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Oz

Kilavuz kaptanlar, gérev yaptiklar: bélgelerde sefer yapan gemilerin emniyetli bir
sekilde sevk ve idaresinde gemi kaptanlarina yardimct konumundadirlar. Daha genis bir
ifadeyle, gemilerin yanasma ve kalkma manevralarina yardimci, olast deniz kazalarinin
ontine gegebilecek bilgiye sahip ve ¢calistiklar: bolgenin cevresel kosullarina hakim kisiler
olarak tanimlanabilen kilavuz kaptanlar, olusabilecek can, mal ve ¢evresel kayiplarin
ontine ge¢mekle gorevlidirler. Bu nedenle kilavuz kaptanlarin zihnen ve bedenen yorgun
olmamasi ve icinde bulundugu tiim faaliyetlerin durumsal farkindalik unsurlarini ¢ok iyi
algilamasi olduk¢a 6nemlidir. Bu ¢alismada kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini
etkileyen calisma sartlarinin, sosyal ve kiiltiirel aktivitelerin neler oldugu ve bunlarla nasil
miicadele ettiklerine iliskin unsurlarin belirlenmesi amaglanmistir. Calismada kullanilan
veri toplama araci, Rhodes ve Gil (2002) tarafindan Kanadali kilavuz kaptanlar icin
yapilmis bir arastirmadan uyarlanarak olusturulmustur. Calismanin evreni ise, ulasilabilen
Tiirk kilavuz kaptanlar olarak belirlenmistir ve érneklem secimi yapilmamistir. Kilavuz
kaptanlardan elde edilen veriler; frekans, varyans ve bagimsiz érneklem t-testi analizleri
kullanilarak degerlendirilmistir. Arastirma kapsaminda Tiirkiye’deki kilavuz kaptanlarin;
calisma saatleri, fazla ¢calisma stireleri, yorulmalarina neden olan gorevler, yorgunlukla
miicadele etmek icin kullandiklar: yéntemlerle yorgunlugun olumsuz etkileri tespit
edilmigtir. Verilerin analiziyle elde edilen arastirma bulgular: dogrultusunda, Tiirkiye
perspektifiyle ¢6ziim 6nerileri sunulmugstur. Bu ¢alisma, Tiirkiye’de hizmet veren kilavuz
kaptanlarin yorgunluk yénetimlerinin analiz edilmesi agisindan énemli bir baslangi¢
olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Kilavuz Kaptan, Yorgunluk Yonetimi, Seyir Emniyeti.
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An Explorative Research on the Fatigue Management for Pilots: Turkey’s Perspective

Abstract

The aim of Pilots is assisting Ship Masters in safe navigation and managements
of ships at the particular regions they are in charge of. With a broader
definition, pilots, who are well aware about the environmental and natural conditions of
the regions they are assigned and thus capable of assisting ship masters to accomplish
safe berthing and unberthing, are in charge of preventing probable accidents resulting
with damages to life, property and environment. Therefore it is of vital importance for
pilots to perceive the elements of situational awareness of the activities they are involved
in very well and to not be fatigued neither mentally nor physically. This research aims to
explore the working conditions, social and cultural activities that are most likely to affect
the levels of fatique experienced by pilots as well as the measures to be taken. The data
collecting instrument for this research has been established by adopting a study carried out
by Rhodes and Gil (2002) for Canadian pilots. The overall population of this research has
been determined as the Turkish pilots, but no sampling has been applied. The data received
form the pilots have been analyzed by using frequency, variance and independent sampling
t-test analyses. The study has revealed the main aspects affecting fatique negatively such
as the working hours, overtime working, the tasks causing fatique and the methods used to
prevent it. Taking the findings into consideration, certain proposals, through the Turkey’s
perspectives, have been developed. This research is considered to be an important initiation
encouraging further steps towards analyzing the fatique management for pilots providing
pilotage services in Turkey.

Keywords: Pilot, Fatique Management, Navigational Safety.

1.Giris

Kilavuz kaptanlar yiiksek diizeyde gemi
kullanma becerileri, seyir deneyimi ve yerel
bilgi sahibiolanyereluzmanlardir[1].Yogun
konsantrasyon ve yiiksek beceri diizeyleri
gerektiren yiiksek riskli durumlarin
yoneticileri olan kilavuz kaptanlarin
performanslarinda yasanacak olas1 bir
disiis potansiyel bir felakete yol agabilir [2].
Asir1 yorgunluk sonucu bir kilavuz kaptanin
beceri ve zamanlama hatalar1 yapmasi,
bellek kusurlar1 gostermesi, yanlis kararlar
vermesi sadece kilavuz kaptanin kendisini
degil, gemi personelini, liman1 ve dogal
cevreyi biiylik kayiplara ugratabilir [3].
Yaptiklar1 gorevde bilissel, dikkatli ve bellek
performanslarin1  koordineli bir sekilde
kullanmalar1 ve bunlardan hig¢birinde
disiis  yasamamalar1  gerekmektedir.
Vardiya sistemleri bolgeler arasinda
degiskenlik gostermekle beraber, verilen
kilavuzluk hizmeti durmaksizin (7/24)
devam eden bir gorevdir. Diizensiz ¢alisma

saatleri ve kisaltilmis uyku periyotlar:
sonucunda biriken uyku yoksunlugu,
kilavuz kaptanlar i¢in yorgunlugun baslica
sebebidir [1]. Uluslararas1 Denizcilik
Orgiiti  (IMO) yorgunlugu, hazirladig
yonergede isten kaynakl ve isten kaynakl
olmayan yorgunluk olarak siniflandirmistir.
Isten kaynakhi olan yorgunluga tahmin
edilemeyen is ve manevra takvimi,
yogun konsantrasyon, asirt sicaklik, hava
muhalefeti, yiiksek riske maruz kalma ve is
yuki (¢calisma vakti ve uzunlugu, dinlenme
siireleri ve sikliklar1 vb.) etkenlerinin sebep
oldugu; isten kaynakli olmayan yorgunluga
aile ve sosyal hayattaki sorunlar, maddi
sikintilar, kisisel sorumluluklar, ilerlemis
yas (yasa bagli olarak artan saglik sorunlari
ve zayiflayan fiziksel durum), ila¢ kullanim
etkenlerinin sebep oldugu ileri stirtilmiistiir
[2].

Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme
ve Vardiya Tutma Standartlar1 (STCW) 21-
25 Haziran 2010’da Manila/Filipinler’de
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yapilan Kkonferansta denizde calisanlar
icin giinde en az 10 saatlik dinlenme
siiresi olmas1 ve bu dinlenme siiresinin
haftada 77 saatten az olmamasi gerektigi,
dinlenme siiresinin gemi kaptaninin uygun
gordigi durumlarda ikiye boliinebilecegi
ve bunlardan birinin en az 6 saat olacagi,

dinlenme siireleri arasindaki zaman
araliginin 14 saatten fazla olmamasi
gerekliligi  vurgulanmistir  [4]. Gemi

kaptanlar1 icin bir kurallar biitiinii olan
STCW sozlesmesi, onlara kendi personelinin
yorgunluk yonetimini kontrol edebilmeleri
icin rehberlik etmektedir. Ancak gemi
kaptanlarina -denizcilik mesleginin en
riskli ve stresli yonii olan liman yanasma
ve kalkis manevralarinda veya bogaz
gecislerinde- rehber olarak gelen ve
kopriiiistii takiminin bir tyesi haline gelen
kilavuz kaptanlarin yorgunluk durumlari
hakkinda net bir kontrol mekanizmasi
mevcut degildir. Denizde meydana gelen
catismalarin = %89 unun insan kaynakl
oldugu [5] ve kazalarin %90’1nin kilavuzluk
(pilotaj) sahalarinda meydana geldigi [6]
disiiniiliirse kilavuz kaptanlarin yorgunluk
durumlarinin ve bu durumlara karsi ne gibi
onlemler alabildiklerinin derinlemesine
arastirilmasi gerekmektedir.

Bu c¢alismada Tirkiye perspektifiyle;
kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini
etkileyen calisma sartlarinin, sosyal ve
kiiltiirel aktivitelerin neler oldugu ve
bunlarla nasil miicadele ettiklerine iliskin
unsurlarin  belirlenmesi amaglanmistir.
Calismanin  ilk  bolimii  olan  giris
bolimiinden sonra gelen ikinci bélimde,
literatiir taramasi yer almaktadir. Ugiincii
boliimde veri toplama araglari, 6rneklem
grubu ve kisitlar alt basliklariyla ¢calismanin
yontemi verilirken, doérdiincii boélimde
veri analizi ve c¢alismanin bulgular
bulunmaktadir. Besinci ve son boliimde ise
arastirmanin sonuclari sunulmaktadir.

2. Literatiir Taramasi

Literatiir incelendiginde; denizcilik
sektoriinde yorgunluk kavramini inceleyen
bircok c¢alisma oldugu gozlenmektedir.

McCallum ve digerleri (1996),
calismalarinda 279 deniz kazasi lizerinde
yaptiklar1 incelemeyle kazalardaki insan
faktori ile yorgunluk arasindaki baglantiy1
arastirmislardir [7].

Smith ve digerleri (2006), 1856 denizci
izerinde bir arastirma yapmislardir.
Yaptiklart  bu  kapsamli  ¢alismada;
yorgunluk, saglik ve yaralanmalarla ilgili
en kotll senaryolar1 ortaya koymayi, gemi
tipine gore alinmasi gereken en uygun
coziimleri gelistirmeyi ve denizciler, kural
koyucular ve politikacilar i¢in bir oneri
paketi sunmayr amaglamislardir [8].
Reyner ve Baulk (1999) ise, ingiliz bayrakh
iki kisa seferli feribotta calisan toplam 12
gemiadami lzerinde yaptig1 arastirmada
uyku kalitesini ve uzunluklarini ve kotii uyku
kalitesini etkileyen unsurlari belirlemeyi
amaclamistir [9]. Sanquist ve digerleri
(1996), 8 farkl: ticari gemide ¢alisan toplam
141 denizci iizerinde is-dinlenme programy,
uyku zamanlari, isteki uyaniklik durumlari
ve kritik yorgunluk konulariyla ilgilenen
bir arastirma yapmislardir [10]. Condonl
ve digerleri (1988) ise, uyku ve calisma
saatlerine dair ginliik kayitlar, 4’er saatlik
viicut sicaklik olctimleri, performans ve
6znel uyaniklik verilerini gemide c¢alisan
15 vardiya zabitinden ve dogu-bati giinliik
seferler yapan 28 denizciden toplamislardir.

Tim bu arastirmalardan gorildigi
iizere; yorgunluk, denizcilerin (dolayisiyla
kilavuz kaptanlarin) c¢alisma hayatlarini
etkileyen en oOnemli unsurdur ve ayni
zamanda onlarin sosyal hayatini, aile
yasantisini ve sagliklarini direkt olarak
etkilemektedir. Rhodes ve Gil (2002)
Kanada’da 31 kilavuz kaptan iizerinde
yaptiklar1 arastirmayla kilavuz kaptanlarda
yorgunluk  konusunu arastirmis ve
sonrasinda “yorgunluk yonetimi programi”
lizerine bir prototip olusturmuslardir.
Arastirmalarini ¢alisma saatleri, yorgunluk,
uyku ve yorgunlukla bas edebilme
stratejileri ana  basliklar1 {izerinden
organize etmislerdir. Topladiklar1 verileri;
goriisme, gemi Uzerinde gozlem ve anket
yontemleriyle elde etmislerdir. Calisma
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sonucunda yorgunluk yonetimi tizerine bir
rehber ve egitmen kitab1 olusturulmustur
[1]. Arastirmada Rhodes ve Gil (2002)’'in
hazirladiklar1 anketin “profil bilgileri”
ve “yorgunluk” bolimleri Tirkiye'ye
uyarlanarak kullanilmistir. Calismada Tiirk
kilavuz kaptanlarin yorgunluk seviyelerini
etkileyen calisma sartlarinin, sosyal ve
kiltirel aktivitelerin neler oldugu ve
bunlarla nasil miicadele ettiklerine iliskin
unsurlarin belirlenmesi amag¢lanmistir.

3. Arastirmanin Yontemi

Arastirmanin yontemi; veri toplama
araglari, 6rneklem grubu ve kisitlar olmak
lizere li¢ boliimde incelenmektedir.

3.1. Veri Toplama Araci

Bu c¢alismada veri toplama araci
olarak; yorgunluk yonetimini etkiledigi
disiiniilen degiskenleri iceren “kilavuz
kaptan bilgi formu” ve kilavuz kaptanlarin
yorgunluk bilgilerini iceren “yorgunluk
formu” olmak tiizere iki boliimden olusan
bir veri toplama araci Kkullanilmistir.
Kilavuz kaptan bilgi formu, Tirkiye'de
hizmet veren kilavuz Kkaptanlarin profil
bilgilerinin soruldugu bir formdur. Bu
formda; egitim seviyesi, yas, medeni
durum, gorev yeri, aliskanliklar, gorev
stiresi ve yorgunlugu etkileyen faktorlerle
ilgili sorular yer almaktadir. Anket
formunun ikinci bolimiunde ise; kilavuz
kaptanlarin yorgunluk bilgileri tizerine
gelistirilmis sorular bulunmaktadir. Soz
konusu anket formu Rhodes ve Gil (2002)
tarafindan Kanadali kilavuz Kkaptanlar
icin yapilmis bir arastirmadan Tirkceye
cevrilerek/uyarlanarak olusturulmustur.
Tirkceye yazarlar tarafindan cevrilen/
uyarlanan anket formu, yeniden ingilizceye
cevrilerek orijinal formla herhangi bir
celiski olup olmadigini test etmek amaciyla
Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi (DEU-DF) Denizcilik Egitimi
Anabilim Dali Baskani Prof. Dr. Mustafa
KALKAN'1n  goriislerine  sunulmustur.
Bu goriisler sonrasinda sekillenen form;
anket diizeninin, soru dizilislerinin ve

ifadelerinin simmanmasi icin bir deneme
(pilot) calismasina tabi tutulmustur. Pilot
calismasi icin; DEU-DF Deniz Ulastirma
isletme Miihendisligi Bolimi &égretim
tiyesi Yrd. Dog. Dr. Kpt. Oguz ATiK, DEU-
DF Denizcilik isletmeleri Yonetimi Béliimii
6gretim tiyesi Prof. Dr. Durmus Ali DEVECI,
DEU-DF Lojistik Yénetimi Béliimii 6gretim
eleman1 Ogr. Gor. Volkan CETINKAYA
ve Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri izmir
Alsancak Limani Kilavuz Kaptani Uzakyol
Kpt. Serkan KAHRAMAN secilmistir.
Anket formu bi¢cim ve igerik ydniinden
degerlendirilmek iizere, ad1 gegen kisilere
dagitilmis ve yapilan elestiriler/oneriler
dogrultusunda yeniden gozden gecirilerek
son halini almistir.

3.2. Orneklem Grubu

Bu c¢alismanin evreni, Tirkiye'de
hizmet veren tiim kilavuz kaptanlardir.
Yapilan goriismede [12], 2015 Ekim
ay1 itibariyle Turkiye’de kilavuz kaptan
sayisinin 367 oldugu tespit edilmistir.
Anket formlari, Oncelikle Tirk Kilavuz
Kaptanlar Dernegi araciliyla tim tye
kilavuz kaptanlara gonderilmistir. Dernek
araciligiyla geri doniis yapilan anket
sayisinin azlig1 nedeniyle, sonraki stirecte
iyelik aranmaksizin sektorel irtibatlar
sayesinde Tirkiye’de hizmet veren
onemli isletmelerdeki kilavuz kaptanlara
ulasilmaya calisilmistir. Dolayisiyla
orneklem secimi yapilmamis, evrenin
tamamina ulasilmasi planlanmistir. Anket
formu, ilgili isletmeler ve diger baglantilar
araciliyla secilen bolgelerdeki kilavuz
kaptanlara e-posta ile gonderilmistir.
Herleyen slirecte anketler, en az iki defa
telefonlatakip edilmisvekisisel gdrismeler
yoluyla belirlenen isletmelerden/
kurumlardan toplam 64 sayida kilavuz
kaptandan (33 liman kilavuzu ve 31 bogaz
kilavuzu) geri doniis saglanmistir. Ulasilan
say1 itibariyle Tirkiye’deki kilavuz
kaptanlarin % 18’ine ulasilmistir. Soz
konusu katilimcilarin temel profil bilgileri
Tablo 1’'de ifade edilmektedir.
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Tablo 1. Katilimcilarin Temel Profil Bilgileri

Medeni Hali (2 cevapsiz) Cocuk (1 cevapsiz)
Say1 (N) Ortalama | Tecriibe -
Yas (y11) (y) Evli Bekar | Bosanmis Yemdel.l Evet Hayir
Evlenmis
64 45,63 10,52 56 3 1 50 13

3.3. Kisitlar

Yapilan arastirmanin en 6nemli kisity;
Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi'ne iiye
kilavuz ~ kaptanlar iizerinde yapilmis
olmasidir. Bu cergevede; ana kiitleyi temsil
ettigi dusiiniilen ve yargisal o6rnekleme
yontemiyle belirlenmis olan bu dernekten/
lyelerinden  geri  doniis  alinmaya
calisiimistir. ~ Saymin  kisith  kalmasi
nedeniyle, s6z konusu kisit devre disi
birakilarak dernek iiyeligi aranmaksizin
daha fazla kilavuz kaptana ulasilmistir.
Dolayisiyla analizler ve arastirma bulgulari
verilerin toplandig1 o6rneklem grubuyla
siirlidir. S6z konusu geri doniis sayisi,
gerekli analizlerin yapilabilmesi icin yeterli
olmasina ragmen, kullanilabilir anket
sayisinin daha yiiksek olmasi ¢alismanin
glvenilirligini artiracaktir. Buna Kkarsin,
bu kisithligin etkisini en aza indirmek igin
derinlemesine literatilir taramasina gidilmis
ve verilerin daha saglikli olmasi amaciyla
goriisme yapilan kisilere kimlik bilgilerinin
kesinlikle li¢lincii kisilerle paylasilmayacagi
belirtilmistir. Ayrica geri dontisleri yiiksek
tutmak icin arastirmada kullanilan anket
formu, Rhodes ve Gil'in (2002) orijinal
anket forumuna gore daha kisa tutulmustur.
Arastirmayla ilgili diger bir 6nemli kisit;
uygulama asamasinda belirlenen isletmeler
tarafindan izin ¢ikmamasi durumudur.
Bu durumu ortadan kaldirmak i¢in s6z
konusu katilimcilarin st kurulu olan
Tiirk  Kilavuz = Kaptanlar  Dernegi'ne
aragtirmanin amacinin, gerekgelerinin ve
olas1 getirilerinin aciklandig1 goriismeler
gerceklestirilmistir. S6zii edilen kisitlarin
bu tiir calismalar icin genel bir kisit oldugu
aciktir. S6z konusu saha arastirmasi, 9
Haziran - 3 Eylill 2015 tarihleri arasinda
gerceklestirilmistir.

4. Verilerin Analizi ve Bulgular

Toplanan verilerin analizinde SPSS
21  paket  programi  kullanilmistir.
Guvenilirlik analizi, frekans tablolan,
tanimlayici istatistik ve bagimsiz t-testleri
kullanilmistir.

4.1. Giivenilirlik Analizi

Arastirmada kullanilan 6lgegin  ve
alt olceklerinin giivenilirlik analizleri, i¢
tutarlilik katsayilarinin (Cronbach Alpha-a)
hesaplanmasiyla yapilmistir. Bu dogrultuda
saha arastirmasinin tiim alt o&lceklerine
iliskin giivenilirlik bilgileri Tablo 2’de yer
almaktadir.
Tablo 2. Olceklerin I¢ Tutarlilik Analizleri

) ifade
OLCEKLER S Alfa (o)
1-B<?‘lum (Yorgunlugu etkileyen 16 0,919
faktorler)

2—Blolum (Yorgunluktan 14 0,835
etkilenme)

3-Bolim (Goreve geri

cagirilmalarin yorgunluga 4 0,853
etkisi )

Tiim Olgekler 34 0,913

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan
yararlanilarak hazirlanmistir.

Tablo 4’de goriildigi gibi; alt 6lceklerin
ic tutarhlik Kkatsayilar1 (a) “yorgunlugu
etkileyen faktorler” alt dlgegi icin 0,919;
“yorgunluktan etkilenme” alt 06lcegi icin
0,835 ve “goreve geri c¢agirilmalarin
yorgunluga etkisi” alt olgegi i¢in 0,853
olarak belirlenmistir. Tim alt olgeklerin
gtvenilirligi (a> 0,7 olmali) sosyal bilimler
icin kabul edilir diizeydedir. Arastirmanin
tlim 6l¢eklerinin yiiksek giivenilirlikte olusu
(a=0,913), arastirmada yapilan d6l¢gmenin
tutarli sonuglar verecegi beklentisini
gliclendirmektedir.
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4.2. Katimcilarin
Ozellikleri

Ankette yer alan ifadeleri yanitlayan
katilimcilarin demografik ozellikleri iki
bélim halinde Tablo 3’'te ve Tablo 4’'de
gosterilmektedir.  Arastirmaya  katilan
kilavuz kaptanlarin profil bilgileri; “liman
kilavuzlar1” ve “bogaz kilavuzlari” olmak
tizere iki ana grupta incelenmektedir.

Demografik

Tablo 3. Katilimcilarin Demografik Ozellikleri-1

ek olarak, her iki gruptaki kisiler yiiksek
egitim dilizeyine sahiptir. Liman kilavuzlari
icin anketi yanitlayanlarin % 12,1'i (n=4) ve
bogaz kilavuzlari i¢in anketi yanitlayanlarin
% 12,9'u (n=4) yiiksek lisans egitimini
tamamlamis Kisilerdir. Tiim katilimcilarin
% 87,5'i (n=56), meslegin dogas1 geregi,
lisans seviyesinde egitim almistir. Ayrica
soz konusu kisilerin % 90'min (n=56)

DEGISKENLER Liman Kilavuzlari Bogaz Kilavuzlari Toplam
Egitim Durumu n Yizde,% n Yiizde,% n Yizde,%
- Yiiksek Lisans 12,1 12,9 12,5

- Lisans 29 87,9 27 87,1 56 87,5
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
Yas n Yizde,% n Yiizde,% n Yizde,%
31-40 12 42,9 13,8 16 28,1
41-50 12 42,9 16 55,2 28 49,1
51+ 4 14,2 9 31,0 13 22,8
Toplam 28 100,0 29 100,0 57 100,0
18 Yas alt1 Cocuk n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Evet (var) 26 78,8 24 80,0 50 78,1

- Hayir (yok) 7 21,2 6 20,0 13 20,3
Toplam 33 100,0 30 100,0 63 100,0
Medeni Durum n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde, %
- Evli 29 90,6 27 90 56 87,5

- Bekar 1 3,1 1 3,3 2 3,1

- Bosanmis 2 6,3 1 3,3 3 4,7

- Yeniden evlenmis 0 0 1 3,3 1 1,6
Toplam 32 100,0 30 100,0 62 100,0
Calisma Siiresi n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
1-10 y1l 20 60,6 16 51,6 36 56,3
11-20 y1l 10 30,3 13 41,9 23 35,6
21+y1l 3 19,1 2 6,5 5 7,8
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmgtir.

Tablo 3’te de goriildigi gibi, anketi
yanitlayanlarin % 49,1’lik bir bélimiintin
(n=28) 41-50 yas araliginda ve % 22,8’lik
bolimiiniin (n=13) ise 50 yasin ilizerinde
oldugu anlasilmaktadir. Her iki grupta da
bu dagilim benzerlik géstermektedir. Buna

evli oldugu, % 78,1’inin (n=50) 18 yasin
altinda ¢ocugunun oldugu ve % 48,4’liniin
(n=28) ise 10 yilin lizerinde bir siiredir
kilavuz kaptanlik yaptigi gorilmektedir.
Bu verilerden de anlasilacag1 {izere;
yasca/kariyerce  tecritbeli ve egitim
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durumu yiiksek kisilerden yanit alindigi
degerlendirilmektedir.

Tablo 4. Katimcilarin Demografik Ozellikleri-2

kullandig1 dikkati cekmektedir.

DEGISKENLER Liman Kilavuzlari Bogaz Kilavuzlari Toplam
Calisma Bolgesi n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Marmara 3 9,1 31 100,0 34 531

- Ege 24 72,7 0 0 24 37,5

- Karadeniz 4 12,1 0 0 4 6,3

- Akdeniz 2 6,1 0 0 2 31
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
Sigara Kullanma n Yiizde,% n Yiizde, % n Yiizde,%
- Evet (var) 10 31,2 16,1 15 23,4

- Hayir (yok) 22 68,8 26 83,9 48 75,0
Toplam 32 100,0 31 100,0 63 100,0
Kafeinli i(,‘ecek Kullanma n Yiizde,% n Yiizde, % n Yiizde,%
- Evet (var) 24 75,0 19 61,3 43 67,2

- Hayir (yok) 8 25,0 12 38,7 20 31,3
Toplam 32 100,0 31 100,0 63 100,0
's(:;le;:‘é;l‘f;:}‘b';‘r‘g:ﬂ]‘“a n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
1-2 10 41,7 17 89,5 27 62,8
3-4 9 37,5 2 10,5 11 25,6
4+ 5 20,8 0 0 5 11,6
Toplam 24 100,0 19 100,0 43 100,0
Vardiya Sistemi Tatmini n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Evet (var) 30 90,9 27 87,1 58 90,6

- Hayr (yok) 3 9,1 3 9,7 6 9,4
Toplam 33 100,0 30 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmgtir.

Tablo 4'de de gorildigi gibi,
katilimcilarin % 53,1’inin (n=34) Marmara
bolgesinde hizmet verdigi, % 75’inin
(n=48) sigara kullanmadigi, % 67,2’sinin
kafeinli icecekleri tercih ettigi, kafeinli
icecek kullananlarin % 62,8'inin giinde en
fazla 1-2 bardak tercih ettigi ve % 90,6'lik
bir béliimiiniin mevcut vardiya sisteminden
tatminkar oldugu gorilmektedir.
Diger taraftan anketi yanitlayan liman
kilavuzlarinin bogaz kilavuzlarina gore
daha ytiksek oranlarda sigara (% 31,2 / %
16,1) ve kafeinli icecek (% 75 / % 61,3)

4.3. Degiskenlerin Frekans Dagilimi
Anketin 14. sorusunda yer alan 16
faktoriin yorgunluga etkisi tizerine verilen
yanitlarin ortalama (ort.) ve standart
sapma (SS) degerleri ortalama siralamasina
gore (4- Aralikh 6lgek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:S1k
sik, 4:Cok fazla) Tablo 5’te gosterilmektedir.
Tablo 5’te de goriildigi gibi; anketi
yanitlayanlarin ilgili faktoérlerin yorgunluga
etkisine genel itibariyle, ortalamalari
degismekle birlikte, “biraz” (Ort. > 2,25)
yonlinde yaklastigr degerlendirilmektedir.
Katilimcilar yorgunlugu en fazla etkileyen
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faktori “hava sartlar1” (Ort.=2,59) olarak
ifade etmektedir. Ancak bu durum meslek
gruplandirmas1  agisindan  degiskenlik
gostermektedir. Liman kilavuzlar;; “hava
sartlar’” faktérinia (Ort.=3,13) ilk siraya
tasirken, bogaz kilavuzlar1 ise “diizensiz
calisma saatleri” faktoriini (Ort.=2,34) ilk

yorgunlugun yapilan islere/eylemlere
etkisine genel itibariyle -ortalamalari
degismekle birlikte- “biraz” (Ort.>1,94)
yoniinde yaklastigi degerlendirilmektedir.
Yanitlayanlar genel itibariyle, yorgunlugu
en fazla etkileyen isin/eylemin “dikkat
ve konsantrasyon eksikligi” (Ort.=2,53)

siraya tasimaktadir. oldugunu ifade etmektedir Ancak bu
Tablo 5. Yorgunluga Etki Eden Faktérler
Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam
FAKTORLER n | *Ort. | **SS | n | *Ort. | **§S | n | *Ort. | **SS
14-5.Hava sartlari 32| 3,13 | 0871 | 31| 203 | 0,706 | 63| 259 | 0,961
14-12.Duzensiz ¢alisma saatleri 33| 2,73 0,761 | 29 | 2,34 0,974 | 62 | 2,55 0,881
14-4.Uykusuzluk 33 2,7 0,728 | 31| 229 | 1,039 | 64| 25 0,909
14-8.Deniz sartlari 32| 2,78 0,87 | 31 2,1 0,746 | 63 | 2,44 0,876
14-15.Kopriitstii sicakhigi 32| 247 | 0803 |31 223 | 0884 |63]| 235 | 0,845
14-16.Girilta 31| 248 | 0677 | 30| 2,17 | 0,834 | 61| 2,33 | 0,769
14-10.Miirettebatin Nitel Yeterligi 32 2,72 0,772 | 30 1,9 0,759 | 62 2,32 0,864
14-11.Miirettebatin iletisim becerileri 32 2,72 0,813 | 31 1,9 0,651 | 63 2,32 0,839
14-1.Gorev siiresi 33| 261 | 0,899 | 30 1,9 0,803 | 63| 2,27 | 0,919
14-9.Guintn belli saatlerinde calisma 32| 2,47 0,915 | 30 | 2,03 1,033 | 62 | 2,26 0,991
14-2.Manevra veya turun uzunlugu 33 2,67 0,99 29 1,76 0,636 | 62 2,24 0,953
14-6.Ekipman arizalari 32 2,59 1,012 | 30 1,8 0,61 62 2,21 0,926
14-14.Kopriisti havalandirmasi 32| 2,28 0,813 | 31 2 0,683 | 63| 2,14 0,759
14-7.1s yiikii 31| 252 | 0811 | 30 1,7 0,702 | 61| 2,11 | 0,858
14-13.Kopriitsti aydinlatmasi 32| 2,09 0,893 | 31| 1,42 0,564 | 63| 1,76 0,817
14-3.Can sikintisi 32| 2,03 10999 |30 1,17 | 0,379 | 62| 1,61 | 0,875

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
* Ortalama, (4-Aralikh 6l¢ek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla)

** Standart sapma

Diger taraftan anketi yanitlayanlarin,
yorgunluga etkisinin en az oldugunu
belirttigi faktor ise; “can  sikintist”
(Ort.=1,61) olarak ifade edilmistir. Bu
durum, liman kilavuzlar1 (Ort.=2,03) ve
bogaz kilavuzlar1 (Ort.=1,17) agcisindan
da degisiklik gostermemektedir. Anketin
23. sorusunda yer alan yorgunlugun
kopriiiistiinde yapilan 14 ise/eyleme etkisi
lizerine verilen yanitlarin ortalama (ort.)
ve standart sapma (SS) degerleri ortalama
siralamasina gore (4-aralikli 6lgek - 1:Asla,
2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla) Tablo 6’da
gosterilmektedir. Anketi yanitlayanlarin

durum, meslek gruplandirmasi agisindan
degiskenlik gostermektedir; liman
kilavuzlari; “pozisyon denetimi” eylemini
(Ort.=2,78) ilk siraya tasirken, bogaz
kilavuzlart ise “uyanik kalma” eylemini
(Ort.=2,53) ilk siraya tasimaktadir.

Diger taraftan anketi yanitlayanlarin
yorgunlugun en az etkileyen is/eylem
olarak ise; “el koordinasyonu’nu ve
“basit isler’i (Ort.=1,6) ifade ettigi
gorilmektedir. Bu durum, liman kilavuzlar
ve bogaz kilavuzlari agisindan da degisiklik
gostermemektedir.
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Tablo 6. Yorgunlugun Képriiiistiindeki Etkisi

Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam

YAPILAN i$/EYLEM n | *Ort. | **SS | n | *Ort. [ **SS | n | *Ort. | **SS
23-5.Dikkat ve konsantrasyon 32| 2,56 0,982 | 28 2,5 3,911 | 60 | 2,53 2,74
23-10.Uyanik kalma (Farkindalik) 32| 241 0,946 | 28 | 2,57 3,801 | 60 | 2,48 2,721
23-9.Halsiz hissetme 32| 2,44 | 0801 | 29 2 0,756 | 61| 2,23 | 0,804
23-14.Pozisyon denetimi 32| 2,78 3,599 | 27 | 1,44 0,506 | 59 | 2,17 2,736
23-1.Karar verme 321 219 | 089 |26 1,62 | 0,804 | 58| 1,93 | 0,896
23-6.Denge hissi 32| 216 | 0,767 | 28| 1,61 | 0,832 | 60 1,9 0,838
23-13.Reaksiyon siiresi 32 2,25 0,916 | 27 1,48 0,643 | 59 1,9 0,885
23-3.Kisa siireli hafiza 32| 2,19 0,78 | 28| 1,54 0,838 | 60 | 1,88 0,865
23-11.0kuma 32| 213 | 0,751 | 27 | 1,33 062 | 59| 1,76 | 0,795
23-4.Uzun streli hafiza 32| 219 | 0965 |28 1,25 | 0,518 | 60| 1,75 | 0,914
23-8.Gorme duyusu 32| 206 | 0948 | 28| 1,39 | 0,567 | 60| 1,75 | 0,856
23-12.1letisim 32| 2,03 |0897 | 28| 1,39 | 0497 | 60| 1,73 0,8

23-2.Basitisler 31| 1,87 | 0,806 | 27 1,3 0,465 | 58 1,6 0,724
23-7.El koordinasyonu 32| 194 | 0801 |28 1,21 | 0,418 | 60 1,6 0,741

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
* Ortalama, (4-Aralikl élcek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla)

** Standart sapma

Anketin 24. sorusunda yer alan gore
geri cagirilmalarin 4 ana baslikta (Sosyal
ve ailevi sorumluluklar, Saglik, Performans,
Uyku) etkisi tlizerine verilen yanitlarin
ortalama (ort.) ve standart sapma (SS)
degerleri ortalama siralamasina gore
(4-aralikh olcek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik,
4:Cok fazla) Tablo 7’de gosterilmektedir.
Anketi  yanitlayanlarin  géreve  geri
cagirilmalarin ifadelere etkisine genel
itibariyle -ortalamalar1 degismekle birlikte-
“biraz” (Ort.> 2) yoniinde yaklastig

Tablo 7. Goreve Geri Cagirilmalarin Etkisi

degerlendirilmektedir. Yanitlayanlar genel
itibariyle; goreve geri c¢agirilmalardan
en fazla etkilenen durumun “uyku”
(Ort.=2,33) oldugunu ifade etmektedir. Bu
durum, meslek gruplandirmasi acisindan
degiskenlik gostermemektedir.

Diger taraftan anketi yanitlayanlarin
goreve geri ¢cagirilmalardan en az etkilenen
durumu ise; “saghk” (Ort.=1,67) olarak
ifade ettigi anlasilmaktadir. Bu durum,
liman kilavuzlart ve bogaz kilavuzlan
acisindan da degisiklik gostermemektedir.

Liman Kilavuzlar1 | Bogaz Kilavuzlari Toplam
IFADELER n | *Ort. | **SS | n | *Ort. | **§§ | n | *Ort. | **SS
24-4.Uyku 291 2,59 | 1,018 | 23| 2,00 905 | 52| 2,33 | 1,004
24-1.Sosyal/Ailevi sorumluluklar 29 2,48 ,871 23 1,65 ,885 52 2,12 ,963
24-3.Performans 29 | 2,14 915 | 23| 1,61 ,583 | 52| 1,90 ,823
24-2.Saghk 29| 1,83 ,928 | 23| 1,48 ,511 | 52| 1,67 ,785

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
* Ortalama, (4-Aralikli élgek - 1:Asla, 2:Biraz, 3:Sik sik, 4:Cok fazla)

** Standart sapma
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4.4. Yorgunluk Bilgileri

Anketiyanitlayanlardan gérev baslangici
ve bitisiyle ilgili yorgunluk algisinin 24 saat
lizerinden belirlenmesi istenmistir. Soz
konusu saatler altisar saatlik periyotlarda
bir araya getirilerek Tablo 8'deki bulgulara
ulasilmistir. Bu bulgulara goére, gorev bitisi
saati icin en fazla yorgunluk hissedilen
zaman araligl % 84,1’lik (n=53) bir degerle
00:01 ile 06:00 saatleri arasinda ifade
edilmektedir. Liman kilavuzlari i¢in bu oran
% 75,8 iken bogaz kilavuzlar icin % 93,3
olarak belirlenmistir. Goreve baslama saati
icin en fazla yorgunluk hissedilen zaman
aralig1 acisindan benzer degerlere (% 80,3)
ulasiimistir.

Tablo 8. Yorgunluk Saatlerinin Dagilimi

Acil olarak goreve cagrilmayla ilgi diger
detaylar Tablo 9'da verilmektedir.

Anketi yanitlayanlardan isten birkag saat
once ve is boyunca yorgunlukla miicadele
etmek icin hangi yontemleri kullandig:
sorulmustur. S6z konusu yontemler bir
araya getirilerek Tablo 10’daki bulgulara
ulasilmistir.  Bu bulgulara gore, isten
birkag¢ saat dnce yorgunlukla miicadelede
one cikan yontemler sirasiyla; isten dnce
uzanmak (n=42), gevsemek (n=21), kafeinli
icecekler (n=19) ve egzersiz (n=14) olarak
ifade edilmektedir. Bu c¢ercevede liman
kilavuzlart (% 11,5) ve bogaz kilavuzlari
arasinda kafeinli igeceklerin kullanimindaki
farkhlik goze carpmaktadir. is boyunca

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar: Bogaz Kilavuzlari Toplam
g(?:geztﬁi:ll?isiggeri n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
00:01-06:00 25 75,8 28 93,3 53 84,1
06:01-12:00 1 3,0 2 6,7 3 4,8
12:01-18:00 1 3,0 0 0 1 1,6
18:01-24:00 6 18,2 0 0 6 9,5
Toplam 33 100,0 30 100,0 63 100,0
gg:gexlﬁﬁil;‘;gggf‘“ n Yiizde, % n Yiizde,% n Yiizde,%
00:01-06:00 27 81,8 22 78,6 49 80,3
06:01-12:00 1 3,0 3 10,7 4 6,6
12:01-18:00 0 0 0 0 0 0
18:01-24:00 5 15,2 3 10,7 8 13,1
Toplam 33 100,0 28 100,0 61 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir.

Ankete katilan kilavuz kaptanlarin = yorgunlukla miicadelede o6ne ¢ikan

% 32,8lik (n=21) bir bolimi acil olarak
goreve c¢agrildiklarini ifade etmektedir.
Acil olarak goreve cagrildigini ifade eden
katilmailarin 13’ liman kilavuzu iken 8'i
bogaz kilavuzudur. Bununla birlikte; 18
katilimc1 yilda 1-2 kez acil olarak goreve
cagrildigini belirtirken, 5 katiimc1 da bu
sayiin 3-4 dolayinda gerceklestigini ifade
etmistir. S6z Kkonusu katilimcilarin 2’si
liman kilavuzuyken 3’ bogaz kilavuzudur.

yontemler ise sirasiyla; kisa uykular (n=54),
su icmek (n=30), kafeinli icecekler (n=29)
ve egzersiz amacli esneme hareketleri
(n=18) olarak ifade edilmektedir. Soz
konusu yontemlerden Kkafeinli icecek
kullanimi ve kisa uykular agisindan liman
ve bogaz kilavuzlar1 arasinda anlamli bir
farklilik oldugu goriilmektedir.
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Tablo 9. Acil Olarak Géreve Cagrilma

DEGISKENLER Liman Kilavuzlari Bogaz Kilavuzlari Toplam
Acil Olarak Goreve Cagri n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Evet (var) 13 39,4 8 25,8 21 32,8

- Hayir (yok) 20 60,6 23 74,2 43 67,2
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0

Acil Olarak Goreve

Cagriima Sayist (kez,/y1l) n Yiizde,% n Yizde,% n Yiizde,%
1-2 11 84,6 7 87,5 18 95,3
3-4 2 15,4 1 12,5 3 4,7
Toplam 13 100,0 8 100,0 21 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.

Tablo 10. Yorgunlukla Miicadele Yéntemleri

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar: Bogaz Kilavuzlari Toplam
Isten birkag saat once n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
kullanilan yontemler

- Kafeinli icecekler 12 36,4 7 22,6 19 29,7

- Isten 6nce uzanmak 24 72,7 18 58,1 42 65,6

- Gevseme 15 45,5 6 19,4 21 32,8

- Egzersiz 6 18,2 8 25,8 14 21,9

- Ozel diyet 5 15,2 2 6,5 7 10,9

- Parlak 151k 0 0,0 0 0,0 0 0,0

- llag kullanma 1 3,0 0 0,0 1 1,6
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0
;iz;’g':l‘l‘ecf kullamlan n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde,%
- Kafeinli igcecekler 18 54,5 11 35,5 29 45,3
ilfrg:l:tsliezr‘f‘magh Esneme | 4, 30,3 8 25,8 18 28,1

- llag kullanma 1 3,0 1 3,2 2 3,1

- Kisa uykular 25 75,8 29 93,5 54 84,4

- Su igmek 13 39,4 17 54,8 30 46,9

- Parlak 1s1k 1 3,0 1 3,2 2 3,1

- Yemek yemek 6 18,2 7 22,6 13 20,3
Toplam 33 100,0 31 100,0 64 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtur.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir
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Ankete katilan kilavuz kaptanlarin %
47,6’k (n=30) bir bolimi ¢alisma saatleri
disinda asla gorev yapmadiklarimi ifade
etmektedir. Bununla birlikte; nadiren gorev
yapanlarin orani % 34,9 (n=22) ve bazen
gorev yapanlarin orani ise % 14,3 (n=14,3)
olarak verilmektedir. Calisma saatleri
disinda asla gorev yapmadiklarimi ifade
eden katilmcilarin 17’si liman kilavuzu
iken 13’ bogaz kilavuzudur. Ayrica 2
katilimci her zaman ¢alisma saatleri disinda
gorev aldigini ifade etmistir. S6z konusu
katilimcilarin 2’si de liman kilavuzudur.
Calisma saatleri disinda gorev yapmayla ilgili
diger detaylar Tablo 11’de verilmektedir.

Tablo 11. Calisma Saatleri Disinda Gérev Yapma

Soz konusu hipotezi (H, hipotezi)
desteklemek amaciyla toplam 16 alt-
hipotez belirlenmis ve Kkarsilastirmalar
“liman kilavuzlar” ile “bogaz kilavuzlar1”
arasinda gerceklestirilmistir. S6z konusu
gruplar arasinda, anlamli farkhlik tespit
edilmis ve desteklenmis alt-hipotezler
Tablo 12’de verilmektedir. Buna gore; H
H, H,, H , H, ve H numarall alt-
hipotezler reddedilmistir. Hipotez testi
bulgularina gore; bogaz kilavuzlarinin
liman kilavuzlarina nazaran, gorev
stirelerinin uzunlugu, manevra veya turun
uzunlugu, can sikintis;, hava sartlari,
ekipman arizasi, is yuki, deniz sartlari,

14’

DEGISKENLER Liman Kilavuzlar: Bogaz Kilavuzlari Toplam
Calisma saatleri dis1 n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde, %
Asla 17 51,5 13 41,9 30 47,6
Nadiren 8 24,2 14 45,2 22 34,9
Bazen 6 18,2 3 9,7 9 14,3
Sik sik 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Her zaman 2 6,1 0 0,0 2 3,2
Toplam 33 100,0 31 100,0 63 100,0

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gére toplam sayilar degismektedir.

4.5. Hipotez Testleri

Ankette yer alan 34 ifadeye/faktore
(16+14+4) uygulanan analizler sonucunda
asagidaki ii¢ ana hipotez test edilmistir:

H;: Liman ve bogaz kilavuzlarimin
“yorgunluga etkileyen faktorleri algilar1”
arasinda anlaml bir farklilik vardir.

H,: Liman ve bogaz kilavuzlarimin
“yorgunlugun koépriistiindeki etkilerini
algilar1” agisindan anlamli bir farklilik
vardir.

H;: Liman ve bogaz kilavuzlarimin
“goreve geri c¢agirilmalarin  etkilerini
algilar1” agisindan anlamli bir farklilik

vardir.

Bagimsiz t-testi sonuglarina gore;
liman ve bogaz kilavuzlarinin yorgunluga
etkileyen faktorleri algilar1 acisindan

anlaml farkliliklar oldugu tespit edilmistir.

mirettebatin kalitesi, miirettebatin iletisim
becerileri ve kopriiiisti aydinlatmasi gibi
faktorlerin yorgunluga etkisinin daha az
oldugunu degerlendirdigi anlagilmaktadir.
Bagimsiz t-testi sonuglarina gore;
liman ve bogaz kilavuzlarinin yorgunlugun
kopriistiindeki etkilerini algilar: agisindan
anlaml farkliliklar oldugu tespit edilmistir.
S6z  konusu hipotezi (H, hipotezi)
desteklemek amaciyla toplam 14 alt-hipotez
belirlenmis ve Kkarsilastirmalar “liman
kilavuzlar1” ile “bogaz kilavuzlar1” arasinda
gerceklestirilmistir. S6z konusu gruplar
arasinda, anlamli farklilik tespit edilmis
ve desteklenmis alt-hipotezler Tablo 13’te
verilmektedir. Buna gore; H,, H,, ve H,,
numarali alt-hipotezler reddedilmistir.
Hipotez testi bulgularina gore; bogaz
kilavuzlarinin liman kilavuzlarina nazaran,
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karar verme, basit isler, hafiza, denge hissi, islerin yorgunluktan daha az etkilendigini
el koordinasyonu, goérme duyusu, halsiz  degerlendirdigi anlasilmaktadir.
hissetme, okuma, iletisim gibi eylemlerin/

Tablo 12. H, Ana Hipotezi Icin Anlamh Farkhiiklar: Ortaya Cikan Faktorler

Hipotez . Bagimsiz Degisken .

No Faktorler Degisken Grubu N (say1) | Ortalama F p-(sig)
5 i ini Liman kilavuzu 33 2,61

H, Gorev surelverlnm Gérev 3,100 0,002
uzunlugu Bogaz kilavuzu 30 1,90
Liman kilavuzu 33 2,67

H,, Manevra veya Gorev 7,145 | 0,000
turun uzunlugu Bogaz kilavuzu 29 1,76
Liman kilavuzu 32 2,03

H,, Can sikintisi Gorev 12,445 0,000
Bogaz kilavuzu 30 1,17
Liman kilavuzu 32 3,13

H, Hava sartlari Gorev 5,948 0,000
Bogaz kilavuzu 31 2,03
Liman kilavuzu 32 2,59

H,, Ekipman arizalari Gorev 15,638 0,000
Bogaz kilavuzu 30 1,80
. Liman kilavuzu 31 2,67

H,, [s yiikii Gorev 0,827 0,000
Bogaz kilavuzu 30 1,76
Liman kilavuzu 32 2,78

ng Deniz sartlari Gorev 3,066 0,001
Bogaz kilavuzu 31 2,10
i Liman kilavuzu 32 2,72

H,, Mirettebatin Gorev 0,807 | 0,000
kalitesi Bogaz kilavuzu 30 1,90
i Liman kilavuzu 32 2,72

H,, | Murettebatn gl 4372 | 0,000
iletisim becerileri Bogaz kilavuzu 31 1,90
PR Liman kilavuzu 32 2,09

H,, Kopriasti Gorev 2,803 | 0,001
aydinlatmasi Bogaz kilavuzu 31 1,42

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.

Tablo 13. H, Ana Hipotezi Icin Anlamli Farkhliklar: Ortaya Cikan Isler/Eylemler

Hipotez | . Bagimsiz Degisken .

No Isler/Eylemler Deggisken Grubu N (say1) | Ortalama F p-(sig)
Liman kilavuzu 32 2,19

HZl Karar verme Gorev 0,060 0,014
Bogaz kilavuzu 26 1,62
Liman kilavuzu 31 1,87

H,, Basit isler GoOrev 1,596 0,002
Bogaz kilavuzu 27 1,30
Liman kilavuzu 32 2,19

H,, Kisa siireli hafiza Gorev 0,055 0,003
Bogaz kilavuzu 28 1,54
Liman kilavuzu 32 2,19

H,, Uzun sireli hafiza Gorev 8,592 0,000
Bogaz kilavuzu 28 1,25
Liman kilavuzu 32 2,16

H26 Denge hissi Gorev 0,229 0,010
Bogaz kilavuzu 28 1,61

J..
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Tablo 13. H, Ana Hipotezi Icin Anlamli Farkhihiklari Ortaya Cikan Isler/Eylemler (Devam)

Hipotez | . Bagimsiz Degisken .

No Isler/Eylemler Degisken Grubu N (say1) | Ortalama F p-(sig)
Liman kilavuzu 32 1,94

H,, El koordinasyonu Gorev 2,514 0,000
Bogaz kilavuzu 28 1,21
Liman kilavuzu 32 2,06

H,, Gorme duyusu GoOrev 2,918 0,002
Bogaz kilavuzu 28 1,39
Liman kilavuzu 32 2,44

H,, Halsiz hissetme Gorev 3,631 0,033
Bogaz kilavuzu 29 2,00
Liman kilavuzu 32 2,13

H,, Okuma GoOrev 0,279 0,000
Bogaz kilavuzu 27 1,33
. Liman kilavuzu 32 2,03

H,, Iletisim Gorev 2,952 0,001
Bogaz kilavuzu 28 1,39
Liman kilavuzu 32 2,25

H213 Reaksiyon siiresi Gorev 1,604 0,001
Bogaz kilavuzu 27 1,48

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigstir.

Bagimsiz t-testi sonuglarina gore; goreve geri cagirilmalarin sosyal ve ailevi
liman ve bogaz kilavuzlarinin goreve sorumluluklari, performansi ve uykuyu
geri cagirilmalarin  etkilerini algilar1  daha fazla etkiledigini degerlendirdigi
acisindan anlamh  farkhiliklar oldugu anlasilmaktadir.
tespit edilmistir. S6z konusu hipotezi (H,
hipotezi) desteklemek amaciyla toplam 4 5. Sonuclar
alt-hipotez belirlenmis ve karsilastirmalar Gemilerin limanlara yanasmasi,
“liman kilavuzlan” ile “bogaz kilavuzlari” kalkmasi ve  bogaz/kanal gecisleri

arasinda gergeklestirilmistir. S6z konusu
gruplar arasinda, anlaml farklhilik tespit

denizcilik mesleginin en tehlikeli ve stresli
boyutudur. Bu nedenle bdlgeyi taniyan

Tablo 14. H,Ana Hipotezi Icin Anlamli Farklihiklari Ortaya Cikan Ifadeler

qu)“(:,tez ifadeler gzg::;{s;z Dgﬂfll::n N (say1) | Ortalama F p-(sig)
Havi Liman kilavuzu 29 2,48

H,, Sosyal ve ailevi Gorev 0,187 | 0,001
sorumluluklar Bogaz kilavuzu 23 1,65
Liman kilavuzu 29 2,14

H,, Performans Gorev 2,966 0,020
Bogaz kilavuzu 23 1,61
Liman kilavuzu 29 2,59

H,, Uyku GoOrev 4,581 0,035
Bogaz kilavuzu 23 2,00

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
Not: Katilimcilarin yanitlarina gore toplam sayilar degismektedir

edilmis ve desteklenmis alt-hipotezler
Tablo 14’te verilmektedir. Buna gore;
H,, numaral alt-hipotez reddedilmistir.
Hipotez testi bulgularina gore; liman

kilavuzlarinin bogaz kilavuzlarina nazaran,

kaptanlarin kilavuzlugunda gergeklesmesi
tavsiye edilmistir ve bazi bolgelerde
zorunlu kilinmistir. Fakat bu stres dolu isi
yuriiten kilavuz kaptanlarin yorgunlukla
nasil miicadele ettikleri ve yorgunluga
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neden olan faktorlerin ortaya ¢ikarilmasi
ile ilgili bir mekanizma olusturulmamistir.
Kilavuz kaptanlar tarafindan yorucu gegen
bir vardiya; gemilerin sevk ve idaresiyle
manevra disinda is yikleri arasinda
evrak islerinin bulunmasi, gemi sayisinin
fazla oldugu manevralar, dengesiz trafik
diizeni yiiziinden geceleri sik, giindiizleri
az manevra yapilan vardiyalar, koétii hava
sartlar1 nedeniyle kapanan trafigin hava
diizelince acgilmasi sonucu biriken gemi
sayisinin neden oldugu agir is ytikii seklinde
tanimlanmaktadir.

Kilavuz kaptanlarin calisma
saatleri agisindan bakildiginda goreve
baslama ve bitirme siliresi acisindan

yorgunlugun en yiiksek hissedildigi saat
araliginin -~ 00.01-06.00 oldugu tespit
edilmistir. Insanlarin biyolojik saati goz
ontinde bulunduruldugunda bu saat
araliklarinin, insan verimliligi tzerinde
olumsuz etkileri oldugu bilimsel olarak
kanitlanmis bir gercektir. Bu nedenle bu
saatler arasinda yapilan manevralarda
hata yapma olasiliginin daha yiiksek
oldugu degerlendirilebilir. Ayrica kilavuz
kaptanlarin acil olarak goreve c¢agrilma
durumlarinin yillik periyotlarda ¢ok az
oldugu belirlenmis fakat bu durumlarin
aciliyet seviyeleri tespit edilememistir.
Kilavuz  kaptanlarin  isten  &nce
yorgunlukla miicadele yontemleri
arasinda en fazla tercih ettikleri yontemin
“uzanmak” oldugu belirlenmistir. Ayrica
gevseme, kafeinli iceceklerin tiiketilmesi,
egzersiz yapmakla yorgunluga sebep
olmayan ve zinde tutan ozel diyet
programlar1 gibi yontemlerin yorgunlukla
miicadele i¢cin kilavuz kaptanlar tarafindan
kullanildig1 tespit edilmistir. Is boyunca
gorevde olmadiklar1 zamanlarda ise,
kilavuz kaptanlar tarafindan en ¢ok tercih
edilen yorgunlukla miicadele yo6ntemi
“kisa uykular” olarak ifade edilmektedir.
Kisa uykular ifadesi ile manevralar arasi
dinlenme ve uzanma kastedilmistir. Rhodes
ve Gil (2002)'in Kanada’da yaptiklar
orijinal c¢alismada uyku konusu ayrica
incelenmistir. Ancak yaptigimiz ¢alismanin

¢ok uzamamasi i¢in uyku konusu ayrintili
irdelenmemistir. Gelecekte yapilacak bir
calismada uyku konusu ayrintili olarak
incelenebilir. Ayrica kilavuz kaptanlar is
boyunca yorgunlukla miicadele amaciyla
cogunlukla; stirekli su icmek, egzersiz
amacl esneme hareketleri yapmak, kafeinli
icecekler tiilketmek ve yemek yemek gibi
yontemleri tercih etmektedir.

Kilavuz kaptanlarin uyku diizenlerine
en fazla olumsuz etki yaratan unsurun
goreve geri cagirmalar oldugu tespit

edilmistir. Uyku diizenlerinin goreve
geri cagrilmalardan etkilenmesi, kilavuz
kaptanlarin yorgunluklari iizerinde

olumsuz etkilere neden olmaktadir. Ayni
zamanda, bu durumun kilavuz kaptanlarin
sosyal/ailevisartlarina ve performanslarina
da olumsuz etkileri oldugu belirlenmistir.
Kilavuz kaptanlarin ergonomik olarak
dinlenmeye miisait ses ve 1s1k izolasyonu
olan, havalandirma sartlarinin iyi oldugu
temiz ve ferah bir ortama sahip dinlenme
odalarina  ihtiya¢  duyduklar1  tespit
edilmistir. ~ Standartlarin  olusturularak
konfor 6zelligi yiiksek dinlenme salonlarina
ihtiyaclar1 bulundugu ortaya c¢ikmistir.
Kilavuz kaptanlar, vardiyalariin bitiminde
yasadiklar1 yorgunluk nedeniyle aile
ve sosyal yasantilarina zaman ayirmak
yerine dinlenmek zorunda kaldiklarim
ifade etmektedirler. Bu durum, kilavuz
kaptanlarin aile ve sosyal yasamlarinda
sorunlar yasamasina neden olmaktadir.
Vardiya diizenlerinin ve ¢alisma sartlarinin

iyilestirilerek kilavuz kaptanlarin
yorgunluguna etki eden faktorlerin
azaltilmasiyla bu gibi sorunlarin giderilmesi
saglanmalidir. Ayrica uykusuzluk,

miirettebatin kalifiye olup olmamasi, gérev
siirelerinin uzunlugu, manevralarin siiresi
ve teknik sikintilar gibi unsurlarin tim
kilavuz kaptanlarin yorgunluk diizeylerine
olumsuz etki ettigi saptanmistir.

Kilavuz kaptanlarin genelinde
yorgunlugun yaptiklari ise olan
etkisi acisindan en fazla “dikkat ve
konsantrasyon”un olumsuz etkilendigi

tespit edilmistir. Yapilan isin risk boyutu
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gdz oniine alindiginda, yorgunluk sonucu
dikkat ve konsantrasyon eksikliginin
geri doniilmez hatalarin nedeni olacagi
acikti. Bunun yani sira kilavuz kaptanlarin
yorgunluk nedeniyle halsizlik, karar
verme yeteneginin zayiflamasi, reaksiyon
stresinin azalmasi, iletisim, goérme ve
isitme ile veri alinmasindaki etkinligin
azalmas1 gibi konularda etkilendigi
belirlenmistir. Liman kilavuz kaptanlarinin
ifadeleri incelendiginde; “kopriistiindeki
pozisyon  denetimleri’nin  yorgunlugu
en fazla etkileyen faktéor oldugu ortaya
cikmistir Liman manevralarinda geminin
hareketini hissetmek ve verilen komutlara
geminin ne sekilde cevap verdigini anlamak
icin pozisyon denetimi duygusu kilavuz
kaptanlarm en o6nemli duyularindan
biridir. Pozisyon denetimi duygusunun
olumsuz etkilenmesi kazalara neden
olacaktir Bogaz kilavuz kaptanlarinin
ifadeleri incelendiginde ise; yorgunlugun
“kopriitistiindeki farkindalik diizeyleri’ne
olumsuz etkileri oldugu tespit edilmistir.
Trafigin yogun ve c¢evresel sartlarin
sinirll oldugu bogaz ve kanal gecislerinde
cevreden ve diger gemilerden gelen
verilerin hem elektronik cihazlar hem de
gozlem yetenegiyle alinmasi farkindalik
seviyesi yiiksek olan kisiler tarafindan
basarilabilmektedir. Bu yetenegin
yorgunluk nedeniyle etkilenmesi de olasi
kazalara neden olacaktir.
Yapilanarastirmasonucunda;limanlarda
gorev yapan kilavuz kaptanlar ile bogaz
kilavuz kaptanlar1 arasinda “yorgunlugu
etkileyen faktorleri algilar”, “yorgunlugun
kopriiistiindeki etkilerini algilar1”  ve
“goreve geri c¢agirilmalarin  etkilerini
algilar1’” agisindan anlamh  farklilhiklar
tespit edilmistir. Yorgunluga etki eden
faktorler goz oniinde bulunduruldugunda;
liman kilavuz kaptanlarinin bogaz kilavuz
kaptanlarma gore ilgili faktorlerden
daha fazla etkilendikleri ortaya ¢cikmistir.
Bu faktorler arasinda liman kilavuz
kaptanlar1 agisindan yorgunluga en fazla
etki eden faktoriin “hava sartlar1” oldugu
goriilmektedir. Limanlardaki manevralara

hava sartlarinin etkisi diistinildiigiinde
stresin, yorgunluk acisindan zihinsel bir
baskiya neden oldugu degerlendirilebilir.
Bogaz kilavuz kaptanlarinda ise, yorgunluga
en fazla etki eden faktdriin “diizensiz
calisma saatleri” oldugu tespit edilmistir.
Bogaz kilavuz kaptanlarinin belirli bir
calisma temposunun olmamasy; calisma
yogunluklarinin gelen gemi sayilarn ile
orantili olmasi, gemi sayisi agisindan yogun
olan vardiyalarin yorgunluk agisindan
olumsuzbir etkiyarattigi degerlendirilebilir.

Bogaz kilavuz kaptanlar1 tarafindan,
takviye sayisinin fazla oldugu vardiyalarin
yorgunluk diizeylerine olumsuz etki
ettigi ifade edilmektedir. Bogaz ve kanal
gecislerinde baslangi¢ noktasindan
bitis noktasina yapilan kilavuz kaptanl
seferlerin ardindan eger trafik tek yonde
artiyorsa  bitis noktasindaki kilavuz
kaptanlar baslangic noktasina karayolu
ile takviye edilmektedir. Karayoluyla
yapilan takviyelerin, Istanbul’daki
trafik sorunu ve Canakkale’deki yollarin
elverissizligi nedeniyle kilavuz kaptanlarin
yorgunluk seviyelerini olumsuz etkiledigi
belirlenmistir. Bu ylizden s6z konusu
takviyelerin daha konforlu ve Kkaliteli
araclarla yapilmasi ve hatta karasal trafik
sartlarindan kilavuz kaptanlar1 kurtarmak
amaciyla deniz yolu kullanilarak yapilmasi
gerektigi disiiniilmektedir.
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