Kılavuzluğun Doğası

Kılavuz kaptanlık, teori ve pratiğin ideal bileşimini hedefleyen uygulamalı bir sanat dalıdır. Kılavuz kaptanlar kişiyi hem fiziksel hem psikolojik olarak etkileyen ağır stres yükü altında üzerinde bulundukları geminin kaptanına, bağlı oldukları kılavuzluk kuruluşuna, meslek onurlarını gözeterek, yaşadığımız yüz yılın çevre bilinci ile , topluma ve kamuya karşı olan sorumluluklarını kusursuz bir şekilde yerine getirmeye çalışan sanatkarlardır.

Kılavuz kaptanların bedence çok sağlam ve dayanıklı, uyarıcıları algılayıp hemen tepki verebilen soğukkanlı, dikkatli, sabırlı, sorumluluk sahibi, dürüst, güvenilir, kurallara uyan kişiler olmaları beklenir.
Kılavuz kaptanlar vardiyalı düzenleri içinde birbirleriyle yakın ilişkiler içerisinde olan özel bir meslek grubunun mensubudurlar. Bu bünyede anti-sosyal, sorun çıkaran, işbirliği duygusu zayıf kişilerin uyumlu olarak çalışabilmesi imkansızdır. Bir kılavuz kaptanın iyi iletişim kurabilme ve empati yeteneğine sahip olması olmazsa olmaz bir koşuldur diyebiliriz. İnsanlarla rahat ve sağlıklı ilişki kurmakta güçlük çeken bir kişinin bu mesleği seçmesi, hem onu zorlayarak işindeki başarısını tehdit eder, hem de hizmet etmesi beklenen kılavuzluk sistemi bundan zarar görür.

Kılavuz kaptanın gemiye çıktığı anda bıraktığı ilk izlenim çok önemlidir. Kılavuz kaptan, gemi kaptanının üzüntüsünü, neşe ve gururunu ilk paylaşan kişidir. Genel olarak bakıldığında kılavuz kaptan, gemi kaptanının problem ve üzüntülerinden geminin güvenliğini ilgilendirmediği sürece etkilenmemelidir. Öte yandan, neşeli bir kılavuz kaptan güveni besler ancak, kılavuz kaptan kimliği ile gemi kaptanının ne gerisinde kalmaya ne de ilerisine geçmemeye özen göstermeli ve bunu bir elmas sarrafı titizliği ve nezaketi içerisinde yapmaya çalışmalıdır. Kılavuz kaptan, daha önce kaptanlığı sırasında denizde edindiği tecrübeleri yardımıyla kaptanı en iyi anlayabilecek kişidir ve bu nedenle kılavuz kaptan ile kaptan arasında oluşan özel bir güven duygusu vardır.

Bir kılavuz kaptanın aşırı düzeyde yaratıcı ve hayal gücü yüksek olması belki olumlu özellikler olarak görülmeyebilir; ancak bu özelliklere az da olsa sahip olmayan bir kılavuz kaptan problem olmaya daha çok yatkındır. Önemli olan geminin kılavuzlama programını tartışırken ne çok kibirli nede çok heyecanlı olmaktır.

Bir kılavuz kaptanın aynı zamanda kendini geliştiren iç başarıya önem veren bir yapıda olması beklenir. Kalıplaşmış insanlar dış başarıya önem verirler. Dış başarı başkaları tarafından gözlenebilen, ölçülebilen nesnel davranışları içerir. Parasal yönden zengin olma, şöhrete kavuşma, hemen akla gelen örneklerdir. Çoğu insan istediği para, mal, şöhret gibi dış başarıyı kazanmak için iç dünyasının gelişimini ihmal eder. İç dünyasının gelişimini ihmal pahasına dış başarıya ulaşan kişi, çoğu kere, gittikçe artarak iç uyum, kişisel ahenk aramaya başlar. Ne var ki iç dünyasının gelişimini ihmal pahasına dış başarıyı sağlayanların iç başarıya ulaşmaları kolay olmamaktadır.Bu durumda, özellikle bir kılavuz kaptanın kişisel ahengi bakımından kuşkusuz ki çok önemlidir.

Bir benzetme yapmak gerekirse iyi bir kılavuz kendinden ne bekleyebileceğini bilen bir jokeye, güçlü ve açıları iyi değerlendiren bir bilardo oyuncusuna, buzlu yolda nasıl gitmesi gerektiğini bilen bir ağır vasıta sürücüsüne benzer.

Bir kılavuz kaptanın üstün bir çevre bilincine sahip olması gerekir. Çevre kavramı, doğal ve kültürel çevreyi aynı zamanda içinde barındırmaktadır. Yaşadığı çevreyi oluşturan insan, aynı zamanda onu bilinçsizce ya da istemeyerek yok etmektedir. Çevre bilincine sahip olmak, temel insan haklarının eşitlik ve adalet ilkelerini içine alan çağdaş insan davranışlarının çerçevesini oluşturmaktadır. Günümüzde insan ve çevre sağlığına verilen önemin bir göstergesi olarak da kılavuz kaptana ekonomik kalkınmayı da dikkate alarak toplumun çıkarlarını gözetmek adına çok büyük sorumluluklar ve görevler düşmektedir.

Uzun bir seferden gelen yabancı bir gemiye ilk çıkan kişi olan kılavuz kaptanın aynı zamanda ülkesinin tanıtımındaki rolü hiç kuşku yoktur ki çok önemlidir. Bu rolün olumlu ya da olumsuz gerçekleşmesini kılavuz kaptanın nitelikleri belirler. Bir kılavuz kaptanın ülkesinin aydınlık ve temiz yüzünü temsil etmesi beklenir.

Kılavuz Kaptan Adayı

Burada üzerinde durulması gereken önemli nokta, insanın bu yeteneğinin farkında olmasıdır. Eğitimle, deneyimli kılavuz kaptanların yardımı ve kişinin kendi gayretiyle her zaman eksiklikleri bir ölçüde giderme imkanı vardır. Ancak bu durumda adayın kılavuz kaptan olduktan sonra bu eksiklerini görememesi ve hatayı kendi dışında araması sık rastlanan bir durumdur. Kılavuz kaptan adayının bu mesleği seçebilmesi için önce kişisel yeteneklerini ve bu mesleğin niteliklerini sorgulaması beklenir. Sadece parasal kaygılarla bu mesleği seçen bir kılavuz kaptan hiçbir zaman mutluluğu yakalayamaz ve ailesini de mutlu edemez. Kılavuzluk mesleği sadece para kazanma aracı değildir. Kılavuzluk mesleği her şeyden önce yetenekleri kullanma, kendini gerçekleştirme ve geliştirme yoludur. Kılavuz kaptan kendisine haz veren bir işi yaptığı zaman manevi yorgunluğu olmaz; dolayısıyla stres denilen iş hastalığına da tutulmaz. Kılavuzluk adayın kabiliyetlerine uygunsa ve kılavuz kaptanlık mesleğini yaparken doyuma ulaşacaksa, hem en üstün verim, hem de mutluluk gerçekleşir. Buna göre, bir kılavuz kaptan adayı için hayatta mutluluğu kazanabilmenin en önemli şartı, bu mesleğin kendisine uygun olmasıdır. Yanlış yerde bulunan insanın doğru işler yapması beklenemez. Kılavuz kaptanlık mesleği mesleki yeteneklerin sürdürülebilmesi açısından sürekli bazda yapılması gerekli olan, öğrenilmesi için belli bir eğitim ve uzak yol kaptanlığı tecrübesi gerektiren, insanın hayatını kazanmak için yaptığı, ona manevi doyum da sağlayan, genel ekonomik gelişme ve kamu kuralları ile çelişmeyen bir faaliyettir.
İnsanların çok çeşitli işleri değişik düzeylerde yapabildikleri, bir eğitim programından yararlanmada bireyler arasında farklar olduğu bilinen bir gerçektir. Yetenek, bir eğitim programından bireyin ne derece başarılı olacağının ipuçlarını veren bilgi ve beceriler bütünü olup, kalıtımla getirilen öğrenme gücünün çevre desteği ve deneyimle geliştirilmiş kısmını ifade eder.

Kılavuzluk ve Eğitimi

Kılavuzlukta eğitim denince ilk aklımıza gelen kılavuz kaptan adaylığı kabul edilmiş olan stajyer kılavuz kaptanların mesleklerini tam yetkili olarak icra etmeye başlamadan önce başarı ile tamamlamak zorunda oldukları staj dönemi ve bu dönem içerisinde tabi tutuldukları eğitim ve yönlendirmeleri anlamaktayız. Bu dönemde kuşkusuz stajyer kılavuz kaptanın göstereceği çaba yanında kıdemli kılavuz kaptanların rehberlik ve yönlendirmeleri son derece önem taşımaktadır. Kılavuzluk mesleği temel olarak önce bilgiye sonra da deneyime dayalı bir meslektir. Dolayısıyla; biz aşağıda her ne kadar kılavuz kaptan eğitimi ile ilgili bazı destekleyici metodları da açıklamakta isek de, kılavuz kaptanın yetiştirilmesinde temel teşkil edecek eğitimin, ilgili kılavuzluk bölgesinde deneyimli kılavuz kaptanlar gözetiminde yapılacak staj eğitimi olduğu hiçbir zaman hatırdan çıkarılmamalıdır. Bu nedenle, öncelikle Ülkemizde olduğu gibi deniz ticaretinde yıllardır söz sahibi olan diğer ülkelerin kılavuzluk eğitiminde uyguladıkları standartlara kısaca göz atmakta fayda vardır:

Amerika Birleşik Devletleri

Interport Pilot Agency (Connecticut, Delaware, New Jersey, New York): Kılavuz kaptan adaylarında 10 sene deniz hizmeti ve bunun en az 5 yılının kaptan,ikinci kaptan veya güverte zabiti olarak yapmış olma şartı aranmaktadır. Kılavuz kaptanın eğitim süreci 6 seneye kadar sürer.
Bu eğitimin ilk iki senesinde aday en az 225 kanal seyri ve yanaşma gözlemlemek zorundadır ve bunun en az 25 tanesini kıdemli kılavuz kaptanın gözetiminde kendisi yapmak durumundadır. Bu eğitimi izleyen 4 senede en kolaydan başlayarak tecrübesinin artması ile artan zorlukta manevralar yapmaya başlar. Aday kılavuz kaptan yalnız manevraya çıkmaya başlamadan önce en az bir sene kıdemli kılavuz kaptanları izlemek zorundadır.

Mc Cormick Docking Pilots(New York Limanı ve New Jersey) : Burada çok farklı bir sistemle karşılaşmaktayız. Aday kılavuz kaptanlar kıdemli kılavuz kaptanlarla gemilere çıkmaya başlamadan önce römorkör kaptanlarının yanına gönderilerek manevra esnasında römorkörden manevrayı izleyerek ilk deneyimlerini kazanırlar. Römorkör kaptanının aday kılavuz kaptan hakkında olumlu kanaat vermesi durumunda aday kılavuz kaptanlar daha küçük ebatlı römorkörlerde değiştirmeci römorkör kaptanı olarak çalışmaya başlarlar.

Eğer bu alanda da çalışmaları başarılı olarak değerlendirilirse önce gemi yanaştırmalarında kullanılan römorkörlerde kaptan olarak çalışmaya başlarlar ve kademeli bir geçişle kıdemli kılavuz kaptanlarla manevralara çıkmaya başlarlar. Aday kılavuz kaptanların bu çeşitli aşamalardan oluşan eğitim dönemi en az 10 sene olmak zorundadır. Bunun ilk iki senesinde en az 225 manevrada bulunmak ve bunun en az 25’ini kıdemli kılavuz kaptan gözetiminde kendi yapmak durumundadır. Ancak bunu izleyen 8 sene sonunda aday başarılı olursa kıdemli kılavuz kaptan olabilir.

California San Fransisco Bar Pilots : Adaylar yazılı ve sözlü sınavları başardıktan sonra aday kılavuz kaptan olarak staja başlarlar. Başvuru için en az iki sene gemi kaptanı veya kılavuz kaptan olarak çalışmış olma şartı aranır. Staj dönemi en az bir sene sürmeli ancak üç seneyi geçmemelidir. Aday kılavuzları değerlendirmek için aktif olarak görev yapan kıdemli kılavuz kaptanlardan 5 kişilik bir komite kurulur. Aday kılavuz kaptan diğer kılavuz kaptanlar tarafından yazılı olarak değerlendirilir ve haklarında düzenlenen raporlar komitenin bilgisine sunulur. Adaylar ayrıca simulasyon kurslarına da gönderilirler.

Port of Los Angeles Pilots: Burada kapsamlı ve yoğun bir eğitimin gerekliliğine inanan kılavuzluk kuruluşu, adayları 24 ay süren ve 6 aşamalı bir sınav sistemi ile, gemilerin büyüklüğü ve manevraların zorluğunu da dikkate alarak yeterli ve deneyimli kılavuzların nezaretinde bir eğitime tabi tutmaktadır. Her bir aşamanın sonunda adaylar baş kılavuzla manevraya çıkarak değerlendirilmekte ve akabinde yazılı sınava tabi tutulmaktadır. Eğer aday her hangi bir aşamada başarılı olamaz ise bir üst aşamaya geçemez. Bu aşamalardaki uygulamalı eğitim ve sınav aynı zamanda simulatör eğitimi, VTS gözlemi, römorkörlerde manevraları gözlem, liman kurallarının eğitimi ve liman emniyet planı eğitimi ile desteklenir. Aday acemi kılavuz kaptan olmadan önce eğitimi süresince en az 1000 gemide bulunur. Eğitim programı usta pilotlar tarafından düzenlenir, eğitim komitesi tarafından takip ve kontrol edilir, baş pilot tarafından yönetilir. Her dört yılda bir tüm kılavuzlar insan Kumandalı Maket Model (Manned Model) kursuna tabi tutulurlar. Ayrıca tüm kılavuz kaptanlar her iki yılda bir simulatör kursuna gönderilirler. Bu simülatör eğitimlerinde yeni terminaller veya yeni gemi tipleri için gerekli teknik alt yapı kılavuzlukça sağlanır.

Kanada

British Columbia: Aday kılavuz kaptan olabilmek için en az 735 gün gemi kaptanı olarak çalışmış olmak veya en az 490 gün ikinci kaptan, 365 gün gemi kaptanı veya güverte zabiti olarak en az 1000 gün çalışmış olmak gereklidir.

Staj dönemi takribi 6 ay sürer ve bu sürede aday model gemilerle aktif manevra yapılan bir simülasyon kursuna gönderilir. Ehliyetini alan kılavuz kaptanlar ilk 5 sene süresince zorluk ve tonaj açısından kademeli bir geçişle görev yaparlar ve 5 senenin sonunda bu sınırlama kaldırılır.

Hollanda

Hollanda da kılavuzluk hizmetleri 1988 senesinde özelleştirilmiştir. Halen geçerli olan eğitim ve değerlendirme sistemi eski sistemde olduğu gibi devam ettirilmektedir. Adaylar uzakyol gemi kaptanları arasından seçilir. Aday ilk iki ayda standart devlet kursuna devam eder ve sınava tabi tutulur. Sınavı verdikten sonra 10 ay süreyle kıdemli kılavuz kaptanlarla gemilere çıkar. Adaylar toplam 210 manevra tamamlamak zorundadır. Eğitim sürecinde adaylar kılavuzluk firması ile çalışan acentalar, römorkör firmaları, liman birimleri, trafik kontrol merkezlerini de ziyaret eder ve gerekli bilgileri edinirler.

İngiltere

Aday kılavuz kaptanlar gemi kaptanı veya ikinci kaptanlık yapmış kişiler arasından seçilir. Eğitimin ilk altı ayında 20 tanesi römorkörler üzerinde olmak üzere 220 manevraya çıkarlar. Bu süreç sonunda geniş kapsamlı bir sınava tabi tutulurlar. Ehliyetlerini aldıktan sonra 28 ay veya en az 360 manevra sınırlı draft ve tonajdaki gemilerde manevra yaparlar. Bu süre sonunda anılan limitler kaldırılır.

İsveç

ılavuz kaptanlar devlete bağlı çalışırlar. Aday kılavuz kaptanlar 6 aylık bir eğitime tabi tutulurlar ve eğitimin ilk iki ayından sonra küçük gemilere kılavuzluk hizmeti verebilirler. Adayların eğitim süreci ve performansları belgelenir.

Kılavuzluk Eğitiminde Simulatörün Kullanımı

Kılavuzluk eğitiminde son yıllarda simülatörlerden de yararlanılmaktadır. Simülatörler, özellikle normal staj periyodunda yaşanılması mümkün olmayan emercensi durumlarla ilgili eğitimde önem kazanmaktadır. Simulatör eğitimi ile ilgili en önemli husus; bu eğitimin “destek” niteliğinde olduğu ve asla deneyimli kılavuz kaptan gözetiminde gemi üzerinde gerçek koşullarda yapılacak staj eğitiminin yerini alamayacak olduğudur. Manevra simülatörleri son senelerde büyük aşama gösteren bilgisayar teknolojisine koşut olarak büyük gelişme göstermiştir. Simülatörler ana hatlarıyla iki gruba ayrılırlar:

1.Bilgisayar Kumandalı Model (Fast-time Simulation) : Bu model adından da anlaşılacağı üzere gemi manevrasına etkili olan başta gemi tipi ve özellikleri olmak üzere diğer doğal ve yerel birçok faktörün parametre olarak bilgisayar ortamına değişken olarak girilmesi ile oluşturulan aslına benzer bir ortamda yine bilgisayar ortamda oluşturulmuş yapay zekanın gerçek kılavuz kaptanın yerine manevrayı yapması olarak ifade edilebilir. Fast-time simulation teknolojinin kaçınılmaz gelişmesi göz önüne alındığında henüz emekleme dönemindedir diyebiliriz.Günümüzde bu şekilde gerçekleştirilen hakiki bir manevra henüz kayda geçmemiş olmakla beraber bu tip simülatörler iki noktada aktif olarak kullanılmakta ve çok yararlı olmaktadır.

a.Fast-time simülasyon sistemi anormal gelgit,akıntı,rüzgar,dalga etkilerinin söz konusu olduğu durumlarda bunların olası etkilerinin manevra üzerinde ne şekilde tesir yapacağının anlaşılması bakımından işe yaramakta ve gerçek anlamda bir manevra yapılmasına gerek kalmadan sonucu kötü olabilecek bazı teşebbüslere mani olmaktadır.

b. Fast-time simülasyon en yaygın olarak liman altyapılarının, su yolları ve kanal geçişlerinin yeniden dizayn edilmesinde,genişletme ve iyileştirme çalıştırmalarında kullanılmaktadır.Yapılacak değişikliklerin gemi manevrasına olası etkileri bilgisayar ortamında böylelikle analiz edilmekte ve en emniyetli ve optimum şekilde yeniden yapılandırma hayata geçirilebilmektedir. İlerdeki sayfalarda bu konuda yapılmış bazı çalışmalara değinilecektir.

2.İnsan Kumandalı Model(Man in the loop) : Prensip olarak kabul edilmelidir ki insan faktörü birçok diğer konuda olduğu gibi gemi manevrasında en belirleyici olan ve en karmaşık diyebileceğimiz faktördür. Bu model adından açıkça anlaşıldığı gibi bilgisayar ortamında oluşturulan aslına benzer yapay bir manevra ortamında yapay zeka işe karışmadan genellikle gerçek hayatta da kılavuz olarak çalışan birinin seçilen gemi ile ilgili manevra komutlarını vermesi olarak açıklanabilir. Ancak deneyimler çok ilginç bir şekilde göstermiştir ki simülasyon ortamında yapılan manevralarda kaza oranı gerçek hayatta yapılanlara oranla çok daha yüksek çıkmıştır. Uzmanlar bu durumu kılavuz kaptanların gerçek hayatta mesleklerini sorunsuz olarak yerine getirme kaygılarının çok yüksek olmasına, oysa bilgisayar ortamında kaybedecekleri hiçbir şeyleri olmaması durumuna bağlamaktadırlar.

İnsan kumandalı simülasyonda aynı diğer modelde olduğu gibi yeniden yapılandırma, genişletme çalışmalarında kullanılmaktadır. Ancak çok deneyimli pilotların bu projelerde görev yapmaları bazı sonuçları aşırı iyimser çıkmasına da neden olabilmektedir.

İnsan bazında eşit bir performans söz konusu olmadığından ve daha doğrusu bu çok kişiye göre değişebilecek bir değerlendirme olduğundan bu çalışmalarda ortalama performansı temsil edeceği düşünülen kılavuzlarla çalışmak daha gerçekçi bir neticenin elde edilmesini sağlar.

3.İnsan Kumandalı Maket Model (Manned Model) : Aslına benzer gemi maketlerinin su kanallarında bizzat aday kılavuz kaptanlar tarafından kullanıldığı bu sistem esas olarak İnsan kumandalı modelin bir alt türevi olarak değerlendirilse de kılavuzluk eğitiminde çığır açıcı niteliği nedeniyle ayrı bir kategoride ele alınmaktadır.

Bu yöntem ilk olarak 1966 yılında Fransa Portrevel’de kullanılmaya başlandı. O dönemde özellikle capesize dökme yük gemileri gibi yüksek tonajlı hammadde gemilerinin dizayn edilerek hizmete girmeleri acı tecrübeler yaşanmaması adına bu gemilerde görev yapacak kaptanların ve kılavuzların, hidrostatik değerler ve dizayn ölçüleri açısından aslına benzer maket modeller üzerinde eğitilmeleri projesini gündeme getirdi. Bunu izleyen yıllarda İngiltere’de Warsash Centre’da, Virginia-Little Creek ABD’de Avustralya Port Ash’da ve son olarak da Polonya’da kurulan eğitim kurumları bu alanda en çok isim yapmış merkezlerdir. Maket modeller yüksek bir oranda akıntı, rüzgar, demir ve bank etkilerini, yakın geçişlerde gemi ve rıhtım, gemilerin birbirleriyle olan hidrodinamik etkileşimlerini aslına uygun olarak yansıtırlar. Bu sistem daha çok gemi manevrası hakkında belli bir bilgi ve tecrübe düzeyinde olan denizcilerin eğitiminde ve benzer şartları adaptasyonlarında kullanılır. Bu sistemin aksayan bazı noktaları rüzgar etkilerini biraz abartılı yansıtabilmesi,değişik gemi tiplerine ve dizaynlarının maket modellere adapte edilebilme zorlukları gibi bazı unsurlardır. Ayrıca yapılan insan hatalarını maketin gerçeğine olan oranına göre interpole etme gereği hassas bir değerlendirmeyi gerektirmektedir.

Denizcilikte Simulasyon Kullanımına Örnekler

1.Coatzacoalcos-Meksika Örneği:

Exxon Firması Coatzacoalcos Limanı’nda maksimum yükleme yapılabilecek tanker tonajını belirlemek için bu projeye sponsor olarak önayak olmuştur. Yükleme limanından çıkış 330 feet genişliğinde dar bir kanal içerisinden gerçekleşmekte olup bu taranmış kanal Coatzacoalcos Nehri’nin içinde yer almaktadır. Özellikle yağmur sezonunda nehirde çok kuvvetli akıntılar meydana gelmektedir.

Simülasyon çalışmasını yapan firma matematik modeller üzerinde yaptığı çalışmalar sonucu mevcut müsaade edilen maksimum tanker tonajının en kötü durumda bile yüzde on fazlasına (70.000 dwt) çıkartılabileceğini ispatladı. Sonuç olarak müsaade edilen tonaj arttırıldı ve Exxon proje için yaptığı masrafı iki aylık bir sürede büyüyen taşıma kapasitesinden çıkarttı.

2.John F.BALDWIN (RICHMOND LONG WHARF) Gemi Kanalı Projesi

Bu proje yukarı San Fransisko Körfezi’nde Richmond Kaliforniya’da bir gemi kanalının genişletilmesi için geliştirildi. 85.000 dwt tam yüklü tankerlerin ve 150.000 dwt kısmen yüklü tankerlerin tahliyesinin yapılabilmesi için Richmond rıhtımlarındaki manevra sahalarının ve Southhampton kıyı kanalının derinleştirilmesine karar verilmişti. Yapılan simülasyon çalışmalarında projenin yukarıda anılan tonajda tankerler ve maksimum 638 feet loa uzunluğundaki konteynır gemileri için uygulanabileceği ve ilk başta düşünülen 810 feet loa konteynır gemileri için projenin geçerli olmadığına karar verildi ve sonuç olarak yapılan simulasyon çalışmalarının verdiği bu sonuçlarla ilk başta düşünülen bazı liman ve kanal tarama çalışmalarının gereksiz olduğuna hükmedilerek projede toplam 2.2 milyon Amerikan doları tasarrufa gidilmiş oldu. Yapılan tüm simülasyon çalışmasının maliyeti sadece 110 bin Amerikan doları tutmuştur.

3.Panama Kanalı Gaıllard Cut Bölgesi Genişletme Çalışması :

Panama kanal komisyonu yukarıda anılan bölgede Panamax gemilerin iki yönlü geçişine imkan kılacak genişletme çalışmaları için simülasyon teknolojisine başvurdu. Gaillard Cut bölgesi 500 feet genişliği ve sık kıvrımlı bir kanal olması nedeniyle Panama kanalının en dar ve tehlike arz eden bölgelerinden biridir.

Bu projede her iki simülasyon modeli de kanalda görev yapan kılavuzların da katkısıyla 1500 ‘den fazla modele değişik durumlar göz önüne alınarak uygulandı ve kanal uygun görülen yerlerde simülasyon çalışmasının verilerine göre genişletilerek bu sayede kanaldan geçebilecek gemi kapasitesi hatırı sayılır oranda arttırıldı. Bu proje 1990’lı yılların başında Panama’yı etkileyen siyasi kriz nedeniyle bir süre sekteye uğradıysa da 1992 senesinden sonra hızla ele alınarak tamamlanmıştır.

Simulasyonun Eğitime Olan Katkıları

-Simulatör ortamı gerçek bir manevra ortamına çok yakın koşullarda insan hayatına, gemi, liman tesisleri ve doğaya bir risk unsuru teşkil etmeden eğitim olanağını mümkün kılar.

-Simülasyon eğitimi kötü hava şartlarının, gemi trafiğinin eğitim sürecine olabilecek olumsuz etkilerini geçersiz kılar.

-Simülasyon ortamı riskli durumların tekrarını defalarca mümkün kılar. Eğiticiler adayların hata yaparak yaptıkları hatalardan ders çıkarmalarına imkan tanırlar. Oysa gerçek hayatta eğitmen kılavuz kaptan en ufak bir risk söz konusu olduğunda aday kılavuz kaptana müdahale etmek zorundadır.

-Kötü hava şartları gibi manevrayı olumsuz olarak etkileyen unsurlar simülasyon ortamında defalarca tekrar edilerek adayların bu gibi durumlarda en doğru manevrayı yapma becerileri devamlı surette geliştirilir. Oysa bu imkanı olmayan kılavuz kaptanlar bu becerileri belki de bazı acı deneyimlere maruz kalarak öğrenme durumundadırlar.

-Simülasyon ortamının imkan tanıdığı kayıt özelliği, yapılan manevranın değerlendirmesinde tüm manevra sürecinin kayıttan yeniden izlenmesine olanak sağlayarak eksiksiz bir kritik yapılmasını sağlar.

-Simülasyon ortamında yapay olarak meydana getirilen zor koşullarda bir manevra konseptinin tüm kılavuz kaptanlara tek, tek uygulanması ve bunların herkes tarafından kayıtlardan izlenmesi aynı tipte bir manevraya değişik yaklaşım biçimlerinin analizine imkan tanıyarak kılavuzların değişik alternatifleri görmesine ve alışkanlıklarını olumlu anlamda geliştirmelerine imkan tanır.

Simulasyon Çalışmalarında Bazı Aksıyan Konular

Şimdiye kadar dünya genelinde aynı coğrafi bölge için yapılan simülasyon çalışmaları göstermiştir ki simülasyon uygulamaları gerçek hayattaki pratikle özellikle derin su söz konusu olduğunda büyük bir özdeşlik göstermekte ancak gemilerin tonajları büyüdükçe ve özellikle geminin karinesi ile deniz dibi arasındaki mesafe (clearance) geminin su çekiminin yani draftının  oranından az olduğu durumlarda simülasyon sonuçları ve gerçek uygulamada karşılaşılanlar çok farklı olabilmektedir. Bu özellikteki gemilerin liman manevra sahası içerisinde hızlarıyla orantılı olarak diğer gemiler, rıhtımlar, bank ve topuklar ile yapmış oldukları hidrodinamik ve fiziksel etkileşimler halen simülasyon teknolojisinin tam anlamıyla çözememiş olduğu üzerinde araştırmalar yapılan konulardır. Simülasyon teknolojisinin diğer zorluk çektiği bir konu inşa edilen yeni gemilerin tamamının seyir denemelerine (trial tests-turning diagram-crash stop-inclination test etc.) tabi tutulmayıp benzer teknoloji ile yaklaşık ebatlarda yapılmış gemilerde elde edilen sonuçların bu gemilere interpole edilerek uygulanmasından kaynaklanan bazı belirsizliklerdir. Diğer bir nokta yukarıdaki konularda kısaca değinildiği gibi özellikle insanlı simülasyon uygulamalarında (man in the loop model) kullanılan kılavuz kaptanın kişisel becerilerine ve tecrübesine göre sonuçların bazen çok iyimser yada tam tersi olabileceğidir ki bu hususta yapılması gereken ortalama performansın belirleyici olması gerektiğidir. Bu konuda Dünya Kılavuz Kaptanlar Birliği (IMPA) 5 Mayıs 2000 tarihli kongresinde aldığı Karar ile özet olarak şu hususları vurgulamıştır: “Simülasyon geleneksel kılavuz kaptan eğitiminde dikkate alınması gereken ancak göreceli olarak pahalı bir yöntemdir. Simülasyon temel ve emercensi seyir yöntemlerinin öğrenilmesinde yararlı bir araçtır. Simülasyon eğitimi alan bir kılavuz kaptan simülasyondan gerekli öğrenim deneyini kazanabilmesi için gerçek yaşamdaki uygulama ile simülasyon ortamındaki uygulama farklılıklarının ayırdında olmalıdır. Tüm bunları göz önüne alarak simülasyon ortamı bir kılavuzun gerçek hayattaki becerisini, kendine güvenini, çabasını ve karar verme becerisini yansıtamayacağından IMPA simülasyon aracını bir kılavuzun gerçek becerisini ölçebilecek bir araç olarak görmemektedir.” 

Ülkemizdeki Durum

Ülkemizde Yönetmeliklerle getirilmiş kılavuz kaptanlar gözetiminde belli bir süre gemi üzerinde staj zorunluluğu ve sonrasında sınav gerekliliği bulunmaktadır. Bu sistem kılavuz kaptan yetiştirilmesinde esastır. Sistemde kılavuz kaptanların ve kılavuz kaptana staj yaptıran yetkili kılavuzluk teşkilatının stajyer kılavuz kaptan adayı hakkındaki görüşleri belirleyici rol oynamalıdır. Son dönemlerde Yönetmeliklerde bonservisin kaldırılması yönünde yapılmış olan değişiklikler kılavuz kaptan yetiştirilmesi açısından olumsuz etki yapacaktır ve düzeltilmelidir. Simülasyon desteğine gelince; ülkemizde gerek kılavuz kaptanlara hem teorik hem simülatör destekli pratik uygulamalı programlar sunan bir eğitim kurumu bilgimiz dahilinde yoktur. Başta İTÜ Denizcilik Fakültesi olmak üzere birçok denizcilik eğitim kurumlarında bu konuda teorik dersler verilse de henüz yeterli deniz tecrübesi edinmemiş öğrencilerin bu bilgilerden ileriki meslek yaşamlarında ne derece yararlanabildikleri konusu sanırız tartışmaya açık bir konudur. Bu konuda dünyada bazı örnekleri incelediğimizde meslek yaşamını aktif olarak devam ettiren kılavuz kaptan ve gemi kaptanları başta olmak üzere diğer zabit ve gemi adamlarının bilgilerini pekiştirmek ve en önemlisi yeni gelişmelerden haberdar olmalarını sağlayan birtakım paket kursların özel eğitim kurumlarınca verildiğini ve dünya genelinde bazı denizcilik firmalarının şirket çalışanlarını zaman, zaman bu kurslara göndererek kalite standartlarını yükseltmeyi prensip edindiklerini görmekteyiz. Bu konuda ders programları açısından Singapur ve Amerika dan iki eğitim kurumunu örnek verebiliriz.

1.Pacıfıc Marıtıme Instıtute (SEATTLE,WA) :

a.Advanced Shiphandling (İleri Gemi Manevrası) :Bu kursun süresi 10 gün olup genelde gemi kaptanları ve zabitler tarafından talep görmektedir. Kurs programı iki haftaya bölünmüştür ders programları aşağıdaki gibidir.

1.Hafta : - Dönmeyi ve durmayı etkileyen fiziksel kuvvetler

-Trafik seperasyon sistemleri ve gemi trafiği yönlendirme sistemleri

-Pilot istasyonu manevra programlaması

-Manevra sahası kısıtlı sularda seyir ve manevra

-Demirleme

-Ağır hava şartlarında manevra

-Arama ve kurtarma

-Buz

2.Hafta : -Tahrik ve dümen sistemleri

-Yanaşma ve kalkış

-Gemi ve römorkör etkileşim ve iletişimi

- Havuzlama

-İleri düzeyde yanaşma ve kalkış

-Emercensi prosedürler

b.Basic Shiphandling (Temel Gemi Manevrası) :Bu kurstan tüm gemi adamları ve zabitler

yararlanabilir.Ders konuları aşağıda olduğu gibidir.

-Genel Prensipler

-Dönme diyagramı ve durma uzaklıkları

-Rüzgar ve akıntı etkileri

-Denize adam düştü manevrası

-Sığ su etkileri

-Demirleme ve bağlama

-Dümen sistemleri

c.Emergency Shiphandling (Emercensi Gemi Manevrası) : Bu 3 günlük kurs özellikle kılavuzlar ve gemi kaptanları için tasarlanmıştır.Geminin bazı teknik fonksiyonlarının iflas ettiği o yoğun stresli anlarda gemiye, limana ve çevreye en az zararı vermek veya mümkünse hiç zarar vermemek adına neler yapılabileceği anlatılır ve simülasyon ortamında pratik yapılır. Ders programları aşağıda olduğu gibidir.

-Acil durumda risk değerlendirme ve yönetimi

-Acil durumlarda uygulamak üzere plan ve prosedür geliştirilmesi

-Stres altında karar verme

-Acil manevra taktikleri

-Emercensi ve tehlike içeren durumlar

a.Makinenin çökmesi

b.Dümen sisteminin iflası

c.Hayati ekipman kayıpları

d.Römorkörün devre dışı kalması

e.Sert hava ve deniz

f.Diğer gemiye verilebilecek hasar

2.Marıtıme and Port Authorıty Of Sıngapore Traınıng Dınısıon (MPA): 

Singapur da bulunan devlete bağlı bu eğitim kurumu da birçok alanda isteklilere ücretli kurslar düzenlemektedir.
PILOT LICENCE RENEWAL,TRAINING AND ASSESMENT (Pilot Ehliyeti Yenileme Eğitim ve Değerlendirme) kursu olup ders konuları aşağıdaki gibidir.

-Liman sahası ve karasuları

-Liman kuralları ve çatışma tüzüğünün pratik uygulaması

-Liman rapor prosedürleri

-Römorkörlere kumanda etme

-Emniyet ve kriz idaresi

-Şamandıralama sistemi

-Yanaşma operasyonlarını da içeren ileri gemi kullanma

Bu araştırmalar sonucu varılan sonuç ve öneriler

-Kılavuz kaptan adaylarının mesleğe alımında daha seçici olunması, Uzakyol kaptanı olarak en az 5 yıl hizmet süresinin tamamlamasının istenmesi ve adayın kendisine de başlangıçta kılavuzluk mesleğini daha yakından tanımasına fırsat verilmesi gerekmektedir.

• Kılavuz kaptan adayının eğitim kriterlerinin;

-Adayların römorkörler üzerinde geçireceği sürelerin düzenlenmesi, römorkör manevralarının bizzat römorkör Kaptanının yanında izleme olanağının zorunlu tutulması, römorkör tiplerinin ve manevra biçimlerinin tanıtılması .

-Teorik eğitimlerin verilmesi, (Bu konuda gerekli kitap vs. yayımlamak üzere gerekli desteğin ilgili yerlere verilmesi )

-Kılavuz kaptanların İnsan Kumandalı Maket Model (Manned Model) eğitiminin her 5 yılda bir sağlanabilmesi,

-Simülasyon eğitimleri için gerekli imkanların sağlanması,

-Staj süresinin gelişmiş ülkelerdeki seviyelere çıkartılması ve kılavuzluk bölgesi gerçeklerine göre düzenlenmesi,

-Usta kılavuz kaptanların eğitimde daha etkin rol aldığı bir düzenlemeye tabi tutulması,

-Staj süresinden sonra kılavuz kaptanlara bir müddet (en az 1 Ay) usta kılavuz kaptanların yanında bir geçiş süresi tanınması ,

-Kılavuz kaptanlara kılavuzluk kuruluşu ile çalışan acenteler, römorkör firmaları, liman birimleri, trafik kontrol merkezleri ve diğer ilgililerin çalışma prosedürleri ile alakalı beklentilerin iyi anlatılabilmesi.
-Kılavuz kaptanların ehliyetinin deneyime bağlı olarak derecelendirilmesinin sağlanması, (Tonaj, Boy, zorluk vs. )

-Kılavuz kaptanların İngilizce yeterliliğinin artırılması, bunun seviye sınavları yapılarak uygun kursların düzenlenmesi şeklinde olabileceği,

-“Sağlam kafa sağlam vücutta bulunur-M.Kemal Atatürk” ilkesi ile kılavuzluk istasyonlarında veya bu amaca uygun yerlerde kılavuz kaptanların fiziksel performanslarını (Spor-Fizik Kondisyon) muhafaza edebilecekleri, geliştirebilecekleri imkanların sağlanması,

-1980’li yıllardan günümüze ihracat rakamlarımızın yaklaşık 00 artmış olması ve bu rakamların gitgide artacağı da değerlendirilerek mevcut projeler ve birçok projenin gündeme gelmesi olasılığı da dikkate alınarak, bu çalışmaların en az maliyetle ve yapılabilirlik açısından manevra, çevre vb. koşulların emniyetini güvence altına almak ve bu konularda deneme yanılma risklerine girmeden ilgili tüm taraflara bütün parametreleri bilimsel bir çerçeve altında sunarak bu olası projelerin en optimum biçimde şekillendirilebilmesi adına ;

Anlaşıldığı takdirde limanlarımızın, Türk boğazlarının tüm özelliklerini içeren gerçek ortama çok benzer ve rüzgar, akıntı, trafik, diğer koşullar bakımından ve gemi, tipi, rıhtım doluluğu vs. gibi birçok değişkenin input olarak girilmesine olanak tanıyacak bilgisayar yazılım teknolojisinin son imkanlarını kullanan kapsamlı bir yazılım hazırlatılması ve simülatör eğitimi olarak kılavuz kaptanlara eğitim olanağı sunulması. Liman ıslah projeleri dışında simülatörün aday kılavuz kaptanların eğitiminde kullanılabileceği gibi kıdemli kılavuz kaptanlar açısından da emercensi manevra eğitimi ve pratiğinde kullanılabilmesinin sağlanması gerekliliği,

-Yukarıda sayılan her bir maddenin daha detaylı incelenmesi bilimsel bir çalışma konusudur.
Mesleğe stajyer statüsünde başlayıp ta mevcut sistem içinde ülkemizde stajyerlik aşamasında elenen bir kılavuz kaptanı tespit edemediğimizi de not ederek, kılavuz kaptan sınavlarının formaliteden çıkartılarak, yetkin bir heyet tarafından yapılması gerekliliğinden hareketle, 24 Kasım/5 Aralık 2003 tarihleri arasında toplanan 23.IMO Genel Kurulu’nun konu ile ilgili yeni kararlarını(A.960/23) , ülkemizin kıyısal seyir güvenliği politikalarını ve AB deniz güvenliğinin sağlanması ve kirliliğin önlenmesi için aldığı önlemleri de dikkate alarak, kılavuz kaptanların eğitiminde gecikmeksizin çağa uymamız artık kaçınılmaz olmaktadır.
