinin sira ortalamasi ve sira toplamlar dikkate
alindiginda, ortaya c¢ikan bu farkin tiim olgekler i¢in pozitif yonde oldugu
goriilmektedir. Bu bulgu miidahale grubunun sontest asamasinda Onteste gore

belirtilen boyutlarda gelisim sagladigini1 gostermektedir.
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Tablo 15: Miidahale Grubu Ontest ve Sontest Puanlarmnin Karsilastiriimasi

Olcek Sira n Sira Ort. Sira Toplanm z p
Negatif 1 3 3
Durumsal
Pozitif 15 8,87 133 -3,40 0,001
Farkindalik
Esit 2 - -
Negatif 0 0 0
Seyir Performansi Pozitif 15 8 120 -3,72 0,001
Esit 3 - -
Negatif 1 4 4
Karar Verme Pozitif 16 9,31 149 -3,47 0,001
Esit 1 - 1
Denizde Catismayl Negatif 1 1,50 1,50
Ygeme Pozitif 17 9,97 169,5 -3,67 0,000
Performansi
Esit 0 - -
Esitlenmis Negatif 1 1 1
Denizde Catismayi
.. -3,68 0,000
Onleme Pozitif 17 10 170
Performansi Esit 0 - -

Tablo 16°da gosterilen Wilcoxon Isaretli Siralar Testi sonucunda kontrol

grubundaki katilimecilarin uygulama oOncesi ve sonrasi durumsal farkindalik, seyir

performansi ve karar verme performansi puanlari arasinda bir anlamli farklilik tespit

edilememistir (p>0,05). Buna ragmen kontrol grubunun uygulama 6ncesi ve sonrasina

ait denizde catismay1 Onleme performansi ve esitlenmis denizde catismayi dnleme

performans:t puanlar1 arasinda anlamli bir farklilik goézlemlenmistir (p<0,05).

Puanlarin sira ortalamasi ve sira toplamlart incelendiginde gozlemlenen bu farkin

pozitif yonde oldugu goriilmektedir. Bu bulgular arastirma siirecinde her iki grupta da

olumlu yonde bir degisim yasandigini géstermektedir.
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Tablo 16: Kontrol Grubu Ontest ve Sontest Puanlarmin Karsilastirilmasi

Olcek Sira n Sira Ort. Sira Toplanm z p
Negatif 3 5 15
Durumsal
Pozitif 8 6,38 51 -1,70 0,08
Farkindalik
Esit 1 - -
Negatif 1 6 6
Seyir Performansi Pozitif 6 3,67 22 -1,38 0,16
Esit 5 - -
Negatif 3 4,83 14,50
Karar Verme Pozitif 7 5,79 40,50 -1,35 0,17
Esit 2 - -
Denizde Catismayl Negatif 2 2,50 5
—_rt Pozitif 9 6,78 61 2,50 001
Performansi -
Esit 1 - -
Esitlenmis Denizde Negatif 3 3,17 9,50
Catismayr Onleme  poiiir 9 7,61 68,50 230 002
Performansi -
Esit 0 - -

Olgiilen kriterlerde yasanan bu pozitif degisimin arastirma kapsaminda
gerceklestirilen testlere, miidahaleye veya dis etkenlere bagli gelismis olmasinin
mimkiin oldugu sdylenebilir. Bu kapsamda arastirmada gergeklestirilen Ontest
etkisinin belirlenmesi, dis etkenlerin izole edilmesi ve bdylece oyun tabanli karar
verme alistirmasinin gercek etkisinin tespit edilebilmesi adina gruplarin Ontest ve
sontest puanlar1 arasindaki kazan¢ puanlarinin ve bunlarin farklarinin incelenmesi

gerekmektedir.

3.1.4. Gruplarin Kazang¢ Puanlarina Iliskin Bulgular

Kazang puant her bir grubun sontest ile dntest puanlar1 arasindaki fark olarak
tanimlanmistir. Gruplardaki Ontest ve sontest arasindaki deg§isimin zamana,
miidahaleye, ontest etkisine ve diger faktorlere bagli oldugu kabul edilerek, miidahale

ve kontrol gruplarinin kazan¢ puanlari arasindaki farkin incelemesiyle arastirma
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kapsaminda gerceklestirilen miidahalenin gercek etkisinin saptanmasi miimkiin
olacaktir. Bu kapsamda temel olarak ilk kazan¢ puani 1 numarali formiilde verilen
sekilde her bir 6l¢gek ve genel toplam i¢in hesaplanmustir.

Hesaplanan kazang¢ puanlari, normallestirilmis kazang puanlart ve
ortalamalardaki degisimler Tablo 17, Sekil 21, Sekil 22 ve Sekil 23’te gosterilmistir.
Tiim gruplarda ve tiim Ol¢eklerdeki kazang ve normallestirilmis kazang¢ puanlarinin
pozitif yonde degistigi goriilmektedir. Bu bulgu, gerceklestirilen testlerin, arastirma
kapsaminda yapilan uygulamanin, zamanin ve dis faktorlerin etkisi sonucu tiim
deneklerin denizde c¢atismayr Onleme performanslarinin arttigini gdstermektedir.
Kontrol ve miidahale gruplar1 arasindaki kazang ve normallestirilmis kazang
puanlarinin farki ise arastirma kapsaminda uygulanan oyun tabanli karar verme

alistirmasinin etkisini géstermektedir.

Sekil 21: Gruplarin Durumsal Farkindalik ve Karar Verme Puanlarmimn Ontest-Sontest Bazinda Degisimi

—&— Miidahale Durumsal Farkindalik Kontrol Durumsal Farkindalik
—#— Miidahale Karar Verme =>=Kontrol Karar Verme
75
70 68.33
65
60
53.33 60
55 /
20 51.66
46.94
45
B
40
37.91 > 41.66
35
36.66
30
ONTEST SONTEST

Sekil 21°de miidahale ve kontrol gruplarina ait durumsal farkindalik ve karar
verme puanlarinin 6ntest sontest siiresi i¢indeki degisimleri grafik seklinde verilmistir.
Miidahale grubuna ait durumsal farkindalik puan1 ortalamasi 6ntest ve sontest arasinda

16,77 puan yiikselmistir. Kontrol grubunun durumsal farkindalik puani ortalamasinin
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Ontest ile sontest arasinda 6,77 puan ylikseldigi goriilmektedir. Miidahale grubuna ait
karar verme puani ortalamasi Ontest ve sontest arasinda 10,28 puan yiikselmistir.
Kontrol grubunda ise bu degisimin ise 3,75 puan seklinde oldugu tespit edilmistir.
Sekil 22°de miidahale ve kontrol gruplarina ait seyir performansi puanlarinin
Ontest sontest siirecindeki degisimi gosterilmistir. Miidahale grubuna ait seyir
performansi puani Ontest ve sontest arasinda 6,25 puan artmistir. Kontrol grubuna ait

seyir performansinin dntest sontest farki ise 2,50 puan olmustur.

Sekil 22: Gruplarin Seyir Performansi Puanlarmm Ontest-Sontest Bazinda Degisimi

—¢— Midahale Kontrol

50 49.02
49
48
47
46

45 45.83
44 43.33

43 /
42 42.77

41

40

39
ONTEST SONTEST

Sekil 23’te miidahale ve kontrol gruplarinin denizde catismayir Onleme
performansi puanlarinin dntest sontest siirecindeki degisimi gosterilmistir. Miidahale
grubunun denizde ¢atigmay1 dnleme performansi dntest sontest arasinda pozitif yonde
33,19 puan degismistir. Kontrol grubunun Ontest ve sontest arasindaki denizde

catismay1 Onleme performansi ise 12,92 puan artig géstermistir.
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Sekil 23: Gruplarm Catismay1 Onleme Performanst Puanlarmin Ontest-Sontest Bazinda Degisimi

172

162

152

142

132

122

—4&— Miidahale

134.58

131.11

ONTEST

Kontrol

164.306

147.5

SONTEST

Kazan¢ puanlarima genel olarak bakildiginda tiim gruplarda ve tiim

Olceklerdeki kazang puanlarinin pozitif yonde oldugu goriilmektedir. Bu bulgu Tablo

17°de gosterilmistir. Gozlemlenen pozitif kazang puanlart calisma grubundaki

bireylerin miidahaleye katilmis veya katilmamig olmasi fark etmeksizin denizde

catismay1 dnleme performanslarinin arttigini géstermektedir.

Tablo 17: Kazang ve Normallestirilmis Kazang¢ Puanlar

) Calisma Kazan¢  Normallestirilmis Kazang Normallestirilmis
Ol¢ek Grubu Puam Kazan¢ Puam (g) Puam Kazan¢ Puam (g)
Ort. Ort. Medyan Medyan
Durumsal Miidahale 16,67 0,164 20 0,17
Farkindalik Kontrol 6,67 0,05 10 0,09
Seyir Miidahale 6,25 0,202 5 0,15
Performansi Kontrol 2,50 0,03 2,5 0,05
Karar Verme Miidahale 10,28 0,232 10 0,22
Kontrol 3,75 0,06 5 0,11
Denizde —yridahale 33,19 0,187 35 0,20
Catismayl
Onleme Kontrol 12,92 0,06 12,5 0,06
Performansi
Esitlenmis
Denizde Miidahale 10,59 0,194 10,8 0,21
Catismayl
Onleme Kontrol 4,09 0,06 3,26 0,06
Performansi
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Gruplara ait verilmis normallestirilmis kazan¢ skorlarina bakildiginda ise
benzer sekilde, tim gruplarin, tiim Ol¢eklerde olumlu yonde ancak diisiik olarak
degerlendirilebilecek bir kazang puani elde ettigi goriilmektedir. Bu kapsamda verilen
kazan¢ puanlari, arastirma boyunca yasanan toplam degisimi gostermektedir.
Calismada kullanilan esitlenmis gruplar sayesinde incelenmesi amacglanan oyun
tabanl karar verme alistirmalarinin etkisini her iki grubun kazang puanlar1 arasindaki
farkliligin degerlendirilmesi ile tespit etmek miimkiindiir.

Elde edilen kazan¢ ve normallestirilmis kazan¢ puani farkliliklari; miidahale
grubundaki katilimcilarin kazanimlarinin, kontrol grubundakilere gore daha fazla
oldugunu gostermektedir. Gruplarin kazang skorlar1 arasindaki bu farkliliklar Tablo

18’de gosterilmistir.

Tablo 18: Miidahale Grubu ve Kontrol Grubu Arasindaki Kazan¢ Puan1 Farklari

. Kazan¢ Puam Kazan¢ Puam Kazan¢ Puam
o Ortalama Farklari  Medyan Farklar1  Yiizdelik Fark (%)
Durumsal Farkindalik 10 10 6,66
Seyir Performansi 3,75 2,5 4,68
Karar Verme 6,53 5 8,16
Denizde Catismay1 Onleme
Performansi 20,28 223 6,54
Esitlenmis Denizde
Catismay1 Onleme 6,5 7,57 6,5
Performansi

Kazang puant farklar: miidahale grubu yéniinde pozitiftir.

Tespit edilen kazang farklilig1 ortalamalar1 miidahale grubu yoniinde durumsal
farkindalik i¢in 10 puan, seyir performansi i¢in 3,75 puan, karar verme i¢in 6,53 puan,
esitlenmis denizde ¢atismay1 6nleme performansi i¢in 6,5 puan ve denizde gatismay1
Onleme performanst i¢in 20,28 puan olarak goriilmektedir. Her o6lgegin farklh
maksimuma sahip oldugu goéz Oniinde bulundurularak oransal bir kiyaslama da
gerceklestirilmistir. Buna gore en biiylik kazang puani farklilig1 %8, 1 farklilik ile karar
verme Olgeginde gézlemlenmistir. Diger 6lgeklerdeki oransal farkliliklar ise durumsal

farkindalikta %6,6, esitlenmis denizde catismayi Onleme performansi ve denizde
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catigsmay1 Onleme performansinda %6,5 ve seyir performansinda %4,68 olarak
bulunmustur. Gruplarin elde ettigi kazan¢ skorlarinin birbiriyle olan farki
incelendiginde bu skorlarin kiiciik kazanim olarak degerlendirilen aralikta oldugu
goriilmektedir. Gruplar arasinda tespit edilen bu kazang skoru farkliliklarinin oyun
tabanli karar verme aligtirmasi ile iliskilendirilebilmesi adina anlamli olup olmadigi
analizlerle sinanmistir.

Hesaplanan kazang puanlar1 ve farklar1 arasinda gerceklestirilen analiz, grup
bazinda Tablo 19°da gdsterilmistir. Gruplar aras1 kazang puanlar1 arasinda anlamli bir
farklilik olup olmadigi Mann-Whitney U analizi gerceklestirilerek arastirilmistir.
Yapilan analizde kontrol ve miidahale gruplarinin durumsal farkindalik, karar verme,
denizde catismayi Onleme performansi ve esitlenmis denizde g¢atismayir Gnleme

performansi kazang puanlar1 arasinda anlamli farkliliklar tespit edilmistir (p<0,05).

Tablo 19: Gruplar Aras1 Kazang puanlar1 ve Mann-Whitney U Analiz Sonuglar1

Mann-
Olgek Grup Sira Ort. Sira Toplami z Whitney
U(p)
Durumsal Miidahale 18,22 328
-2,14 0,032
Farkindalik Kontrol 11,42 137
Miidahale 17,86 321,5
Seyir Performansi -1,88 0,060
Kontrol 11,96 143,5
Miidahale 18,11 326
Karar Verme -2,04 0,041
Kontrol 11,58 139
Denizde Gatismayt - pfidahale 19,72 355
Onleme -3.23 0,001
Performanst Kontrol 9,17 110
Esitlenmis Denizde  \fdahale 19,58 352,5
Catismay1 Onleme -3,11 0,002
Performansi Kontrol 9,38 112,5

Seyir performansi alt boyutunda ise kontrol ve miidahale gruplarinin ait kazang
puanlari arasinda anlamli bir farklilik tespit edilememistir (p>0,05). Sira ortalamalari
ve kazan¢ puanlar1 incelendiginde miidahale grubuna ait degerlerin daha yiiksek
oldugu goriilmektedir. Diger faktorler bakimindan birbirine denk olarak kabul edilmis

kontrol ve miidahale grubu arasindaki bu anlamli farkliligin olugmasini arastirma
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kapsaminda miidahale grubuna uygulanan oyun tabanli karar verme alistirmasi ile
aciklamak miimkiindiir. Buna gore, hesaplanan kazan¢ puani farkliliklarinin ¢alisma
kapsaminda gelistirilen oyun tabanli karar verme alistirmasinin etkisi oldugu
sOylenebilir.

Arastirma kapsaminda Ontest etkisinin normallestirilmesi adina hesaplanan
normallestirilmis  kazang puanlar1 da degerlendirilmistir.  Gruplar arasi
normallestirilmis kazang puanlari arasinda anlamli bir farklilik olup olmadiginin tespit
edilmesi amaciyla Mann-Whitney U analizi gergeklestirilmistir. Bu analize ait
sonuglar Tablo 20’de verilmistir. Yapilan analizde kontrol ve miidahale gruplarinin
durumsal farkindalik, seyir performansi, karar verme, denizde g¢atigmayi Onleme
performansi ve esitlenmis denizde ¢atismay1 onleme performansi normallestirilmis
kazan¢ puanlarinda kazan¢ puanlar1 arasinda anlamli farkliliklar tespit edilmistir
(p<0,05). Bu kapsamda miidahale grubuna ait sira ortalamalar1 ve normallestirilmis
kazan¢ puanlarinin  kontrol grubuna ait degerlerden daha yiiksek oldugu
gozlemlenmistir. Bu bulgu, miidahale grubunun daha yiiksek olan normallestirilmis
kazan¢ skorunun arastirma kapsaminda gercgeklestirilen oyun tabanli karar verme

alistirmasi etkisiyle agiklanabilecegini gdstermektedir.

Tablo 20: Gruplar Arasi Normallestirilmis Kazang puanlar1 ve Mann-Whitney U Analiz
Sonuglari

. Cahisma Sira Sira Mann-
Olcek z
Grubu Ort. Toplami Whitney U(p)
Miidahale 18,72 337
Durumsal Farkindalik -2,46 0,001
Kontrol 10,67 128
Miidahale 18,56 334
Seyir Performansi -2,35 0,019
Kontrol 10,92 131
Miidahale 18,64 335,5
Karar Verme -2,40 0,016
Kontrol 10,76 129,5
Denizde Catismay1 Onleme Miidahale 19,89 358
-3,34 0,001
Performanst Kontrol 8,92 107
Esitlenmis Denizde Catismay1 Miidahale 19,94 359
) -3,38 0,001
Onleme Performansi Kontrol 8.83 106
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Tablo 21°de verilen gruplara ait normallestirilmis kazang skorlar1 arasindaki
farklilik oyun tabanli karar verme alistirmasinin etkisini gostermektedir. Kazanim
farkliliklarinin tiim 6lgeklerde 0,1 civarinda miidahale grubu yoniinde oldugu ve
herhangi bir 6lgekte orta biiyiikliikk sayilabilecek 0,3 iizerinde bir kazanim farklilig1
gbzlemlenmedigi tespit edilmistir. Buna ek olarak miidahale grubu i¢in herhangi bir
dlgekte negatif yonde bir farklilik da gozlemlenmemistir. Olgeklerden almabilecek
maksimum skorlar baz alindiginda bu farkliliklarin miidahale grubu i¢in %11-17
oraninda artig anlamina geldigi goriilmektedir. Buna dayanarak oyun tabanli karar
verme aligtirmalariin etkisinin anlamli ve olumlu oldugu ancak diisiik seviye olarak

siniflandirilan bir aralikta oldugu goriilmektedir.

Tablo 21: Gruplar Arasi Normallestirilmis Kazang Puan1 Farklari-Oyun Tabanli Karar
Verme Alistirmasinin Etkisi

Normallestirilmis Normallestirilmis Kazan¢ Puani
Olcek Kazan¢ Puam (g) Kazang¢ Puam (g) Fark Yiizde
Ortalama Farklarn Medyan Farklari Farki (%)
Durumsal Farkindalik 0,114 0,05 11
Seyir Performansi 0,172 0,1 17
Karar Verme 0,172 0,11 17
“Demzde Catismay1 0,127 0,14 1
Onleme Performansi
Esitlenmis Denizde
Catismay1 Onleme 0,134 0,15 13
Performansi

Kazang puam farklart miidahale grubu yoniinde pozitiftir.

3.2. YUZ YUZE GORUSMELERE ILiSKiIN BULGULAR

Arastirma kapsaminda her katilimci ile Ontest ve sontest sonrasi yiiz yiize
goriismeler gerceklestirilmistir. Ilk olarak olasi bir yetenek hatasini tespit etmek adina
katilimcilarin =~ planladiklart  ve karar verdikleri manevrayr gerceklestirip
gerceklestiremedikleri sorgulanmistir. Bununla birlikte katilimcilar tarafindan ontest
ve sontest senaryolarinda gerceklestirilen denizde ¢catismadan kaginma manevrasinin

ana sebebi arastirilmistir. Bu goriismelere iligkin bulgular Tablo 22°de verilmistir.
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Tablo 22: Denizde Catismadan Kaginma Manevrasi Kararlar1 ve Kararlarin Ana Nedenleri

Ontest Senaryosu Sontest Senaryosu

ifadeler Miidahale Kontrol Miidahale Kontrol
Grubu Grubu Grubu Grubu

Istediginiz/planladigimz manevrayi

gerceklestirebildiniz mi?

1. Evet 18 11 17 12
2. Hayir - 1 1 -

Bu manevray1 gerceklestirmenizdeki ana

sebep neydi?

1. Kurallara uygun olmast 4 3 - -
2. En kolay manevra olmasi - - 3 3
3. En emniyetli manevra olmasi 9 6 15 9
4. Diger (seyir planindan sapmamak i¢in) 5 3 - -

Miidahale grubu n=18, Kontrol grubu n=12 olmak iizere toplamda 30 katilimcidan gériis alinmigtir.

Bu kapsamda, grup fark etmeksizin, katilimcilarin biiyiik cogunlugu ontest ve
sontest senaryosunda denizde ¢atismadan ka¢inma manevrasi kararim1 “en emniyetli
manevra” olarak gordiikleri icin gergeklestirdiklerini belirtmistir. Bununla birlikte
“seyir planindan sapmamak i¢in” seklinde sunulan sebep ikinci sirada yer alirken,
manevranin “kurallara uygun olmast” Ontest senaryosunda en diisiik karar sebebi
olarak kaydedilmistir. Sontest senaryosunda gergeklestirilen manevralarin ana sebebi
olarak da yine “en emniyetli manevra olmasi” kriterinin 6ne ¢iktig1 gdzlemlenmistir.
Bu bulgu katilimcilarin kurallardan daha ¢ok kendi risk ve emniyet algilarina gore
hareket ettiklerini gostermektedir.

Goriismelerde miidahale grubundaki katilimcilara sontest sonrasi senaryonun
tanidikligina dair sorular yoneltilmistir. Bu sorulara verilen cevap yiizdeleri Tablo
23’te gosterilmektedir. Bu kapsamda miidahale grubundaki 16 katilime1 (%89) sontest
senaryosundaki denizde ¢atisma durumuna agina olduklarin1 belirtmistir. Miidahale
grubundaki 15 katilimer (%83) sontest senaryosuna benzer ¢atisma durumunu oyun
tabanli karar verme alistirmasinda gordiigiinii ifade etmistir. Sontest senaryosunu oyun
tabanl karar verme alistirmasinda gordiikleri bir senaryo ile iliskilendiren 12 katilimci
sontest senaryosunun temel alindig1 alistirma senaryosunu dogru sekilde belirtirken,

geri kalan 6 katilimci sontest senaryosunu oyun tabanli karar verme alistirmasinda yer
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alan bagka bir senaryo ile de iliskilendirmistir. Bu bulgu, esasinda gergeklesen bir gizil
ogrenmeyi de isaret etmektedir. Miidahaleye katilan grubun biiyiik cogunlugu oyun
tabanli karar verme alistirmasinin sontest senaryosunu Ontest senaryosuna nazaran

daha kolay tamamlamalarina yardimci oldugunu da ifade etmistir.

Tablo 23: Miidahale Grubu Sontest Senaryosu Tanima ve Eglestirme Orani

Sorular Evet Hayr

Simiilator senaryosundaki durum tanidik mrydi? n=16 %89 n=2 %11

Oyun tabanl karar verme alistirmasinda gordiigiiniiz bir senaryo
n=15 %83 n=3 %16
muydu?

Oyun tabanli karar verme aligtirmasi bu senaryoyu daha kolay
n=16 %89 n=2 %11
tamamlamaniza yardimci oldu mu?

3.3. OYUN TABANLI KARAR VERME ALISTIRMASINA ILISKIN
BULGULAR

Calismada uzakyol vardiya zabiti aday1 6grencilerin bu 6grenme nesnesine
karst olan tutumlar1 ve bakis agilart 6grenme nesnesi degerlendirme Olgegi
kullanilarak; uygulamanin kullanilabilirlik, katilim ve algilanan fayda boyutlari
incelenmistir. Veriler arastirma kapsaminda oyun tabanli karar verme alistirmasini
kullanmis olan 30 katilimcidan toplanmistir. Otuz katilimci igerisinde miidahale
grubundaki 20 katilimci ve goniillii olarak oyun tabanli karar verme aligtirmasini
kullanmis 10 katilimc1 bulunmaktadir. Elde edilen verilere iligkin bulgular tanimlayici
istatistiklerden faydalanilarak; yiizdelik dilim, ortalama ve standart sapma seklinde
verilmistir. Tablo 24’te goriildiigii gibi, katilimcilarin ¢cogunlugu 6lgekte yer alan
ifadelere biiyiik 6l¢iide olumlu yanit vermistir. Tiim alt faktorlere ait ifadelere verilen
yanitlarin ortalamasi 4’iin iistiindedir (5°1i likert dlgegi, 4: Katiliyorum). Incelenen
boyutlar arasinda en yliksek ortalama &grenme nesnesinin katilim alt boyutunda
gozlemlenmistir. Bunu sirasiyla kullanilabilirlik ve algilanan 6grenme alt faktorlerine

ait ortalamalar izlemektedir.
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Tablo 24: Ogrenme Nesnesi Degerlendirme Olgegi Faktorlerine Ait Tammlayici Istatistikler

Standart ifadelere Katihm Oram  ifade

Faktor Ortalama* n
Sapma (ort>3,5) Sayisi

Kullanilabilirlik 4,52 0,38 n=29 (%96,8) 12 30

Katilim 4,62 0,47 n=29 (%96,8) 11 30

Algilanan Ogrenme 4,48 0,58 n=28 (%93,7) 7 30

Tiim Faktorler 4,55 0,38 30 30

*5°li Likert Olgegi (1:Hi¢ Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiltyorum)

Tablo 25°te katilimcilarin “kullanmilabilivlik” alt faktoriine iliskin ifadelere
verdikleri yanitlara ait ortalamalar ve standart sapmalar gézlemlenen katilim diizeyine
gore (ortalama sirasi biiyiikten kiiglige) verilmistir. En yiiksek ortalamaya sahip yanit
“Bu uygulamayr kullanabilecek diizeyde bilgisayar becerisine sahibim.” ifadesi
olmustur. En diisilk ortalamaya sahip yanitlar ise “Bu wuygulamadaki gorsellerin
(resim, grafik, video vb.) kalitesi ¢ok diisiiktii.” ile “Bu uygulamanin ekran tasarimi
karmagikti.” seklinde sunulmus negatif ifadelere verilmistir. Her iki ifade de
olumsuzlugu belirtilen ifadeler olduklar1 i¢in analiz asamasinda ortalamalar1 ters
cevrilmigstir. Buna ragmen bu iki ifadeye ait yanit ortalamalar1 kullanilabilirlik boyutu

icerisinde en diisiik kalan ifadeler olarak gozlemlenmistir.

Tablo 25: Kullanilabilirlik Faktoriine Ait Ifadelere Verilen Yanitlar

2. Simf 4. Simf Tiim
ifadeler Katihmcilar | Katihmecilar | Katihmcilar

Ort. SS. Ort. SS. Ort. SS.

Bu uygulamayi kullanabilecek diizeyde bilgisayar

becerisine sahibim. > 0 493 1 0.25 4,96 0,17

Bu uygulamadaki yazilar rahatlikla okunabiliyordu. | 4,88 | 0,33 5 0 4,93 0,24
Bu uygulamadaki boliimler arasi gecis kolaydi. 476 | 043 | 4,86 | 0,51 4,81 0,47
Gorsel agidan bu uygulamay1 begendim. 488 |0,33| 4,73 | 0,59 4,81 0,47
Bu uygulamanin kullanimini 6grenmek kolaydi. 4,70 | 0,58 4.8 0,56 4,75 0,56
Bu uygulamanin kullanimi basitti. 458 | 0,71 | 4,86 | 0,51 4,71 0,58
Bu uygulamay1 kolayca kullanabildim. 4.5 0,68 | 4,82 | 0,35 4,68 0,70

Bu uygulamadaki butonlar (diigmeler) kolay 458 0611 426 | 127 443 0.98

anlagilabiliyordu.

Bu uygulama igindeki konular agik bir sekilde 452 079 | 42 1,14 437 0.97

sunulmustu.

Bu uygulamadaki konular mantikl: bir siraya gore 447 | 071 3.8 1,01 415 0.91

hazirlanmisti.

Bu uygulamadaki gorsellerin kalitesi ¢cok diisiiktii. 429 | 1,21 3,6 1,18 | 3,97* 1,23

Bu uygulamanin ekran tasarimi karmasikti. 352 | 1,46 | 393 | 1,48 | 3,71%* 1,46
Kullanmilabilirlik 4,57 | 031 | 4,46 | 0,44 4,52 0,38

57 Likert Olgedi (1:Hic Katilmiyorum, 5:Tamamen Katilyorum) *Olumsuz maddeler ters cevrilmistir.
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“Katilim” boyutuna ait ifadelere verilmis yanitlar ortalama sirasina gore Tablo
26’da gosterilmistir. Katilimeilarin neredeyse tamami oyun tabanli karar verme
alistirmasi ile ders islemenin eglenceli oldugu yoniinde goriis bildirmistir. Buna ek
olarak “Bu uygulama eglenceliydi.” ve “Bu uygulamay: yeniden kullanmak isterim.”
ifadelerine verilen yanitlarin biiyiik oranda olumlu oldugu tespit edilmistir. En diisiik
yanit ortalamasina sahip ifade ise “Bu uygulama dersteki etkinliklerinin tamamini
yapmama yardimct oldu.” ifadesi olmustur. Katilim alt boyutunda ortalamasi 4’{in

altinda kalan (4: Katilryorum) herhangi bir ifade bulunmamaktadir.

Tablo 26: Katilim Faktoriine Ait Ifadelere Verilen Yanitlar

2. Simf 4. Simf Tiim
ifadeler Katihmcilar | Katihmcilar | Katihmcilar

Ort. SS. Ort. SS. Ort. SS.

Bu uygulamay1 kullanarak ders islemek 5 0 486 | 051 | 493 0.35

eglenceliydi.

Bu uygulama eglenceliydi. 5 0 4,73 10,45 | 4,87 0,33
Bu uygulamay1 yeniden kullanmak isterim. 5 0 4,66 | 0,61 | 4,84 0,44
Gene.l olarak bu uygulamada anlatilan konular1 494 [ 024 | 473 | 045 | 484 036
sevdim.

iug ;}é%ulama dikkatimi konu iizerinde toplamami 494 | 024 | 433 | 089 | 465 0.70
Bu uygulama dersteki etkinliklere ilgimi artirdi. 4,70 | 0,68 | 4,53 | 0,63 | 4,62 0,65
Bu uygulama konuyu 6grenme istegimi arttirdi. 488 |0,33| 4,13 | 0,74 | 4,53 0,67

BP ?ygularpa ainlatllan konu tizerinde derinlemesine 476 |05 | 42 |o086| 450 0.84
diistinmemi sagladi.

Bu uygulama konuya merakim arttirdi. 476 | 0,56 | 4,06 | 0,96 | 4,43 0,84

Derstel.q .et1.<1n11k1.er1 .yapmal.c icin 6grenme 470 | 046 | 413 | 074 | 443 0.87
nesnesini dikkatlice inceledim.

Bu uygulama dersteki etkinliklerinin tamamini

yapmama yardime oldu. 452 10,62 3.86 [ 099 | 421 | 087

Katihm 4,83 | 028 | 442 | 0,54 | 4,62 | 0,47

*57 Likert Olgedi (1:Hi¢ Katilmiyorum, 5: Tamamen Katiiyorum,)

Tablo 27°de “algilanan 6grenme” faktoriine yonelik ifadeler ve bu ifadelere
verilen cevaplara iligkin bulgular ortalama sirasina gore verilmistir. Algilanan
O0grenme boyutunda yanit ortalamast 4’iin altinda kalan (5°1i likert olgegi, 4:
Katiliyorum) herhangi bir ifade bulunmamaktadir. Bu faktorde en yiiksek ortalamaya
sahip ifade “Bu uygulama yardimi ile konuyu bu tiir uygulamalar kullanilmayan
konulardan daha iyi 6grendim.” ifadesi olmustur. En diisiik ortalamaya sahip ifade ise

“Bu uygulama sayesinde yeni bilgiler 6grendim.” ifadesi olarak gozlemlenmistir.
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Tablo 27: Algilanan Ogrenme Faktériine Ait Ifadelere Verilen Yanitlar

2. Simf 4. Simf Tiim
ifadeler Katihmcilar Katihmcilar | Katihhmcilar
Ort. SS. Ort. SS. Ort. SS.

Bu uygulama yardimu ile konuyu bu tiir
uygulamalar kullanilmayan konulardan daha iyi 4,94 0,24 446 | 0,83 | 4,71 | 0,63
ogrendim.

Bu uygulamadaki gorseller konuyu 6grenmeme
yardimet oldu.

Bu uygulama ile ¢alismak konuyu 6grenmeme
yardimet oldu.

Bu uygulamayi kullanmak konu ile ilgili
etkinlikleri daha ¢abuk yapmami sagladi.

Bu uygulamayi kullanarak konuyu daha kolay
ogrendim.

Bu uygulamayi kullanarak konu ile ilgili
sorular kolaylikla cevaplayabilirim.

Bu uygulama sayesinde yeni bilgiler 6grendim. 4,70 0,58 3,4 1,05 | 4,09 | 1,05

Algilanan Ogrenme 4,84 0,14 4,11 | 0,62 | 4,48 | 0,58
*57 Likert Olgedi (1:Hic Katilmiyorum, 5:Tamamen Katiliyorum,)

4,94 0,24 | 433 | 0,81 | 4,63 | 0,65

5 0 4,13 [ 0,83 | 4,59 | 0,71

4,88 0,33 42 10,777 | 4,56 | 0,66

5 0 4,06 | 096 | 4,56 | 0,80

4,47 0,62 | 393 |0,79| 421 | 0,75

Elde edilen bulgular 2. ve 4. siif 6grencilerinin oyun tabanli karar verme
alistirmasina iliskin algilar1 arasinda farkliliklar bulundugunu gostermektedir. Bu
kapsamda elde edilen bulgular Tablo 28’de gdsterilmistir. Her iki 6grenci grubunun
alistirmaya yonelik algilart biiyiik dl¢lide olumlu olsa da “katilim” ve “algilanan
ogrenme” boyutlarin katilimer gruplari arasinda anlamli bir algi farklilig1 oldugu tespit
edilmistir. Buna gore 2. Simif katilimcilar oyun tabanli karar verme alistirmasinin
sagladig1 katilim ve O0grenmeyi 4. Smif 6grencilere gore daha etkili bulmuslardir.
Katilimer gruplart arasinda kullanilan oyun tabanli karar verme aligtirmasinda veya bu
alistirmanin uygulanmasinda herhangi bir degisiklik bulunmamasi bu bulgunun

dogrudan 6grenci siifi ile iligkili oldugunu gostermektedir.

Tablo 28: Katilimci Gruplarinin Oyun Tabanli Karar Verme Alistirmasina Y 6nelik Gortis
Farkliliklart

Olgek thllllllllflllm Sira Ort.  Sira Toplam z Mannl}z;litney
Kullanilabilirlik i: Siﬁg izgé ig 0,49 0,622
e -
T T — Y
Toplam 2. Smif 21,84 349,5 32 0,001
4. Simif 11,16 178,5
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Oyun tabanli karar verme alistirmasinda yer alan tiim senaryolarin
tamamlanmas1 ve Ogrenme Nesnesi Degerlendirme Olgeginin katilimcilara
uygulanmasinin ardindan tiim katilimcilardan sozlii geri bildirim alinmistir. Bu geri
bildirimler kapsaminda uygulamanin ve gergeklestirilen etkinligin olumlu, olumsuz ve
gelistirilebilecek yonleri tartisilmistir. Genel olarak bakildiginda katilimcilar,
kullanilabilirlik, katilim, eglence, motivasyon ve algilanan 6grenme noktalarinda
alistirmay1 tatmin edici bulmustur.

Olumsuz geri bildirimler kapsaminda belirli senaryolarin belirli siklari
sonucunda (yaptig1 manevra tamamen yanlis olmayan ancak durumu tamamiyla da
¢ozmeyen segenekler igin) bir karar sansit daha verilmesi ve bu durumun herkes
tarafindan anlagilamamasi ilk 6ne ¢ikan olumsuz geri bildirim olmustur. Senaryo
aciklamalarinda yer alan tliyolar ile anlatilan bu durumun herkes tarafinca
algilanamamis veya fark edilememis olmasinin katilimcilar arasinda bir adaletsizlik
hissi yarattig1 ifade edilmistir. Ancak bu duruma senaryo aciklamalarindaki tiiyolar1
fark eden katilimcilarca karsi ¢ikilmistir. Buna ek olarak her senaryo icin tek karar
sans1 oldugunu diislinen katilimcilar ayn1 senaryonun ilerlemis haline ait bir durum
icin ikinci kez karar vermeleri gerektigini anlamakta zorlandiklarini ifade etmistir.
Diger bir olumsuz geri bildirim ise puanlamanin tam olarak neye gore yapildiginin
anlagilamamasi ve senaryolardan tam puan disinda ka¢ puan alinabileceginin net
olmadig1 konusunda olmustur (senaryoya gore degismekle birlikte her bir senaryodan
0-2-3-5-8 veya 10 puan almabilir). One ¢ikan bir baska olumsuz geri bildirim ise;
secilen kararin tam olarak nasil bir manevra ile sonuclanacagimin ilk etapta
anlagilamamis olmasidir. Katilimcilar, kendi tecriibelerinde kopriiiistiinde durumun
anlik olarak degerlendirildigini ve denizde ¢atismay1 onleme manevralarinin anlik
olarak c¢esitli verilerin takip edilerek (en yakin gecis mesafesi, pruva gecis mesafesi
gibi), istenilen emniyetli duruma ulasilana kadar yavas yavas ilerletilerek
gerceklestirildigini belirtilmistir.

Olumlu geri bildirimler kapsaminda 6zellikle derslerde islenen konularin ve
kurallarin gorsellestirilmesinin anlamaya biiylik 6l¢iide yardimci oldugu ve derste
Ogrenilmemis veya tam anlagilamamis durumlarin bu alistirma sayesinde netlik
kazandig1 ¢ogunluk tarafindan onaylanan bir ifade olmustur. Alistirmanin konu

edindigi dersin (Vardiya Standartlari-Watchkeeping) bu sekilde islenmesinin 6grenme
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ve motivasyon konusunda biiyiik avantaj saglayacagi 6ne ¢ikan olumlu geri bildirimler
arasinda yer almistir. Bu kapsamda, konu bazinda gorsel giicii yliksek uygulamalarin
kullaniminin artmas1 gerektigi ortak fikir birligi saglanan bir ifade olmustur.
Senaryolarda 6zellikle birden fazla denizde ¢atismay1 onleme kuralinin islenmesinin
biiyiik bir avantaj oldugu ve bu alistirma sayesinde derste 6grenilen bilginin pratikte
nasil kullanilabileceginin gosterildigi ifade edilmistir. Katilimcilar konuya dair
bildiklerinin bir sinavdan daha farkli ve gercekei olarak sorgulandigina ve bir karar
verme baskis1 hissettiklerine dair geri bildirimlerde bulunmuslardir. Alistirma
icerisinde yer alan animasyon ve gorsellerin yeterli oldugu ancak gelistirilebilecegi bu
kapsamda belirtilmistir. Ek olarak katilimcilar uygulamanin ayni ders i¢in daha fazla
konuyu igeren bir halini kesinlikle kullanmak istediklerini ve bununla birlikte bu
alistirmay1 da tekrar kullanmanin faydali olacagini ifade etmislerdir. Ayrica
gerceklestirilen oyun tabanli karar verme alistirmasinin eglenceli oldugu, olusturulan
liderlik tablosunun rekabeti, eglenceyi ve motivasyonu arttirdigi, olumlu geri
bildirimler arasindadir. Bununla birlikte katilimcilardan bir kismi bu tarz etkinlikler
sayesinde okulda deger gordiiklerini hissettiklerini de belirtmistir. Son olarak,
katilimcilar eger imkanlari olursa bu alistirmay1 ders disinda da kullanacaklarini ancak
liderlik tablosunun ve rekabetin uygulamay1 eglenceli hale getiren 6énemli bir unsur
oldugunu ve ders dis1 kullanimda ¢evrimigi bir liderlik tablosu yaratilmasinin biiyiik
Olcide ders dis1 kullanma istegini arttiracagi konusunda fikir birliginde
bulunmuslardir.

Alistirmanin gelistirilebilecegi yonler konusunda da katilimcilardan gesitli geri
bildirimler alinmigtir. Bunlarin basinda 6zellikle alistirmanin daha interaktif hatta
gercek zamanli bir hale getirilerek gemi manevrasinin aktif kontrol edilmesinin
yapilabilecek en biiylik gelistirme olacagi ifade edilmistir. Alistirmanin bilgisayar
disinda mobil cihazlarda kullanima uygun hale getirilmesinin 6zellikle ders dig1
kullanim1 biiyiik 6l¢iide destekleyecegi gogunlugun ortak goriisiidiir. Bu noktada bahsi
gecen alistirmanin Ozellikle bir mobil oyuna doniistiiriilmesi veya mobil oyun
cercevesinde yeniden kurgulanmasi durumunda uygulamaya belirli bir {icret
Odeyebileceklerini belirten ¢esitli katilimci1 goriisleri ortaya ¢ikmistir. Ortaya ¢ikan
diger bir fikir ise, puanlama konusunda sadece dogru veya yanlis seklinde bir

degerlendirme disinda cevap siiresi ve tamamlama hizina goére de bir degerlendirme
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yapilmasinin olumlu olacagi yoniinde olmustur. Ayrica katilimcilarca, senaryo
sonlarinda kural bazinda yapilan aciklamalarin da gorsellerle yapilmasinin 6grenmeyi
arttiracak bir unsur olacagi belirtilmistir. Geri bildirimlerin alinmasindan sonra
alistirmanin  kisitli imkanlarla gelistirildigi ve oyun dinamikleri ve elementleri
nedeniyle de birtakim kisitlamalarin her zaman olacagi katilimcilara hatirlatilarak

oturumlar sonlandirilmistir.

3.4. ARASTIRMA BULGULARININ LITERATUR KAPSAMINDA
TARTISILMASI

Deneysel siire¢ kapsamindaki bulgular, vardiya zabiti aday1 6grencilerin
kompleks denizde ¢atisma durumlarindaki durumsal farkindalik, karar verme ve seyir
performanslar1 konusunda genel bir yorum yapmaya olanak saglamaktadir. Belirli bir
zorluk seviyesinde planlanarak hazirlanan ontestte tiim gruplardaki katilimcilarin ideal
basar1 seviyesinde olmadig1r ortadadir. Katilimcilarin halen 6grenim gormekte
olduklarn diisiiniildiigiinde zor durumlara hazirlikli olmalarin1 saglayacak becerilerin
tam gelismemis olmasi ve bu tiir durumlarda basarili performans sergileyememeleri
beklenen bir durumdur. Buna karsin en diisiik skorlar ¢ercevesindeki bulgular birinci
seviye durumsal farkindalik olusturmada bile giigliik yasayan bireyler oldugunu
gostermektedir. Bu bulgu sadece kendi teknesinin rotasini ve seyir planini takip
edebilen, pruvada olan duruma dair oldukca kisithh hakimiyeti olan katilimcilarin
varligii igaret etmektedir. Nitekim Ontest sirasindaki sorgulamalarda pruvada ve
radarda goriilebilen higbir teknenin varligin1 hatirlayamayan 6rnekler kaydedilmistir.
Sitka (2016: 76-75) acemi vardiya zabitlerinin bu eksikligini diisiik tecriibeye
baglayarak, siirekli degisen durumlarda durumsal farkindalig1 korumak i¢in gereken
geri  bildirimlerin algilanamamasina ve dongiliniin devam ettirilememesine
dayandirmaktadir. Bu durumun is yiikii, seyir cihazlarina yabancilik, stres veya
senaryonun zorluk seviyesi gibi g¢esitli faktorlerden kaynaklanmasi miimkiin
goziikmektedir (Endsley ve digerleri, 2003: 34). Buna kargin arastirmada 6l¢iim
oncesi durumsal farkindalik olusturmaya izin verilmesi adina siire taninan, is ylikiiniin
bilingli sekilde azaltildig1 ve seyir planinin kolaylikla takip edilebildigi bir siirecten
bahsedilmektedir. Bu durumda bir¢cok katilimcinin radar kullanarak hedef tekneleri

tespit etmesine ragmen kendi teknesinden ve seyir planindan 6teye gecemeyen bir
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durumsal farkindaliga sahip olmasi kabul edilemez bir yetkinlik seviyesini
gostermektedir. Katilimeilarin yeterli DCOT bilgisi oldugu kabul edilse bile dogru
karar vermelerine olanak saglayacak gerekli durumsal farkindaligi olusturamadiklari
ortadadir. Buna bagli olarak literatiirde ifade edilen; egitimlerde sadece uygulamaya
odaklanildig1 ve durumsal farkindalik gibi teknik olmayan becerilerin geri planda
kaldig1 endisesi daha gergekei bir hal almaktadir (Cooke ve Stone, 2013; Conceigdo
ve digerleri, 2017; Demirel ve Bayer 2015a; Demirel ve 2015b; Mohovi¢ ve digerleri,
2015). Bu bulgu Okazaki ve Nishizaki’nin (2015) vardiya zabitlerinin seyir ve vardiya
tutma yetkinligi degerlendirmesine durumsal farkindalik 6l¢timiiniin de dahil edilmesi
Onerisinin dikkate deger oldugunu gostermektedir. Farkli goriigler ise denizcilik
egitiminde teknik olmayan becerilere iliskin yetkinliklerin 6l¢iilmesinde daha dikkatli
olunmasi1 gerektigini ve daha detayli sistemlere ihtiya¢ duyuldugunu belirtmektedir
(Sellberg ve digerleri, 2019: 885). Durumsal farkindalik eksikliginin deniz kazalarinda
halen 6nemli bir unsur olarak yer almasi ise bu konunun temelinde egitim ve
yetkinliklerle iliski bir sorun oldugu sonucunu desteklemektedir (Emad ve Roth,
2008).

Genel bulgular kapsaminda durumsal farkindalik eksikligine benzer bir durum
cok diisik gecis mesafelerinin (CPA) kaydedilmesinde gozlemlenmistir.
Gergeklestirilen sorgulamalar 0,2 deniz mili civarinda gerceklesen tehlikeli yakin
diismelerin, hatali karar verme ve diisiik risk algisina baglh olarak vardiya zabiti
adaylarinca yeterli goriildiigiinii ortaya ¢ikarmistir. Arastirmada ¢atisma
gerceklesmedigi siirece emniyetin kaybolmadigr algisi ¢alisma grubunda oldukca
yaygin sekilde gozlemlenmistir. Robert ve digerleri (2003) ¢alismalarinda 0,8 deniz
mili altindaki karsilasmalar1 yakin diisme, 0,5 deniz mili altindaki karsilasmalari ise
catisma olarak degerlendirmektedir. Durum bu sekilde ele alindiginda 0,2 deniz mili
gecis mesafesinin kabul edilemeyecek bir emniyeti simgeledigi ortadadir. Lin (2006)
tarafindan tecriibeli vardiya zabitleri ve kaptanlarla gergeklestirilen denizde catisma
durumlar ile ilgili calismada da bu bulguya benzer sekilde 0,2 deniz mili altina diisen
CPA verileri kaydedilmistir. Sonuglar bu alginin sadece acemi vardiya zabitleri veya
ogrencilerle kisitl bir durum olmadigini aksine durumsal farkindalik ve risk algist ile

iligski oldugunu gdstermektedir. Bu konuda Chauvin ve digerleri (2008) en yakin gegis
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mesafesine uzakligin durumsal farkindalik ile dogrudan iligki oldugunu ifade
etmektedir.

Arastirmada, katilimcilarin gecis mesafesi kapsamindaki hatali algisina bagl
olarak verilen kararlar diisilk bir seyir performansi olusmasina yol agmistir. Bu
noktada yapilan ¢ikarim; acil durumlarda ve 6zellikle denizde ¢atisma durumlarinda
beklenti ve hedeflerin egitilmesinin  gerekliligidir. Yakin diisme olarak
tanimlanabilecek bir gecis mesafesinin ¢atisma gergeklesmedigi igin emniyetli olarak
algilanmas1 tamamen vardiya zabiti adaylarinin zihinsel modellerindeki hedeflerle
iligkilidir. Buna gore catisma durumundaki hedefler ¢arpismama olarak degil ¢atisma
riskinin olusmasini engellemek, riski makul olgiide azaltmak ve emniyetli gecis
mesafesini korumak olarak gilincel emniyet algisina uygun sekilde gelistirilmelidir.

Denizde catisma riski 6nceliginin hatali belirlenmesi ve dogru karara ancak
catisma riski artinca ulagilmasi gibi durumlar aragtirmada goze c¢arpan diger
bulgulardir. Durumun hatali degerlendirilmesi ve daha diisiik riskli teknelerin tehlikeli
olarak goriilmesi literatiirde de deginilen bu tehlikenin gergekgiligini ortaya
sermektedir (Lin, 2006: 230; Nishizaki ve Takemoto, 2015: 168). Buna bagh olarak
karar verme siirecinin ilk adiminda gerceklesen hatalar, geri kalan karar verme
stirecinin de hatali islemesine yol agmistir. Bu durum ancak ortamdaki riskin goz ardi
edilemeyecek seviyeye ulasmasi ve duruma iligkin yeniden degerlendirmenin zorunlu
hale gelmesi ile degismistir. Bu durum Chauvin ve digerlerinin (2009) diisiik durumsal
farkindaligin ge¢ ve tehlikeli kaginma manevrasina yol actigi bulgusunu
desteklemektedir. Benzer sekilde zorlayict denizde c¢atisma durumlar ile
kargilasmamis acemi vardiya zabitlerinin denizde ¢atismay1 6nleme kurallarini biliyor
olsalar bile kompleks durumlarda dogru karara ulagmakta zorlandiklar1 ifade
edilmektedir (Chauvin ve digerleri, 2009: 1230). Bu nedenle gerceklestirilen ilk durum
degerlendirmesi ve ortamin riskine dair verilen ilk karar, emniyetin korunmasinda
onemli bir basamak olarak degerlendirilmelidir. Sonug¢ olarak durumun tanidiklig1 ve
algisal ipuclar1 sayesinde saglanacak karar verme avantajinin riskin dogru
belirlenmesine ve bdylece tiim karar verme siirecine olumlu etkilerde bulunacagi

anlagilmaktadir.
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Elde edilen sonugclar, katilimeilarin kabul edilebilir, siradan ve olagan olarak
degerlendirilemeyecek hareketlerle de olsa catismadan kacinmaya calistiklarini
gostermektedir. Bu hareket tarzi ¢atisma riskinin goz ardi edilemeyecek seviyeye
ulasarak ve asir1 manevralar ile planlanan rotadan biiylik 6l¢iide sapma gereken
durumlar seklinde gozlemlenmistir. Bu durumun temel nedeni ise genellikle seyir
emniyetini tehlikeye atacak sekilde sefer planina bagl kalinmasidir. Bunun sonucunda
catigmadan kagimmak adina asir1 manevralar gerceklestirilmesi gerekmistir.
Gergeklestirilen bu asir1 manevralar ise planlanan rotaya donmeyi zorlagtirmistir.
Sonug olarak ¢atigma riskini gozetmeden sefer planindan en az sekilde sapma
hedefleyenler, ¢atigma riskinin artmasiyla gereginden ¢ok daha biiyiik bir sapma
yapmak zorunda kalmistir. Bu kapsamda her iki senaryoda da sefer planina siki sikiya
bagl kalinmasi ve sefer planinda gosterilen rotadan ¢atismay1 6nlemek i¢in makul
Olciide sapilmasi katilimcilar i¢in asilmasi zorlu bir zihinsel bariyer olmustur. Sefer
planindan kabul edilebilir mesafede erken manevrayla sapilmasinin daha emniyetli
olacag1 ise fark edilememistir. Bu durum literatiirde bahsedilen denizde g¢atisma
durumlarinda erken manevra gergeklestirerek durumun kontroliinii ele alan vardiya
zabitlerinin daha emniyetli manevralar gerceklestirdigi bulgusu ile paralellik
gostermektedir (Chauvin ve Lardjane, 2008: 268; Robert ve digerleri, 2003: 258-259).
Bu aragtirmada ge¢ manevra gerceklestiren katilimcilarin sayisinin erken manevra
gergeklestirenlere gore daha ¢ok olmasi ise ¢alisma grubunun bu konudaki eksikligini
gostermektedir. Bu sonuglar vardiya zabiti adaylarinin olas1 eylem segeneklerinin
belirli 6nyargilarla kisitlandigini kanitlamaktadir. Ayni sekilde ¢atisma durumlarina
ait beklenti, hedef ve Oncelikleri sekillendirmenin 6nemi de tekrar tekrar
vurgulamaktadir. Buna bagh olarak ¢atisma durumlarina tanidik olmanin, tehlikenin
onceden fark edilmesine ve o durum 6zelinde gergeklestirilebilecek eylem se¢imine
biiylik 6l¢iide etki edecegi dogrulanmastir.

Arastirma kapsaminda gerceklestirilen ol¢iimlerde diger katilimcilara gore
daha yiiksek puanlar elde eden katilimcilar da bulunmaktadir. Bu nedenle arastirmada
oncelikli olarak degerlendirilmesi gereken konu bireylerin farkli beceri ve yetkinlik
seviyesinde oldugudur. Katilimeilarin ¢ogu demografik 0Ozellikleri konusunda
birbirine benzer oldugu diisiiniildiiginde bu durumu acgiklamanin en kolay yolu

katilimeilarin ayni kurumda egitim gormekte olmalarina ragmen sunulan egitimden
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farkli oranda etkilenmeleridir. Bireyler arasindaki onemli bir diger farklilik
katilimcilarin deniz stajlarini farkli gemilerde gergeklestirmis olmalaridir. Arastirma
kapsaminda stajlarin gerceklestirildigi gemi tipine iliskin veri toplanmis olsa da
karsilagilan kisitlar nedeniyle bu veriler {izerinden bir analiz ger¢eklestirmek miimkiin
olmamistir. Yine de bu durum literatiirde de bahsedilen, egitimin bir pargas1 olarak
farkli gemilerde staj yapan 6grencilerin farkli yetkinlik seviyesinde olmasi1 durumuna
oldukca benzerlik gostermektedir (Chauvin ve Lardjane, 2008: 268; Cooke ve Stone,
2013: 172).

Arastirmada elde edilen bulgular oyun tabanli karar verme alistirmasi ile
catigma durumlarina dair basit taninirlik elde edilebilecegini gdstermistir. Bu anlamda
farkli c¢aligmalarda alistirmalar vasitasiyla durum tamidikligi elde edilebilecegi
yoniindeki goriisler dogrulanmistir (Chauvin ve digerleri, 2008; Chauvin ve digerleri,
2009; Demirel ve Bayer, 2015b; Pekcan ve digerleri, 2005 Pliske ve digerleri, 2001).
Oyun tabanli karar verme alistirmas1 kullananlarin biiyiik bir ¢cogunlugunun sontest
senaryosundaki durumu basarili sekilde oyunda gordiikleri senaryo ile eslestirdigi
tespit edilmistir. Bu kapsamda beklenmeyen bir sonug; sontest senaryosunun oyun
tabanli alistirmadaki bagka senaryolarla da eslestirilmesi veya senaryolara
benzetilmesi olmustur. Bu bulgu Klein’inda (2015) ifade ettigi gibi durumlara iligkin
basit tanimanin tek bir durum tizerinden ger¢eklesmedigini ve bunun denizde ¢atisma
durumlar icin de gegerli oldugunu gostermektedir. Buna bagli olarak da farkh
durumlarda gelistirilen zihinsel Oriintiilerin benzer denizde catisma durumlarini
c¢ozmek i¢in kullanilabilecegi anlasilmaktadir. Vardiya zabiti adaylarinin pratik
yaptiklar1 senaryolarin attirillarak belirli catisma durumlarina basit tanidiklik
kazanmalarinin saglanmasi, bu durumlar disinda da kullanabilecekleri zihinsel

Oriintlilerin olusmasina imkan saglayacaktir.
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SONUC

Bu arastirma oyun tabanli karar verme alistirmalarinin vardiya zabiti aday1
ogrencilerin denizde g¢atigmay1 Onleme performanslarina olan etkisini incelemeye
yonelik gelistirilmistir. Bu amagla bir oyun mantig: iizerinden denizde c¢atigmayi
Onleme durumlarma iliskin 6rnek karar verme alistirmasi hazirlanmistir. Gelistirilen
oyun tabanli karar verme alistirmasi ¢caligma grubuna uygulanmistir. Alistirma 6ncesi
ve sonrasi gerceklestirilen Ontest ve sontest sayesinde katilimcilarda olusan degisimler
incelenmistir. Aragtirma kapsamindaki dl¢iimlerin simiilatdr ortaminda, gercekgi ve
zor ¢atigma senaryolar tizerinden gerceklestirilmesi ile saf bilginin de Gtesinde elde
edilen gergek 6grenme kazanimlarini nicel sekilde tespit etmek miimkiin olmustur.
Katilimcilarin bu alistirmaya karsi olan memnuniyetlerinin, bakis acilarinin ve siireg
icerisinde algiladiklar1 6grenmenin de sorgulanmasiyla denizde c¢atismaya yoOnelik
oyun tabanl karar verme aligtirmasinin etkisine ait biitiinsel bir ¢ergeve ¢izilmistir. Bu
kapsamda bir yetkinlik gostergesi olarak denizde g¢atismay1 6nleme performansina
oncelik verilmistir.

Tekneyi kumanda eden vardiya zabitinin ozellikleri ve calistigi kosullar
diisiiniildiiginde temel olarak bireysel bir durumsal farkindalik gerekliliginin
tanimlanmaktadir. Ug¢ seviyeli bir model {izerinden aciklanan bu durumsal
farkindaligin  sistem sartlarina  bagli olarak ulasabilecegi bir maksimum
bulunmaktadir. Buna gore uygun seyir ekipmanlari ile donatilmis ve vardiya zabitinin
seyir emniyeti kapsamindaki tiim uygun bilgilere ulasabildigi ideal bir ortam
varsayiminda, vardiya zabitinin ulasilabilece§i durumsal farkindalik bireysel
kosullarla kisitlanmaktadir. Bu kosullarin basinda egitim, tecriibbe ve yetenekler
gelmektedir. Bireyin duruma ait beklentileri ve hedefleriyse gorev odakli olarak
durumsal farkindaligin olusmasina imkan tamimaktadir. Bu baglamda denizde
catismay1 onleme durumuna ait beklenti ve hedeflerin sekillendirilerek diizeltilmesi,
egitim ve tecriibenin arttirilmasi, bireye bagli denizde ¢atigmayr Onleme
performansinin gelistirilmesinde ilk adim olarak tanimlanmigtir.

Denizde catismay1 6nleme veya catismadan kaginmanin vardiya zabitlerinin
seyir emniyeti kapsamindaki 6nemli gorevlerinden biridir. Bu gorev esas olarak acik
bir alanda gemilerin birbiri ile ¢arpismasini 6nlemek gibi siradan bir igleyisten ziyade;

cevre sartlari, manevra kisitlari, hiz baskist ve deniz trafigi yogunlugu gibi durumlar
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nedeniyle bir¢ok unsura ve bilinmeyene bagli kompleks bir gorevdir. Denizde
catismay1r Onleme durumlarindaki basar1 sartlar1 temel olarak; vardiya zabitinin
durumsal farkindaligi ¢ercevesinde gergeklestirdigi durum ve risk degerlendirmesi,
kural bilgisi ile durum degerlendirmesine bagli verilen karar ve teknik beceriler
vasitasiyla bu kararin uygulanmasi seklinde degerlendirilmektedir. Buna bagli olarak
iyl bir denizde ¢atigmay1 Onleme performansinin esas gereklilikleri kural bilgisi,
ylksek durumsal farkindalik, dogru karar verme ve uygun manevray1 gerceklestirme
becerisi seklinde 6zetlenmektedir.

Vardiya zabitlerinin karar verme becerisi olumlu bir seyir performansin temel
gerekliliklerinden biri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Vardiya zabitleri tarafindan verilen
denizde ¢atismay1 6nleme kararlar1 ¢atigsma riskinin varhigina karar verilmesi, ¢atisma
durumunun gelisimine goére yol veren veya verilen tekne sorumlulugunun
belirlenmesi, gerceklestirilecek ¢atismadan kaginma manevrasina karar verilmesi,
manevraya ne zaman baglanacaginin tespit edilmesi, emniyetli gecis mesafesinin
belirlenmesi ve manevranin yeterli olduguna kanaat getirilmesi gibi kapsamli bir siire¢
sonunda ortaya ¢ikmaktadir. Literatiirde islenen sekliyle denizde ¢atismay1 dnlemeye
yonelik kopriiiistii kararlarinda analitik bir yaklagimdan ziyade sezgisel bir siirecin
daha baskin oldugunu ifade etmektedir. Buna karsin kurallarla diizenlenmis olan
catismay1 Onleme manevralarinda kuralsal karar verme siiregleri; sorumluluklarin
belirlenmesi, manevra yoniiniin se¢ilmesi ve bir 6l¢iide catisma riskine karar verilmesi
ile sinirli kalmaktadir. Bu kapsamda ¢ogu vardiya zabiti denizde catigmay1 nleme
durumlarinda kurallardan daha ¢ok kendi risk ve emniyet algilarina gore hareket
ederek ¢atigma durumlarini kendi emniyet algilarina gore degerlendirmektedir. Bu
durum beklenti ve hedeflerin ¢atismay1 6nleme durumlarinda sanilandan daha da
bliyiik 6lciide etkili oldugunu gostermektedir. Bu nedenle egitim asamasinda genel
vurgu denizde ¢atismay1 onlemeye yonelik algilarin (hedef, beklenti, risk, emniyet)
sekillendirilmesi gerektigi yoniindedir.

Denizde catismay1 onleme performansinin baglica gostergeleri olarak kural
bilgisi ve teknik beceriler degerlendirilmekte, vardiya zabitinin gorev odakli
beklentileri, hedefleri ve durumsal farkindalik ile karar verme gibi baslica becerileri
geri planda kalmaktadir. Simif ortaminda edinilen ham bilgi simiilatér ortaminda

uygulama ile desteklenmekte ve bir¢ok kosula bagli olan son performans diizeltilmeye
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calisilmaktadir. Bu siire¢ 6grencilerin denizde catismayi onlemeye dair edindikleri
bilgileri anlamlandirma, kavrama, iligskilendirme ve yorumlama gibi c¢esitli
kazanimlar1 atlamas1 anlamina gelebilmektedir. Denizde ¢atismay1 6nleme egitiminde
ogrenciler tizerindeki yiikiin azaltilarak sinifta kazanilan kural bilgisi ile simiilatorde
edinilen uygulama becerisi arasinda bir koprii kurulmasi ise bu sorunun ortaya
cikmasini engelleyebilir. Basit anlatim ile denizde ¢atisma durumlarina iligkin temel
bilgi kazanimi, denizde ¢atismay1 6nleme alistirmalari ile yorumlama, problem ¢6zme
ve karar verme, simiilator ¢alismalar1 ile de uygulama becerilerini kapsayan daha
biitiinsel bir yaklagimin benimsenmesi daha faydali olarak goriilmektedir.

Denizde ¢atismayr Onleme alistirmalart ile denizcilik egitimine verilecek
destekte cesitli senaryolar kullanilmasi ve tekrar imkani1 saglanmasi énemli noktalar
olarak one ¢ikmaktadir. Bu durumun saglanabilmesi adina kullanilacak 6grenme
aracinin hem kolay erigilebilir ve hem de kolay kullanilabilir olmas1 gerektigi
sonucuna ulasiimaktadir. Uzerinde durulmasi gereken diger bir konu ise ge¢miste
Ogrenilmis bilgiler ile baglant1 kurarak anlama, kavrama, zihinsel modeller ve semalar
olusturmaya imkan taniyacak bir 6grenmenin saglayacagi avantajdir. Bu nedenle
kullanilacak 6grenme aracinin denizde ¢atigmay1 6nleme durumlarindaki olasi eylem
seceneklerini anlama, bu eylemleri gerek¢elendirme ve kural bilgisinde pekistirme
saglayan bir igerige sahip olmas1 6nemli bir gereklilik olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Kullanilacak 6grenme araci ile elde edilmesi diisiiniilen kazanimlarin birgogu
Ogrencilerin uygulamaya kars1 sergiledikleri ilgi, katilm ve 6grenme istegine bagh
olacaktir. Bu noktada 6zellikle oyunlarin ve oyunlar yoluyla 6grenmenin sagladigi
avantajlar karar verme alistirmalarinin gereklilikleri ile oldukga ortiisen 6zellikler
gostermektedir. Bu kapsamda bireylere bilgi ve beceri kazandirma adina karar verme
alistirmalarinin bir oyun cercevesinde tasarlanarak sunulmasimin biliyiik avantajlara
sahip olabilecegi anlasilmaktadir. Ozellikle oyun yapisi altinda bulmaca haline
getirilecek denizde catigmay1 Onleme senaryolar1 ve senaryolar sonrasi aninda
saglanacak oyun geri bildirimleri literatiirde bahsedilen 6grenme kazanimlarinin elde
edilmesini biiylik 6l¢lide kolaylastiracaktir.

Arastirmada, gelistirilen oyun tabanli karar verme alistirmasina olan bakis agist
kapsaminda algilanan 6grenme boyutu ile elde edilen ger¢ek fayda arasinda farkliliklar

oldugu ortadadir. Bu siirecte elde edilen gergek etkinin diisiik seviyede de olsa olumlu
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yonde olmas1 sonucunda algilanan 6grenmenin ¢ok daha yiiksek olarak raporlandigi
degerlendirilmistir. Bu durum gercek Ogrenmeye ek olarak Ogrenme siireci
kapsaminda gergeklesen eglencenin ve motivasyon artisinin da algilanan 6grenmeye
dahil olmasi ile agiklanmaktadir. Sonugta yiiksek olarak algilanan bir 6grenme gercek
fayday1 dogrudan gostermese de 6grenci algisi, katilimi ve oyun tabanli aligtirmalarin
kullanimt i¢in 6nemli bir gosterge olarak goriilmektedir.

Yukarida sunulan kavramsal ¢er¢eve kapsaminda bir egitim desteginin fayda
saglayacagi ifade edilse de bu tarz bir uygulamanin gergek etkileri nicel olarak belirsiz
kalmaktadir. Ustelik son dénemlerde sikca iizerinde durulan ve farkli birgok alanda
etkileri tartigilan egitsel oyunlarin denizlik sektoriine yansimasi da oldukg¢a kisith
kalmistir. Onceki calismalarin  onerileri ve sonuglart iizerine insa edilerek
gergeklestirilen aragtirmanin arastirilan konunun gelisimine katki sagladigi ve farklh
denizcilik konularinda gelistirilebilecek oyun tabanli alistirmalara bir bakis agisi
sunacag diisiiniilmektedir. Denizde ¢atismay1 onleme 6zelinde gergeklestirilen bu
caligmada ise hem karar verme alistirmalarinin hem de oyun tabanli 6grenmenin
etkilerini incelemek miimkiin olmustur. Bu nedenle gerceklestirilen arastirmanin
konuyu ele alis bicimiyle 6zglin bir nitelikte oldugu degerlendirilmektedir.

Arastirma kapsaminda her iki grupta denizde ¢atismay1 onleme performansi
noktasinda kayda deger degisiklikler gozlemlenmistir. Go6zlemlenen artiglar dis
faktorlerle, zamanla ve arastirma siirecince gergeklestirilen tiim etkinliklerle
iliskilendirilmistir. Her iki grupta da olglim gerceklestirilmesi nedeniyle zaman ve dis
faktorlere bagli olagan degisimin negatif veya pozitif yonde olduguna dair herhangi
bir sonuca ulasmak miimkiin olmamistir. Arastirmada kapsaminda gerceklestirilen
simiilator uygulamalarinin ve 6lgme araclarinin tiim katilimcilarda olumlu ydnde
degisime yol ac¢tig1 degerlendirilmistir. Gruplar arasinda gézlemlenen anlamli farklilik
ise miidahale grubundaki artisin nedenini agiklamaya imkan saglamaktadir. Gruplar
arasindaki kazan¢ puani farkliliklari, miidahale grubunun kazanimlarinin oyun tabanl
karar verme alistirmasi ile agiklanabilecegini gostermektedir. Bu kazanim incelenen
tiim olceklerde diisiik kazang olarak degerlendirilen bir seviyededir. Sonug olarak
oyun tabanli karar verme aligtirmas1 vardiya zabiti adaylarinin durumsal farkindalik,
karar verme, seyir performansi ve denizde ¢atigmay1 6nleme performanslarina olumlu

yonde, diisiik bir etkiye sahip oldugu anlagilmaktadir.
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Arastirma siirecinde en yiiksek degisim karar verme alt faktoriinde
gbézlemlenmistir. Her iki grupta da bu olumlu degisimi durumsal farkindalik alt
faktoriindeki degisim takip etmistir. Bu degisimlerin seyir performansina yansimasi
ise daha kisitl olmustur. Miidahale grubunun karar verme becerisinde diger faktorlere
gore daha da ¢ok gelisim goriilmiis olmasi oyun tabanli karar verme aligtirmasinin
amaclanan kazanimlara uygun sekilde ¢alistigini dogrulamaktadir. Oyun tabanl karar
verme alistirmasinin seyir performansina daha diisiik hatta kisith bir etkide bulunmasi
ise kavramsal ¢ercevede de bahsedilen simiilator uygulamalarin gerektirdigi asir yiike
baglidir. Son ¢ikt1 olan seyir performansi; seyir cihazlarinin kullanimi, gemi manevrasi
bilgisi, manevra gerceklestirme becerisi ve tekneye olan asinalik gibi ¢esitli unsurlara
da yakindan baglidir. Bu nedenle oyun tabanl karar verme aligtirmasimin beklenen
sekilde, catisma durumlarindaki eylemleri anlama, gerekc¢elendirme ve eylem se¢cme
ile risk ve durum degerlendirmesi noktalarinda daha fazla kazanim sagladigi
gOriilmiistiir.

Miidahale grubunun denizde ¢atismay1 onleme performansinda goriilen genel
degisim anlamli ancak diistik olarak goriilse de 6nemli bir sonucu isaret etmektedir.
Oyun tabanli karar verme alistirmasi etkisiyle olusan degisim kontrol grubunda tiim
unsurlardan kaynakli olusan degisimden daha fazla olmustur. Bu durum zaman, dis
faktorler, bir seanslik simiilator uygulamasi ve Ontest etkisi kapsaminda olusan
denizde catismay1r Onleme performansit degisiminin oyun tabanli karar verme
alistirmasmin etkisinden daha diisiik kaldigin1 gostermektedir. Bu nedenle oyun
tabanli karar verme alistirmalarinin ¢atismayi dnleme performansi tizerindeki etkisi
diisiik olarak isimlendirilen bir seviyede olsa bile bu etkinin goz ardi edilmemesi
gerektigi ortadadir.

Gergeklestirilen uygulamanin katilimcilar tarafindan biiyiik 6l¢lide olumlu bir
bakis acisiyla karsilanmasi da oyun tabanli Ogrenme etkisi kapsaminda
degerlendirilebilecek bir sonugtur. Alistirma kapsaminda kullanilan liderlik tablosu,
yarigma diizeni, rekabet ve ddiillendirme gibi unsurlarin da yardimiyla eglencenin,
katilimin ve motivasyonun arttig1 ortadadir. Bu sayede islenen konuya ve karar verme
alistirmalarina olan ilgi ve merak biiyiik 6l¢iide artmistir. Bu kapsamda karar verme
alistirmalarinin oyun tabanli 6grenme c¢atis1 ile birlestirilmesinin biiyiik fayda

sagladigini sdylemek miimkiindiir.
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Bu aragtirmada yalnizca tek seans lizerinden ger¢eklestirilen bir miidahalenin
etkilerini tespit etmek miimkiin olmustur. Bu kapsamda ayni alisgtirma ile
gergeklestirilecek ikinci bir uygulamanin etkililigine dair bir ¢ikarim yapmak miimkiin
olmamigtir. Tekrar kullanima dair yapilan degerlendirmeler katilimcilarin aym
alistirmay1 tekrar kullanma yoniinde oldukca istekli oldugunu gdsterse de ikinci
kullanim sonrast bu motivasyonun korunamayabilece§i de g6z Oniinde
bulundurulmalhidir. Tek seferlik bir uygulamanin yarattifi etkinin ¢abaya oranla
degerlendirilmesine farklt noktalardan yaklagsmak miimkiindiir. Karar verme
alistirmalarinin gelistirme asamasinin gerektirdigi ¢aba tek seferlik bir uygulama igin
olduk¢a zahmetlidir. Buna karsin zaten gelistirilmis olan bir karar verme alistirmasinin
Ogretim plania dahil edilerek uygulanmasi oldukca basit ve zahmetsiz bir siirecte
ger¢eklesmektedir. Bu nedenle oyun tabanli karar verme alistirmalarinin belirli bir
sinif odaginda, farkli 6gretim donemlerinde tekrar kullanilmasinin daha avantajh
olacagi diisiiniilmektedir. Buna ek olarak aragtirma kapsaminda ¢izilen c¢erceveye
dayanarak yeni senaryolar olusturulabilecegi ve alistirmanin yenilenmis bir halde
kullanilabilecegi de gbz 6niinde bulundurulmalidir.

Oyun tabanli karar verme aligtirmalart katilimcilarin konu hakkindaki
bilgilerinin olumsuz bir sonuca baglanmadan (dersten ge¢me/kalma gibi)
sorgulanmasi1 katilimcilara konu hakkinda bildiklerini diisiindiikleri ancak eksik
kaldiklar1 noktalar1 kesfetme olanagi saglamistir. Buna ek olarak oyun tabanl
alistirmalarin bilgi sorgulamasi disinda yorumlama da gerektirmesi denizde ¢atismay1
onleme egitiminde lizerinde durulmayan bir degerlendirme eksikligini gdstermistir. Bu
durum oyunlarin, oyun tabanli alistirmalarin ve benzeri uygulamalarin gerek ders i¢i
gerekse de ders dis1 etkinliklerde daha da yaygimlasmasi gerektigini agik sekilde
gostermektedir. Nitekim katilimcilarin alistirmay1 tekrar kullanmak istediklerini ve
baska ders konular i¢inde bu tarz uygulamalar gérmek istediklerini belirtmeleri bu
olguyu destekleyen onemli ifadeler olmustur. Oyun tabanli 6grenme yardimi ile ders
konusunu bu tiir araglar kullanilmayan konulardan daha 1yi 6grendiklerini belirtmeleri
ve Ozellikle ders disinda da bu tiir alistirmalar1 kullanmak istemeleri oyunlarin
denizcilik egitimine destek noktasinda rahatlikla yayginlasabileceginin bir

gostergesidir.
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Tiim bu olumlu ¢ikarimlara ragmen gelistirilen karar verme alistirmasinin zayif
kaldig1 noktalar oldugu da goriilmektedir. Sahip oldugu bilgiler ve gerceklik ile oyun
arasinda baglant1 kuramayan katilimcilarin daha diistik puanlar aldigi ve buna bagh
olarak alistirmadaki puanlama ve degerlendirme unsurlarimi adil goérmedigi geri
bildirimler kapsaminda tespit edilmistir. Ozellikle gelistirme noktasinda karsilasilan
gorsel, animasyon sec¢imi ve yetersiz tasarim gibi unsurlarin bu tiir uygulamalar i¢in
onemli bir kisit olabilecegi de arastirma sonuglar1 arasinda yer almistir. Bu nedenle
yetersiz gorsellikte, kullanilmasi, anlagilmasi zor veya kotii tasarlanmis araclarin ayni
motivasyonu ve eglenceyi saglamayacagi goz Oniinde bulundurulmalidir. Bu
arastirmada da alinan geri bildirimlerin bircogu alistirmanin igeriginden ve iglenen
konulardan daha ¢ok tasarim, eglence ve kullanilabilirlik konular1 {izerine olmustur.
Bu nedenle oyun tabanl alistirmalardaki senaryo icerigi ile eglence igerigi arasindaki
dengenin kurulmasindaki zorluk bu c¢alismada da Onemli bir zorluk olarak
gOriilmiistiir.

Arastirmada denizde catisma durumlar1 i¢in oyun tabanli karar verme
alistirmast  gelistirilmesi  ileride de kullanilabilecek veya degistirilerek
gelistirilebilecek bir 6grenme aracinin ortaya ¢ikmasini da saglamistir. Bu yoniiyle
gerceklestirilen aragtirmanin ¢ikti bakimindan da 6zgiin oldugu degerlendirilmektedir.
Bu bilgiler 15181inda, aragtirma kapsaminda gelistirilen oyun tabanli karar verme
alistirmasimin beklenen noktalarda gelisim sagladigi, arastirmaci ve Ogrenciler
tarafindan bu gelisimin kayda deger olarak goriildiigli ve cogunluk kullanici tarafindan
alistirmalarin  faydali ve yeterli olarak algilandigi anlagilmaktadir. Ilerleyen
calismalarda daha interaktif bir tasarim ile bu ve benzeri konu basliklarinda “mobil
oyun” haline getirilecek bir alistirmanin hem ilgiyi hem de 6grenmeyi biiylik 6l¢iide

arttirabilecegi ongoriilmektedir.
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EKk 4: Bilgilendirilmis Goniilli Olur Formu

BILGILENDIRILMIiS GONULLU OLUR FORMU
LUTFEN BU DOKUMANI DIKKATLICE OKUMAK ICIN ZAMAN
AYIRINIZ

Sayin katilimei,

Sizi Baris KULEYIN damismanliginda Taha Talip TOURKISTANLI tarafindan yiiriitiilen
“Denizde Catismayr Onleme Durumlarindaki Karar Verme Siireclerinin lyilestirilmesinde
Oyun Tabanli Ogrenme Etkisinin Incelenmesi” bashkli arastirmaya davet ediyoruz. Bu
arastirmaya katilip katilmama kararin1 vermeden Once, arastirmanin neden ve nasil
yapilacagini bilmeniz gerekmektedir. Bu nedenle bu formun okunup anlagilmasi biiyiik 6nem
tagimaktadir. Eger anlayamadigimiz ve sizin i¢in agik olmayan seyler varsa, ya da daha fazla
bilgi isterseniz bize sorunuz. Bu c¢alismaya katilmak tamamen goniilliiliik esasina
dayanmaktadir. Caligmaya katilmama veya katildiktan sonra herhangi bir anda ¢alismadan
cikma hakkinda sahipsiniz.

Taha Talip
TURKISTANLI
Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilikte Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi
Doktora Programi

1. Arastirmayla lgili Bilgiler:
a. Arastirmanin Amaci: Arastirmanin amaci; gemilerin kopriiiistiinde karar verici

konumunda yer alan gemiadamlarimin denizde ¢atismayi onleme performanslarmin
gelistirilecek oyun tabanli bir arag ile iyilestirilip iyilestirilemeyeceginin incelenmesidir.
Bu amag¢ kapsaminda denizde ¢atismayr Onleme durumlarmmda yasanmasi olasi
senaryolar1 iceren “oyun tabanl karar verme alistirmalari/pratikleri” olusturulacaktir.
Projede bu senaryolar iizerinden gelistirilecek bir egitsel oyunun denizde gatismay1
onleme performansi iizerindeki etkisinin degerlendirilmesi hedeflenmektedir.

b. Arastirmanin icerigi: Proje kapsaminda oyun tabanli 6grenme etkisinin incelenmesi

adina gelistirilen oyunun miidahale olarak kullanilacagi 6ntest sontest kontrol gruplu bir

deneysel model benimsenecektir. Farkli tecriibelere sahip uzakyol vardiya zabiti

adaylarina (deniz ulastirma isletme miihendisligi 6grencilerine) simiilator ortaminda

ontest uygulanarak bu bireylerin denizde c¢atismay1r Onleme performanslart

incelenecektir. Egitsel oyun ile yapilan miidahale sonrasi sontest gergeklestirilerek

kontrol grubu ile miidahale grubunun denizde catismayr Onleme performanslari

arasindaki degisim incelenecektir.

Arastirmanin Nedeni: Doktora tez ¢alismasi

Arastirmanin Ongoriilen Siiresi: 36 ay

Arastirmaya Katilmasi Beklenen Katihmer/Goniillii Sayisi: 60

Arastirmanin Yapilacag Yer: Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi /

Kopriiiistii Simiilatori

=0 a0
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2. Calismaya Katihm Onayi:

Yukarida yer alan ve arastirmadan 6nce katilimciya/goniillitye verilmesi gereken bilgileri
okudum ve katilmam istenen ¢alismanin kapsamini ve amacini, goniillii olarak tizerime diisen
sorumluluklari tamamen anladim. Calisma hakkinda yazih ve sozlii aciklama yukarida adi
belirtilen arastirmaci tarafindan yapildi, soru sorma ve tartisma imkim _buldum ve
tatmin edici yamitlar aldim. Bana, calismanin muhtemel riskleri ve faydalari sozlii olarak
da anlatildi. Bu ¢alismay1 istedigim zaman ve herhangi bir neden belirtmek zorunda kalmadan
birakabilecegimi ve biraktigim takdirde herhangi bir olumsuzluk ile karsilagmayacagimi
anladim.

Bu kosullarda s6z konusu arastirmaya kendi istegimle, hi¢bir baski ve zorlama olmaksizin
katilmay1 kabul ediyorum.

Katilimcinin (Kendi el yazisi ile)

Adi-Soyadi: Imzas:

Telefon numarasi:
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Ek 5: NTPro 5000 K&priiiistii Simiilatérii Teknik Ozellikleri

NTPro 5000 Kopriiiistii Simiilatorii Yetenekleri: NTPro simiilatorii asagida

belirtilmis olan gorevleri yerine getirebilecek yeteneklere sahip olup bunlar:

oe

AT EE o Ao

T e PB

Seyir planlar1 ve gemi mevkiinin tespiti

ECDIS, AIS ve SSAS yardimci ekipmanlari kullanilmak suretiyle emniyetli seyir vardiyasinin
stirdiiriilmesi

Emniyetli seyir yapilabilmesi igin Radar ve ARPA ekipmanlarinin kullanilmasi

Acil durumlara miidahale

Denizde tehlike ¢agrilarina cevap verme

Gemi Manevrasi

Sefer planlamasinin yapilmasi ve seyre uygulanmasi

Gemi mevkisinin degisik yollarla bulunmasi

Pusula hatasinin tespiti ve dnlenmesi

Arama/Kurtarma Operasyonlarinin Koordine edilmesi

Vardiya tutma prosediirlerinin ve uygulamalarmin gerceklestirilmesi

Karar verme destek sistemleri ile Radar ve ARPA radar kullanim1 yoluyla emniyetli seyir
yapilmasi

. Biitiin kosul ve sartlarda gemi manevrasi ve elleglenmesi

Makine sistem ve servisleri ile pervane sistem kontroliiniin Kopriiiistiinden operasyonu
Buz seyri
Balikgilik operasyonlari
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Ek 6: Ontest Senaryosu Durumsal Farkindalik Olgegi

Lutfen, senaryonun durdurulmasindan hemen 6nce gevrenizde bulundugunu hatirladiginiz
unsurlari (tekne, samandira, vs...) geminizin pozisyonuna gore konumlandirarak asagiya
¢iziniz. Unsurlarin geminize gore olan kerterizlerini ve mesafelerini gercege uygun sekilde
¢izime yansitmaya calisiniz.
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Al. iskele B1. iskele C1. Sancak bas D1. Sancak borda kardinal
bulk carrier  balik¢ilar/tekneler omuzluk bulk samandiralari
carrier

Soru Sorular

No

1. Geminizin suan izledigi rota ka¢ derecedir?

2. Geminizin suanki yere gore hizi nedir?

3. Al | Agemisicizilmis mi? A gemisi ¢izilmis ise devam eden sorular sorulur.

4. A2 | Agemisinin gercek rota acisi kag derecedir?

5. A3 | Agemisisizin geminizden daha mi hizli hareket ediyor?

6. B1 | Bunsuru ¢izilmis mi?

7. B2 | Bunsurlari hareket ediyor mu?

8. C1 | Cgemisi ¢izilmis mi? C gemisi ¢izilmis ise devam eden sorular sorulur.

9. C2 | Cgemisinin mesafesi nedir?

10. C3 | C gemisinin kerterizi nedir?

11. C4 | Rotanizda hicbir degisiklik yapmamaniz halinde C unsuru geminizin neresinden
gececektir?

12. D1 | D unsuru gizilmis mi?

13. A gemisinin B (balik¢ilarin) unsurunun neresinden gegecektir?
(pruvasindan/kigindan)

14. Trafik ayrim diizeninin sona ermesine ka¢ deniz mili var?

15. Seyir planina gore bir sonraki izlemeniz gereken rota agisi kag derecedir?
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Ek 7: Ontest Senaryosu Seyir Performansi Olgegi

Seyir Performansi Degerlendirmesi

Kriterler Ideal Sonug Kabul Edilebilir Kabul Edilemez
Sonug Sonug/ Basarisizhk

Manevra mesafesi +0.4nm-0.8nm +0.8nm-1nm +1nm<

(waypoint 4’e gore) -0.4/-0.3 -0.4nm>
0.4nm>

iskele manevra acisi | 5”den kiigiik 59-10°aras! 10%den biyik

A gemisine gegis 0.7nm< 0.4nm —0.7-nm 0.3nm>

mesafesi

B unsurlarina gegis 0.6nm< 0.4nm - 0.6nm 0.4nm>

mesafesi

C gemisine gegis 0.6nm< 0.4nm - 0.6nm 0.4nm>

mesafesi

D unsuruna gegis 1.5nm< 0.7nm —1.5nm 0.7nm>

mesafesi

XTD — Rotadan 0.5nm-0.8nm 0.8-1.3nm 1.3nm<

sapma mesafesi Veya 0.5>

Planlanmis rotaya
doénme siiresi
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Ek 8: Ontest Senaryosu Karar Verme Olgegi

Karar Verme Degerlendirmesi

Karar verme sorulari senaryonun tamamlanmasi sonrasi uygulanlr.

Kisim A arastirmaci tarafindan doldurulur

Al.Hangi yone manevra gergeklestirildi?

1)iskele - B unsurunun pruvasi/A unsuru ile karsit rota
2)iskele - B unsurunun kigi C gemsinin pruvasi/ iki tekne arasi
3) Mevcut rotayi koruyarak C gemisinin kigl

4) Sancak manevra

5)Once iskele sonra sancak manevra ile C gemisinin kig

A2.Manevra kararinda kurallar gozetildi mi?
0) Hayir 1) Evet

A3.Manevra kararinda emniyet gozetildi mi?
0) Hayir 1) Evet

Kisim B katihmciya yoneltilir

B1. Senaryo kapsaminda hangi unsurlar ile ¢gatisma riski altinda oldugunuzu

degerlendirdiniz? Neden?

B2. Senaryo kapsaminda hangi COLREG kurallarinin gegerli oldugunu diisiindiiniiz?

B3. COLREG kurallarina gore A teknesine karsi... yol veren tekneydim/yol verilmesi gereken

tekneydim. Neden?

B4. COLREG kurallarina goére C teknesine karsi... yol veren tekneydim/yol verilmesi gereken

tekneydim. Neden?

B5. Bu senaryoda sizin yonettiginiz gemi ile ¢atisma riski en fazla olan unsur hangisiydi?

(Hangi unsur ¢atisma riski agisindan en tehlikeliydi?) Neden?
0) Yanhs 1) Dogru
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Ek 9: Sontest Senaryosu Durumsal Farkindalik Olgegi

Litfen, senaryonun durdurulmasindan hemen 6nce gevrenizde bulundugunu hatirladiginiz
unsurlari (tekne, samandira, vs...) geminizin pozisyonuna gore konumlandirarak asagiya
¢iziniz. Unsurlarin geminize gore olan nispi kerterizlerini ve mesafelerini gercege uygun
sekilde cizime yansitmaya ¢alisiniz.
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Al.Sancak ro- B1. Sancak bas C1. Sancak bas D1. Pruva hatti, cizilmis rotayi

ro (yetisilen omuzluk bulk omuzluk bulk engelleyen unsurlar
tekne) carrier (aykir carrier (aykir
gegis) gegis)

Soru No Sorular

1. Geminizin suan izledigi rota ka¢ derecedir?

2. Al A gemisi cizilmis mi? A gemisi ¢izilmis ise devam eden sorular sorulur.

3. A2 A gemisinin gercek rota acisi kag derecedir?

4. A3 A gemisi sizin geminizden daha mi hizli hareket ediyor?

5. Ad A gemisine ne zaman yetiseceksiniz?

6. Bl B gemisi ¢izilmis mi?

7. B2 B gemisine olan mesafesiniz ka¢ deniz milidir?

8. B3 B gemisinin CPA degeri nedir?

9. C1 C gemisi ¢izilmis mi? C gemisi ¢izilmis ise devam eden sorular sorulur.

10. C2 C gemisinin CPA degeri nedir?

11. C3 Rotanizda higbir degisiklik yapmamaniz halinde C unsuru geminizin
neresinden gececektir?

12. D1 D unsurlari ¢izilmis mi?

13. D2 D unsurlarina kag¢ deniz mili mesafedesiniz?

14. D3 A gemisi D unsurlarinin hangi tarafindan gececektir?
(iskelesinden/sancagindan)

15. Seyir planina gore izlemeniz gereken rota acisi kag derecedir?

ek s.13




Ek 10: Sontest Senaryosu Seyir Performans1 Ol¢egi

Seyir Performansi Degerlendirmesi

Kriterler Ideal Sonug Kabul Edilebilir Kabul Edilemez
Sonug Sonug/ Basarisizhk
Manevra mesafesi 2nm-3nm 3nm-4nm 1.5nm>
(D unsurlarina goére) 1.5nm-2nm 4nm<
Manevra agisl iskele veya sancak iskele ydniine 10°- 50°<
yoniine 25°-45° 20° veya sancak
yonline 45°-50°
A gemisine en yakin | 0,7nm< 0.4nm —0.7-nm 0.3nm>
gecis mesafesi
B gemisine gecis 0.6nm< 0.4nm - 0.6nm 0.4nm>
mesafesi
C gemisine enyakin | 0,6nm< 0.4nm - 0.6nm 0.4nm>
gecis mesafesi
D unsurlarina en 0,7nm< 0.4nm -0.7nm 0.4nm>
yakin gecis mesafesi
XTD — Rotadan 0.5nm-0.9nm Inm-1.3nm 1,3nm<
sapma mesafesi Veya 0.5nm>
Planlanmis rotaya
dénme siiresi
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EKk 11: Sontest Senaryosu Karar Verme Olgegi

Karar Verme Degerlendirmesi
Karar verme sorulari senaryonun tamamlanmasi sonrasi uygulanir.

Al.Hangi yone manevra gergeklestirildi?

1) Erken iskele (D'nin iskelesi ve B/C teknelerinin pruvasi)

2) Erken sancak (D'nin sancagi ve A teknesinin kicindan sancak ve B/C teknelerinin kigi)
3) Geg iskele

4) Geg sancak

5) Seyir planini takip/ Catismayi 6nleme manevrasi gerceklestiriimedi.

A2.Manevra kararinda kurallar gozetildi mi?
0) Hayir 1) Evet

A3.Manevra kararinda emniyet gozetildi mi?
0) Hayir 1) Evet

B1. Senaryo kapsaminda hangi unsurlar ile ¢gatisma riski altinda oldugunuzu
degerlendirdiniz? Neden?

B2. Senaryo kapsaminda hangi COLREG kurallarinin gegerli oldugunu diisiindiiniiz?

B3. COLREG kurallarina gore A teknesine karsi... yol veren tekneydim/yol verilmesi gereken
tekneydim. Neden?

B4. COLREG kurallarina gére B ve C teknesine karsi... yol veren tekneydim/yol verilmesi
gereken tekneydim. Neden?

A5. Bu senaryoda sizin yonettiginiz gemi ile ¢atisma riski en fazla olan unsur hangisiydi?
(Hangi unsur ¢atisma riski agisindan en tehlikeliydi?) Neden?

0) Yanhs 1) Dogru
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Ek 12: Ana Karar Nedeni ve Basit Durum Eslestirme Sorgusu

Cl1.Senaryo kapsaminda karar verdiginiz manevrayi istediginiz sekilde gergeklestirebildiniz
mi?

1)Evet 2)Hayir
C2.Bu manevrayi gergeklestirmenizdeki ana sebep neydi?
1)Kurallara daha uygundu 2)Yaygin olarak uygulamada boyle yapiliyor
3) En kolay manevra buydu 4)En emniyetli manevra buydu Diger:

D1.Senaryo kapsaminda yapacaginiz manevraya karar verirken ne kadar zorlandiniz?
1)Hi¢ zorlanmadim, ¢ok kolay karar verdim. 5) Cok zorlandim, ¢ok zor karar verdim.

D2.Senaryo kapsaminda yapacaginiz manevraya karar vermek icin ne kadar siire
harcadiniz?

1)Cok az stire harcadim, hizlica karar verebildim. 5)Cok siire harcadim, karar vermem
oldukga uzun sirdd.

D3.Senaryo kapsamindaki ¢catisma durumu size ne kadar tanidik/asina geldi?
1)Durum oldukga tanidikti. 5)Durum hig tanidik degildi.

D4.Senaryo kapsamindaki ¢atisma durumuna hazirlikli miydiniz?
1)Olabildigince hazirlikliydim. 5)Hig hazirhkli degildim.

D5. Senaryo kapsamindaki ¢catisma durumu gergeklestirilen miidahalede gérdiigiiniiz bir
senaryo muydu? (Senaryo tarif edilerek belirtiimeli)

D6 Gergeklestirilen miidahale bu

¢atisma senaryosunu daha kolay 1 5
tamamlamaniza yardimci oldu mu?

D7 Gergeklestirilen miidahale bu
¢atisma senaryosununda daha kolay 1 5
karar vermenize yardimci oldu mu?

Evet,
Hayir, hicbir oldukg¢a
etkisi olmadi. yardimci

oldu
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Ek 13: Deney Y oOnergesi

DENEY YONERGESI

Sayin katilima,

Katilmayi gonlli olarak kabul ettiginiz galisma kapsaminda sizlerden yaklasik 40-45

dakika surecek bir senaryoda seyir vardiyasl tutmaniz istenmektedir. Senaryo kapsaminda

simulasyon belirli bir kisimda duraklatilacak, kendi geminize ve iginde bulundugunuz gevreye

dair cesitli sorulari ekrana bakmadan yanitlamaniz istenecektir. Sorulari yanitlamanizin

ardindan similasyon devam ettirilecek ve istenilen hedefe ulasmanizla birlikte similasyon

sona erecektir. Bu senaryo kapsaminda sizlerden beklenenler 6nem derecesine bagli

olmaksizin asagida listelenmistir.

Haritaya 6nceden c¢izilmis olan seyir planini seyir emniyeti izin verdigi 6lclide takip
ediniz.

Vardiya standartlarina, COLREG kurallarina ve bu yonergedeki kurallara uyunuz.
Senaryo boyunca her duruma ve kosula yeterli olacak sekilde iyi bir gbzculigu
devam ettiriniz.

Ozellikle catisma ve karaya oturma durumlarindan ve bu tiir durumlarla
sonuclanabilecek ramak kala olaylarindan bilgi ve becerileriniz el verdigince
kagininiz.

Seyir vardiyasl sirasinca yapacaginiz tim manevralari dimen elde seklinde veya
oto-pilotta gercgeklestirebilirsiniz.

Senaryo boyunca makine telgrafini kullanmamaya, yol kesmemeye calisiniz.

Seyir emniyeti izin verdigi 6l¢lide trafik ayrim diizeninin disina ¢tkmamaya 6zen
gosteriniz.

Seyir emniyeti izin verdigi 6l¢lide en verimli sekilde bitis noktasina ulasmaya
¢alisiniz.

Catismayi 6nleme durumlari icin CPA:0.5nm sinirini korumaya 6zen gosteriniz. Bu
sinirin altina diismeyiniz.

Senaryo baslamadan 6nce gemi 6zellikleri ve seyir cihazlarina asina olmaniz ve
incelemeniz igin yeterli siire verilecektir.

Tidm seyir cihazlarini ve yardimcilarini kullanabilirsiniz.

Senaryo geregi simiilasyondaki diger gemiler ile iletisimiz kisith olacaktir.

Tesekkdrler.

Senaryo bilgileri

Hava: Glinduliz, Agik Rizgar: Yok  Akinti: Yok Baslangig rotasi: Baslangig
hizi: 21knots

ek s.17



Ek 14: Uzman Goriis Formu

Sayin katihmci,

Bu form Dr. Ogr. Uyesi Kpt. Barig KULEYIN danismanhginda yiritilen “Denizde Gatismayi
Onleme Durumlarindaki Karar Verme Siireglerinin iyilestirilmesinde Oyun Tabanlh Ogrenme
Etkisinin incelenmesi” baslikl doktora tezinde kullaniimak {izere gériislerinizi almak amaciyla
olusturulmustur. Calismanin ana hedefi karar verme alistirmalari ile arastirmaya katilan
vardiya zabiti adaylarinin kurallari yorumlamanin gii¢ olabilecegi kompleks durumlara karsi
asinalik kazanmasini saglamaktir. Bu kapsamda senaryolastirilmis ¢atisma durumlarinin
kullaniimasi ile gergeklestirilecek alistirmalarin vardiya zabiti adaylarinin beklenti, hedef ve
eylem secimi becerilerini gelistirip gelistirmeyecegi arastirilacaktir. Bu gergevede, sizlerden
asagida verilmis olan durumlara ait cesitli alistirma senaryolarini verilen kriterlere gore
degerlendirmeniz istenmektedir. Bu formda belirteceginiz goris ve bilgiler ilgili calismalar
disinda kullanilmayacak, isim bilginiz gizli tutulacaktir. Tecriibe ve kisisel gorisleriniz
cercevesinde yapacaginiz degerlendirmeleri almaktan memnuniyet duyacagiz. Katkilariniz
icin tesekkir ederiz.

Aras. Gor. Taha Talip TURKISTANLI

Dokuz Eyliil Universitesi / Sosyal Bilimler Enstitiisii
Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Denizcilikte Emniyet, Glvenlik ve Cevre Yonetimi Doktora Programi

Lutfen sorular yanitlayiniz.

Adiniz / Soyadiniz (istege bagli):
Yasiniz:

Cahistiginiz kurum:

Goreviniz:

Toplam deniz hizmet sireniz:
Kaptanlhk tecriibeniz:
Denizci egitimci tecribeniz:

1 Numarali Alistirma Senaryosu

Senaryonun... Evet | Hayir | Varsa yorumunuz;
anlasilabilirligi uygun mu?

kurgusu uygun mu?

sunulusu uygun mu?
aciklamalari yeterli mi?
verdigi bilgiler uygun mu?

Aligtirma senaryosunun acemi vardiya zabitlerine goére.......ccccceeveevuriunnnns acisindan zorluk
derecesi
Cok Kolay Cok Zor
kurallarin 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
yorumlanmasi
durumsal 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
farkindalik
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Ek 15: Ontest Senaryosu Ekran Goriintiisii
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Ek 16: Ogrenme Nesnesi Degerlendirme Olgegi

Kesinlikle Tamamen
katilmivorum katiliyorum
1 3 3

O&renme nesnesini kolayea kullanabildim.

Ogrenme nesnesinin kullanimi basitti

Giorsel acidan Sgrenme nesnesini befendim.

O&renme nesnesindeki vazlar rahatlikla olunabilivordu.

Ozrenme nesnesindeki butonlar (digmeler) kolay
anlazilabiliyordu.

O zrenme nesnesinin ekran tasarimi karmasgildt. *

fjgren.me nesnesindeki girzellerin (resim grafik, video vb.)
lcalitesi cok didgliktii. *

O&renme nesnesinin lullaniming Sgrenmels kolavdi.

Derenme nesnesi icindeld konular acik bir ekilde sunulmusty.

Ozrenme nesnesindeki bolimler arasi gecis kolayd.

Dzrenme nesnesini kullanabilecek diizeyde bilgizayar
becerisine sahibim.

OErenme nesnesindeki konular mantikl bir siraya gire
hazirlanmis.

Dersteki etkinlikleri vapmalk igin Sfrenme nesnesini dikleatlice
inceledim.

O&renme nesnesi konuyu SZrenme istefimi arthirds.

Ogrenme nesnesini kullanarak ders islemel: eglencelivdi

Genel olarak &8renme nesnesinde anlatilan konuyo sevdim.

Ozrenme nesnesi, dersteki etkinliklere ilgimi artirds.

Dérenme nesnesi dikkatimi konu iizerinde toplamami safladi.

O&renme nesnesini veniden kullanmal: isterim.

O &renme nesnesi konuya merakmmi arttirds.

Ogrenme nesnesi dersteki etkinliklerinin tasaman yapmama
vardumer olduo.

O &renme nesnesi ezlencelnydi

Ogrenme nesnesi, anlatilan konu Gzerinde derinlemesine
diizinmemi safladi.

[Bu 8Zrenme nesnesi sayesinde yvent hilgiler 8grendim.

Ogrenme nesnesi ile galigmalk konuyu SErenmeme yardimes
oldu.

OErenme nesnesindeks gorzeller (grafik, animasyon, video vh.)
lronuyu Garenmeme yvardimes oldu.

Bu &grenme nesnesini kullanarak konu ile ilgili sorulan
lcolavlikla cevaplayabilirim

O&renme nesnesini kullanarak konuyu daha kolay dgrendim.

Direnme nesnesi yardims ile bu konuyu 8grenme nesnesi
loullanibmayvan konulardan daha ivi grendim.

Ozrenme nesnesini kullanmak komu ile ilgili etkinlikleri daha
cabul: vapmamsi saZlads
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