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Bolim 1: Denizcilikte iletisim- Genel Cerceve

"Denizde higbir sey séylememis olmak, bir seyler séylemis olmak
demektir."”

Acilis Vakasi

Sabahin dérdii. Singapur Bogazi'ndan gegis yapan MV Aurora
Star'in képriisiinde vardiya zabiti Yilmaz, radar ekraninda yavas
yavas yaklasan bir hedefi izlemektedir. Karsi gemiden herhangi bir
telsiz cagrisi gelmemektedir. Sessizlik.

Yilmaz, Kanal 16'dan bir ¢cagri yapar: 'Vessel on my port bow, this is
Aurora Star, do you copy?’ Yanit yok. Yeniden dener. Yine sessizlik.
Ancak karst gemi rotasini degistirmemistir — bu da kendi basina
bir mesajdir.

Ikinci bir cagri yapar, bu kez daha yiiksek sesle, sanki ses kisiklig
mesafeyi asacakmis gibi. Iletisim kurulamanustir. Ama iletisimsizlik
de basli basina bir iletisim bicimidir.

Bu sahne, denizcilik iletisiminin neden salt teknik bir mesele
olmadigini géstermektedir.

ileti§im, insanlik tarihinin en eski ve en temel
etkinliklerinden biri olarak, bireyler arasi etkilesimden
kiiresel oOlcekteki dijital aglara kadar uzanan genis bir
yelpazede toplumsal yasamin merkezinde yer almaktadir
(Ozer Kasay ve Ozkececi, 2026).



lletisim, anlamin paylasilmas1 ve ortak bir anlayisin
olusturulmasi siirecidir. Teknolojik gelismeler; insanlarin
bireysel ve sosyal yasantilarinda, kiiltiirlerinde, tutum ile
davranislarinda o6nemli degisiklikler ortaya c¢ikarmistir
(Yavuz ve Ozkececi, 2024: 180). Insan faaliyetlerinin her
alaninda kritik 6neme sahip olan iletisim, 6zellikle yiiksek
riskli ve karmasik operasyonlarin yiritildigli ortamlarda
hayati bir islev lstlenmektedir. Denizcilik sektord, izole
calisma ortamlari, ¢ok uluslu mirettebat yapilar1 ve anhk
karar gerektiren operasyonlariyla iletisimin en yogun
bicimde deneyimlendigi alanlarin basinda gelmektedir.

Kiiresel ticaretin temel tasiyicisi konumundaki denizcilik
sektoriinde, 2024 yilinda 12,72 milyar ton ytik deniz yoluyla
tasinmistir  (UNCTAD, 2025). Bu Dbiytik olgekli
operasyonlarin giivenli ve etkin bicimde yiiriitiilmesi, etkili
iletisim sistemlerinin varligina baghdir. Denizcilik iletisimi,
gemi ici koordinasyondan uluslararasi acil durum
protokollerine kadar genis bir yelpazede kritik 6neme sahip
olmaya devam etmektedir.

1.1. Denizcilik Sektoriiniin Kiiresel Boyutu

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
(UNCTAD) tarafindan yayimlanan Deniz Tasimaciligl
Inceleme Raporu, sektériin giincel boyutlarin1 ortaya
koymaktadir. 2024 yilinda kiiresel deniz ticareti hacmi
12,72 milyar tona ulasarak ylizde 2,2 oraninda biiylime
kaydetmistir (UNCTAD, 2025). Bu hacim, mesafeye gore
diizeltildiginde 66.781 milyar ton-mil olarak hesaplanmakta
ve yiuzde 5,9 biliylime oraniyla 2011 yilindan bu yana en
yiksek artis1 temsil etmektedir. Bu yiiksek ton-mil
biiylimesi, Kizildeniz boélgesindeki jeopolitik gerginlikler



nedeniyle gemilerin Umit Burnu iizerinden daha uzun
rotalar izlemek zorunda kalmasindan kaynaklanmaktadir.

Diinya ticaret filosu, 1 Ocak 2025 itibariyla 112.501
gemiden olusmakta ve toplam tasima kapasitesi yaklasik
2,44 milyar o6li agirhk tonuna (DWT) ulasmaktadir
(UNCTAD, 2025). Filo kapasitesi 2024 yilinda yiizde 3,4
oraninda bliylimistir. Gemi sahipligi acisindan Yunanistan
yuzde 16,4 ile diinya filosunun en biiylik payina sahipken,
onu Cin ve Japonya takip etmektedir. Bu devasa filo, farkh
bayraklar altinda, farkli uluslardan miirettebatla ve
karmasik  iletisim  gereksinimleriyle isletilmektedir.
Istatistiklerin 6tesinde diisiiniildiigiinde, her gemi bir
iletisim digimui olarak islev goérmektedir. Gemi, kiy1
istasyonlari, limanlar, diger gemiler ve sirket merkezi ile
strekli bilgi alisverisi halindedir. Bu 6l¢ek diistiniildigiinde,
denizcilik  sektoriintin iletisim  yogunlugu daha iyi
anlasilmaktadir. Her gemi, rutin operasyonlar, acil durumlar
ve koordinasyon gereksinimleri nedeniyle siirekli iletisim
halindedir. Bu yaygin iletisim agi, kalite ve standartlasma
ihtiyacini acik¢a ortaya koymaktadir.

1.2. Deniz Tagimacilig Sisteminin Yapisi

Stopford (2009) tarafindan ortaya konulan deniz
tasimaciligl ekonomik modeline gore, denizcilik sektori ti¢
temel segmente ayrilmaktadir: dokme yiik tasimaciligi, 6zel
yuk tasimaciligl ve liner (diizenli hat) tasimaciligl. Her
segment farkli gorevleri yerine getirmekte ve kendine 6zgi
karakteristiklere sahip bulunmaktadir. Bu segmentler ayn
endiistriye ait olmakla birlikte, birbirinden farkl iletisim
gereksinimleri ve operasyonel dinamikler sergilemektedir.
Bu segmentasyon, iletisim stratejilerinin de farklilasmasini
gerektirmektedir. Dékme ytik tasimaciliginda az sayida ama
kritik iletisim gerceklesirken, liner tasimaciliginda yogun,
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cok tarafli ve zamana duyarl iletisim akislari1 s6z konusudur.
lletisim sistemlerinin tasarimi ve personel egitimi, bu
segmentasyona gore sekillenmektedir. sergilemektedir.

Dokme yiik tasimaciligl, ham petrol, demir cevheri, komiir
ve tahil gibi biiylilk miktarlardaki homojen yiiklerin
tasinmasini kapsamaktadir. Bu segment, diinya ticaret
filosunun yaklasik dortte ticiinii olusturmaktadir (Stopford,
2009). Dokme yik gemileri yilda ortalama alti sefer
gerceklestirmekte ve her seferde tek tip ylik tasimaktadir.
Bu yapi, nispeten az sayida iletisim islemi gerektirmekte
ancak her islemin kritik ©6neme sahip olmasina yol
acmaktadir.

Konteyner tasimaciligl ise liner segmentinin temelini
olusturmaktadir. Bir konteyner gemisi yilda 10.000 ila
50.000 arasinda ticari islem gerceklestirmektedir (Stopford,
2009). Alt1 gemiden olusan bir filo, yilda 60.000 ila 300.000
islem yuritmektedir. Bu yogun islem hacmi, liner
tasimaciligin1 orgiitsel agidan karmasik bir faaliyet haline
getirmekte ve karmasik iletisim sistemleri gerektirmektedir.
Hiz, gilivenilirlik ve yiiksek hizmet seviyeleri bu segmentte
kritik 6neme sahiptir.

1.3. Gemi Tipleri ve iletisim Gereksinimleri

Diinya ticaret filosu, farkl ytik tiplerine gére uzmanlasmis
gemi kategorilerinden olusmaktadir. Stopford (2009)
tarafindan belirtildigi tizere, 1852'den itibaren belirli yiik
tiplerine yonelik 6zel gemi tasarimlar gelistirilmistir.
Modern filosun temel kategorileri sunlardir: ham petrol
tankerleri, tiriin tankerleri, kimyasal tankerler, kuru dokme
yik gemileri, konteyner gemileri, ara¢ tasiyicilar1 (PCTC),
sogutmali yiik gemileri (reefer), sivilastirilmis gaz tankerleri
(LNG/LPG) ve genel kargo gemileri.
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Her gemi tipi, kendine 6zgii operasyonel karakteristikler
ve dolayisiyla farkh iletisim gereksinimleri tasimaktadir.
Ornegin, bir ham petrol tankeri limanda yiikleme ve
bosaltma sirasinda terminal operatorleri, kilavuz kaptanlar
ve liman otoriteleri ile yogun koordinasyon gerektirirken;
bir konteyner gemisi ¢ok sayida ytik sahibi, giimriik otoritesi
ve intermodal tasiyici ile es zamanlh iletisim kurmak
zorundadir. Bu cesitlilik, denizcilik iletisiminin
karmasikligini artirmaktadir. Ornegin, bir LNG tankerinin
terminale yaklasiminda, yiik operasyonlarinin hassasiyeti
nedeniyle iletisimde sifir hata toleransi bulunmaktadir.
Sicaklik, basing ve akis hizi gibi teknik verilerin dogru
iletilmesi, can ve mal giivenligi acisindan kritiktir. Bir yolcu
gemisinde ise ylizlerce veya binlerce yolcunun giivenligi s6z
konusu oldugundan, acil durum iletisim protokolleri daha da
karmasik bir yapiya biirtinmektedir. Bu nedenle, farkli gemi
tiplerinde gorev yapacak personelin iletisim egitimi de
farkhilastirilmaktadir.

1.4. Uluslararasi Emniyet Yonetimi (ISM) Kodunda iletisim

Uluslararasi Emniyet Yonetimi (ISM) Kodu, gemilerin
givenli isletimi ve c¢evre Kkirliliginin o6nlenmesi icin
uluslararasi standart olusturmaktadir. 1998 yilinda SOLAS
Sozlesmesi kapsaminda zorunlu hale gelen ISM Kodu,
iletisimi emniyet yonetim sisteminin temel fonksiyonel
gereksinimlerinden biri olarak tanimlamaktadir (IMO,
2010). Kod, "kara ve gemi personeli arasinda ve aralarinda
tanimlanmis yetki seviyeleri ve iletisim hatlar1” kurulmasini
zorunlu kilmaktadir.

ISM  Kodu, etkin iletisimi birden fazla maddede
vurgulamaktadir. Kod'un 6.6. maddesi, sirketin "gemi
personelinin emniyet yonetim sistemi hakkindaki ilgili
bilgileri, anlayabilecekleri bir ¢calisma dilinde veya dillerinde
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almalarini saglayacak prosediirler olusturmasini”
gerektirmektedir. Ayrica 6.7. madde, sirketin "gemi
personelinin emniyet yonetim sistemiyle ilgili gorevlerinin
yerine  getirilmesinde etkin bir sekilde iletisim
kurabilmelerini saglamasin1” sart kosmaktadir (IMO, 2010).
Bu diizenlemeler, denizcilik iletisiminin yasal cercevesini
olusturmaktadir.

ISM Kodu ayrica kaptanin sorumluluklarini da agikca
tanimlamaktadir. Kod'un 5.1.3. maddesine gore kaptan,
"uygun emir ve talimatlar1 acik ve basit bir sekilde verme"
sorumlulugunu tasimaktadir. Bu gereksinim, kopri isti
iletisiminin netligi ve anlasilabilirligi acisindan kritik 6neme
sahiptir. Kaptanin etkin iletisim becerisi, tim gemi
operasyonlarinin giivenligini dogrudan etkilemektedir. ISM
Kodu'nun bu gereksinimleri, denizcilik pratiginde somut
uygulamalara doniismektedir. Sirketler, gemi personeline
yonelik iletisim prosediirleri gelistirmekte; briefing ve
debriefing toplantilari, kapali dongii iletisim protokolleri ve
standart operasyonel ifadeler bu uygulamalarin baslicalarin
olusturmaktadir. Kod'un denetimi sirasinda, iletisim
prosediirlerinin varligt ve etkin bicimde uygulanmasi
degerlendirme kriterleri arasinda yer almaktadir.

1.5. iletisim ve Deniz Giivenligi iliskisi

Deniz kazalarinin biiyiik cogunlugu insan faktorlerinden
kaynaklanmaktadir. Avrupa Deniz Giivenligi Ajans1 (EMSA)
tarafindan 2015-2024 donemini kapsayan analizde, insan
unsurunun katki veren faktorler tizerindeki -etkisinin
ortalama ylzde 78,8 oldugu tespit edilmistir. Yik
gemilerinde bu oran ylizde 80,3, yolcu gemilerinde yiizde
78,5 dilzeyindedir (EMSA, 2025). Bu veriler, iletisim
basarisizliklarinin giivenlik tizerindeki kritik etkisini ortaya
koymaktadir.



Iletisim hatalari, yanhs anlasilmalar ve bilgi eksiklikleri,
deniz kazalarinin o6nemli bir bdlimiinden sorumlu
tutulmaktadir. Yin ve digerleri (2025) tarafindan 429 Seyir
Veri Kaydedicisi (VDR) kaydi tzerinde gergeklestirilen
analizde, sozciiksel belirsizliklerin kaza riskini yiizde 81,81
oraninda degistirdigi tespit edilmistir. Bu bulgular, iletisim
kalitesinin deniz giivenligi tizerindeki belirleyici etkisini
acikca gostermektedir. Yizde 78,8'lik insan faktorii orani,
teknik arizalarin veya dogal kosullarin 6tesinde, insan
davranislarinin ve dolayisiyla iletisimin kaza
nedenselligindeki agirligini ortaya koymaktadir. Bir diimen
emrinin yanlis anlasilmasi, bir tehlike uyarisinin geg
iletilmesi veya bir manevra talimatinin belirsiz ifade
edilmesi, zincirleme olaylar1 tetikleyerek kazaya yol
acabilmektedir. Bu nedenle, iletisim sistemlerinin
iyilestirilmesi, deniz giivenliginin artirilmasinda en etkili
miidahale alanlarindan birini olusturmaktadir. Bu baglamda,
modern denizcilik sektoériiniin ¢ok uluslu yapisinin iletisim
slireclerine etkisinin incelenmesi 6nem kazanmaktadir.

1.6. Cok Uluslu Miirettebat Yapisi

Modern denizcilik sektori, kiiresellesmenin etkisiyle cok
uluslu miirettebat yapilarina dogru evrilmistir. Liitzhoft ve
digerleri (2011) tarafindan vurgulandig1 iizere, gemi
sahiplerinin ekonomik verimlilik arayisi, gelismekte olan
tilkelerden ¢ok uluslu miirettebat istihdam edilmesini yaygin
bir uygulama haline getirmistir. Noble ve digerleri (2011),
gliinlimiiz ticari gemilerinin yiizde yetmis ile sekseninin ¢ok
uluslu miirettebatla isletildigini belirtmektedir. Bu durum,
farkl dil ve kiltir gegmislerine sahip bireylerin bir arada
calismasini gerektirmektedir.



Teknolojik gelismeler; insanlarin bireysel ve sosyal
yasantilarinda, kiltirlerinde, tutum ile davranislarinda
onemli degisiklikler ortaya c¢ikarmaktadir (Yavuz ve
Ozkececi, 2024: 180). Teknoloji bazi uluslar tarafindan
tretilmekte diger bazi uluslar tarafindan ise sadece
tiilketilmektedir. Dolayisiyla teknoloji, farkli uluslarin
kiltirleri ve yasantilarina farkl diizeyde ve hizda etki
etmektedir. Bununla birlikte deniz sektoriiniin ¢ok uluslu
miirettebat yapisinda, iletisim silireclerindeki zorluklar
kacinilmazdir. Nadrljanski ve digerleri (2020), dlinya ticaret
filosunun ylizde altmis besinden fazlasinin ¢ok uluslu
mirettebatla isletildigini bildirmektedir. Dil farkliliklari,
kiltirel normlar ve iletisim tarzlarindaki gesitlilik, gemi ici
koordinasyonu  zorlastirabilmektedir. Bu  baglamda,
standartlastiriimis iletisim protokollerinin onemi
artmaktadir. Tipik bir o6rnek olarak, Filipinli giiverte
tayfalary, Ukraynali subaylar ve Hintli makine dairesi
personelinden olusan bir miirettebati ele alalim. Her grup
kendi kiiltiirel iletisim normlarin1 tagimaktadir: dogrudan
veya dolayli ifade bigimleri, hiyerarsiye karsi tutumlar, sozel
olmayan iletisim kaliplar1 farklihik gostermektedir. Bu
farkliliklar, rutin operasyonlarda yonetilebilir olsa da, acil
durumlarda kritik yanhs anlamalara neden olabilmektedir.
Ortak calisma dilinin ve protokollerin belirlenmesi, bu
zorluklarin asilmasinda temel stratejiyi olusturmaktadir.

Cok wuluslu miirettebat yapilarinin yarattifl iletisim
zorluklari, sistematik bicimde incelenmistir. Berg, Storgard
ve Lappalainen (2013) tarafindan gerceklestirilen kapsamh
literatiir taramasi, miirettebat giivenligini etkileyen en kritik
faktorlerin kulttirlerarasi isbirligi, iletisim, yorgunluk ve dil
becerileri oldugunu ortaya koymaktadir. Arastirmacilar,
kiltirel farkindalik egitiminin artirilmasi ve denizcilik



Ingilizcesi O0gretiminin gelistirilmesi gerektigini
onermektedir.

Sampson (2020), yirmi bir yillik etnografik arastirmasina
dayanarak gemi yasaminin sosyal dinamiklerini analiz
etmektedir. Arastirmaya gore, yalmizca iki veya l¢
milliyetten olusan miirettebatlarda belirgin gruplasmalar
gozlemlenmekte; subaylarin bir tilkeden, tayfalarin baska bir
lilkeden oldugu yapilar, iletisim kopukluklar1 ve giliven
eksikligi yaratabilmektedir. Buna karsin, daha fazla sayida
milliyetin temsil edildigi miirettebatlarda, hi¢bir grubun
baskin olmamasi nedeniyle daha dengeli iletisim ortamlari
olusabilmektedir. Bu bulgular, miurettebat
kompozisyonunun iletisim kalitesi Uzerindeki dogrudan
etkisini ortaya koymaktadir.

1.7. iletisimde Standartlasma Cabalari

Denizcilik iletisiminin standartlastirilmasi, uluslararasi
diizeyde yiiriitiilen ¢abalarin 6nemli bir odak noktasim
olusturmaktadir. Nadrljanski ve digerleri (2020) tarafindan
aktarildig1 tizere, 1977 yilinda kabul edilen Standart
Denizcilik Seyir So6zliigii (Standard Marine Navigational
Vocabulary - SMNV), bu alandaki ilk kapsaml girisimi temsil
etmektedir. Bu sozliikk, 2001 yilinda Standart Denizcilik
lletisim Ifadeleri (SMCP) olarak genisletilmis ve
glincellenmistir.

Khan ve digerleri (2026), SMCP kullaniminin kaza
olasiligini 0,24 oraninda azalttigini tespit etmistir. Bu bulgu,
standartlastirllmis  iletisim  protokollerinin  gilivenlik
lizerindeki Olgiilebilir etkisini ortaya koymaktadir. SMCP,
belirli durumlar icin 6nceden tanimlanmis ifadeler sunarak
belirsizligi azaltmaktadir. Ornegin, 'Starboard ten' gibi
standart bir rota degisikligi komutu, farkl dil gecmislerine
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sahip tiim denizciler tarafindan ayni sekilde anlasilmaktadir.
Bu standardizasyon, iletisim siirecindeki kodlama ve kod
cozme asamalarini basitlestirmekte ve giiriiltii olasiigim
diisirmektedir. Bununla birlikte, SMCP'nin etkinligi,
personelin bu ifadeleri dogru bicimde 6grenmesine ve
uygulamasina baghdir. Dolayisiyla egitim, standartlagsmanin
tamamlayici unsurudur. Bununla birlikte, dil egitiminin kaza
olasiigini 0,26, kiiltiirel aginalik egitiminin ise 0,27 oraninda
azalttig1 belirlenmistir.

1.8. Degisen Kiiresel Dinamikler ve iletisim

Glinlimiiz denizcilik sektort, degisen kiiresel dinamiklerle
birlikte yeni iletisim gereksinimleriyle karsi karsiyadir.
UNCTAD (2025) raporuna gore, Kizildeniz bolgesindeki
givenlik sorunlari nedeniyle gemi trafigi Siiveys Kanal
lizerinden yiizde 70 oraninda diismiis ve gemiler Umit
Burnu rotasina yonelmistir. Uzayan seyir siireleri,
murettebatin denizde kalma siiresini artirmakta; bu durum
hem gemi i¢i iletisim dinamiklerini hem de kiy1 ile
koordinasyonu etkilemektedir. Ayrica alternatif rotalarda
farkli kiy1 devletleri ve liman otoriteleriyle iletisim kurma
zorunlulugu ortaya cikmaktadir.

Karbonsuzlasma silireci de iletisim gereksinimlerini
dontistirmektedir. IMO Net-Zero Cercevesi kapsaminda yeni
yakit teknolojileri ve dijital ¢6ziimler devreye girmektedir.
Bu teknolojik gecis, miirettebatin yeni terminolojileri
o0grenmesini, degisen prosedirler hakkinda etkin bilgi
alisverisini ve kiy1 ile gemi arasinda artan veri iletisimini
gerektirmektedir. Dolayisiyla hem teknik hem de kisilerarasi
iletisim becerileri daha da kritik hale gelmektedir. Icinde
bulundugumuz dijital ¢agda, bireylerin her gecen giin sosyal
medya kullanim orani artmaktadir. Bu da kisilerarasi
iletisim becerilerini zayiflatmaktadir. Gilinlimiiz iletisim
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platformu kullanicilar1 sosyal iliskilerini bile dijital diizeye
kaydirmiglardir  (Ozkececi ve Oguz, 2021: 7335).
Dijitallesme, iletisim  dinamiklerini  kokli  bigimde
dontstirmektedir. Uydu tabanl iletisim sistemleri, gercek
zamanli veri aktarimi ve uzaktan izleme teknolojileri, gemi
ile kiy1 arasindaki iletisimi yogunlastirmaktadir. Otonom ve
uzaktan kontrollii gemiler ftzerine yiriitillen ¢alismalar,
insan-makine iletisimini yeni bir boyuta tasimaktadir. Bu
teknolojik gelismeler, geleneksel denizcilik iletisiminin
yaninda siber giivenlik, veri bitinligli ve sistem
givenilirligi gibi yeni iletisim boyutlarin1 gilindeme
getirmektedir.

1.9. B6liim Ozeti

Denizcilik sektorti, 12,72 milyar tonluk yillik ticaret hacmi
ve 112.000'den fazla gemilik filosuyla diinya ticaretinin
omurgasinl olusturmaktadir (UNCTAD, 2025). Sektor,
dokme yik, 6zel yik ve liner tasimaciligl olmak iizere li¢
temel segmente ayrilmakta ve her segment kendine 6zgii
iletisim gereksinimleri tasimaktadir (Stopford, 2009). ISM
Kodu, etkin iletisimi gemilerin giivenli isletimi i¢in zorunlu
bir gereksinim olarak tanimlamistir (IMO, 2010). iletisim,
denizcilik gilivenliginin temel belirleyicilerinden biridir;
deniz kazalarinin yaklasik yilizde sekseninin insan
faktorlerinden kaynaklandigi géz oniine alindiginda (EMSA,
2025), iletisim kalitesinin glivenlik tizerindeki kritik etkisi
acikca ortaya cikmaktadir. Cok uluslu miirettebat yapisinin
yayginlasmasi, dil ve kiltir farkliliklarindan kaynaklanan
iletisim  zorluklarin1  beraberinde getirmektedir. Bu
zorluklarin asilmasinda SMCP gibi standartlastirilmis
protokoller, dil egitimi ve kiiltiirel farkindalik programlar:
kritik roller tistlenmektedir.
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izleyen boliimlerde, iletisim teorilerinin kavramsal ¢cercevesi
ele alinacak ve bu kuramsal temelin denizcilik pratigine
nasil uygulanabilecegi detayl olarak incelenecektir.
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Boliim 2: Shannon-Weaver iletisim Modeli

"Mesaj gonderildi. Ama alindi mi?"

» Acilis Vakasi

MV Baltic Crown, Kattegat'tan gegerken Danimarkali bir kiyi
istasyonuyla rota koordinasyonu yapmaktadir. Kaptan Dogan, VHF
Kanal 16'da net bir sekilde: 'Altering course to 285 degrees’ der.
Sinyal yaymlanmigtir.

Ancak o an, komsu bir konteyner gemisinin gli¢lii radar yayin1t VHF
frekansini kesmekte; kiy1 istasyonu operatorti yalnizca '..degrees’
fragmanini duymaktadir. Mesaj kodlanmis, iletilmis ama bozulmus
olarak alinmigtir.

Shannon ve Weaver'in 1949'da tanimladigi sey tam da budur:
iletisim stireci kanal boyunca giirtiltiiye aciktir ve bu aciklik
sistematik olarak ele alinmalidir.

lletisim  arastirmalarinda en yaygin  kullanilan
modellerden biri, Shannon ve Weaver (1949) tarafindan
gelistirilen matematiksel iletisim modelidir. Bu modelin
ortaya cikisi, Ikinci Diinya Savasi sonrasi telekomiinikasyon
teknolojilerinin hizla gelistigi bir doneme denk gelmektedir.
Shannon, Bell Laboratuvarlari'nda calisirken telefon hatlari
lizerinden bilginin nasil daha verimli iletilebilecegi sorusuna
yanit aramis; bu stirecte gelistirdigi matematiksel gergeve,
iletisim arastirmalarinin temelini olusturmustur. Model,
telekomiinikasyon alaninda ortaya ¢ikmis olmasina ragmen,
sosyal bilimler arastirmalarina da temel olusturmustur.
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Benetka ve Auersperg (2024), bu modelin psikolojinin
iletisim siireclerini tanimlamada kullandig1 temel yaklasimi
olusturdugunu belirtmistir.

Modelin ortaya cikisinda miihendislik kaygilari belirleyici
olmustur. Shannon'un temel sorusu, bir mesajin kanal
lizerinden ne kadar dogru ve verimli iletilebilecegiydi. Bu
soru, iletisimin teknik boyutunu 6n plana ¢ikarmistir. Ancak
Weaver, modelin yalnizca teknik diizeyle sinirli kalmadigini,
semantik  (anlam) ve etkinlik diizeylerinde de
uygulanabilecegini ileri siirmiistiir. Bu genisleme, modelin
iletisim arastirmalarinin farkli alanlarinda kullanilmasinin
onlini agmistir. Modelin basitligi ve gorsellestirilebilirligi,
egitim ortamlarinda yayginlasmasini kolaylastirmis; iletisim
slirecini acgiklamak icin basvurulan temel referans haline
gelmistir.

Shannon-Weaver modelinin ortaya ¢ikisi, 20. yiizyilin en
onemli teknolojik doéniisiimlerinden biriyle baglantilidir.
Claude Shannon, 19401 yillarda Bell Telefon
Laboratuvarlari'nda calisirken, telefon hatlari lizerinden ses
ve veri iletiminin nasil optimize edilebilecegi sorusuyla
ilgilenmistir. Ikinci Diinya Savasi déneminde kriptografi ve
givenli iletisim sistemleri lizerine yaptig1 ¢alismalar, bilgi
teorisinin temellerini atmistir. Shannon'un 1948 yilinda
yayimladiglr "A Mathematical Theory of Communication”
baslikli makale, iletisimi matematiksel bir ¢cercevede ele alan
ilk kapsamli ¢alisma olmustur. Warren Weaver'in 1949'da
bu calismaya yazdig1 giris, modelin sosyal bilimler alanina
uygulanabilirligini vurgulayarak akademik cevrelerde genis
kabul gérmesini saglamistir.
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2.1. Modelin Tarihsel Gelisimi

2.2. Modelin Temel Bilesenleri

Shannon-Weaver modeli bes temel bilesenden
olusmaktadir. Holm (2006), bu bilesenleri bilgi kaynag:
(information source), verici/kodlayici
(transmitter/encoder), kanal (channel), alici/kod c¢o6ziici
(receiver/decoder) ve varis noktasi (destination) olarak
tanimlamistir.  McQuail (2008), modelin avantajlarini
"yaygin uygulanabilirligi, 61¢tlebilirligi ve acik¢a giirtiltii icin
yer tanimlamasi1"” olarak siralamistir.

Benetka ve Auersperg (2024), modelin isleyisini su
sekilde aciklamistir: "Bilgi bir kaynaktan cikar, bir verici
tarafindan kodlanir ve bir kanal araciligiyla bir aliciya iletilir.
Alic1 daha sonra bilginin kodunu ¢6zer, boylece bilgi varis
noktasinda orijinal haliyle, yani kaynaktan ciktig1 sekliyle
mevcut olur." Bu silirecte kanal tlizerinden bilgi iletimi
parazite (guriiltii) maruz kalmaktadir. Bu siireg, gilinliik
yasamda  gerceklestirdigimiz  her turli iletisimde
gozlemlenebilir. Ornegin, bir denizci telsizle mesaj
gonderdiginde, diisiincesini (bilgi kaynagi) sozciiklere
dontstirir (kodlama), bu soézciikler radyo dalgalariyla
iletilir (kanal), karsi taraf dalgalar1 alir (alic1) ve mesaji
anlamlandirir (kod ¢6zme). Bu basit sema, iletisim siirecinin
temel mekanigini ortaya koymaktadir.

2.3. Guraltii Kavrami

Shannon-Weaver modelinin en 6nemli katkilarindan biri,
gurilti (noise) kavraminin sistematik olarak
tanimlanmasidir.  Giirtiltli, iletisim siirecinde mesajin
bozulmasina veya kaybolmasina neden olan her tiirli
faktoriic  ifade  etmektedir. Bu kavram, iletisim
basarisizliklarini anlamak icin Kkritik bir analitik arag
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sunmaktadir. Holm (2006), giriiltiiniin "bilgi iletiminin
dogrulugunu" olumsuz etkiledigini vurgulamistir. Giirilti
yalmzca fiziksel ses Kkirliligiyle sinirlh degildir; semantik
gurilti (anlam karisikligl), psikolojik giirtltii (6nyargilar,
duygusal durumlar) ve teknik giiriiltii (sinyal bozulmasi)
gibi farkl tiirleri de kapsamaktadir. Benetka ve Auersperg
(2024) tarafindan belirtildigi tizere, bu kavram "génderenin
kastettigi mesajin alict tarafindan nasil anlasildigy,
yorumlandigr ve etkili oldugu" sorusunu gilindeme
getirmektedir.

Bit kavrami, Shannon'un bilgi 6l¢limii i¢in gelistirdigi
temel birimdir. Bir bit, iki esit olasilikli secenek arasindaki
belirsizligi giderecek bilgi miktarini temsil eder. Ornegin, bir
madeni paranin tura mi yazi mi gelecegini 6grenmek bir
bitlik bilgi saglar. Bu kavram, dijital iletisimin temelini
olusturmus ve giintimiiz bilgi teknolojilerinin matematiksel
altyapisin1 sekillendirmistir. Denizcilik iletisimi acgisindan
diistiiniildiigiinde, standart ifadelerin kullanilmas1 (SMCP
gibi) mesajlardaki belirsizligi azaltarak bilgi iletiminin
verimliligini artirmaktadir. Beklenen bir mesaj az bilgi
tasirken, beklenmedik bir uyar1 yiliksek bilgi degerine
sahiptir ve alicinin dikkatini daha fazla ¢eker.

Shannon-Weaver modelinin 6zgiin katkilarindan biri,
bilgiyi o6lciilebilir bir kavram olarak tanimlamasidir.
Shannon, termodinamikten 6diing aldig1 entropi kavramini
iletisim teorisine uyarlamistir. Bilgi entropisi, bir mesajdaki
belirsizlik veya siirpriz miktarin1 ifade eder. Bir olayin
gerceklesme olasiigi ne kadar diisiikse, o olay
gerceklestiginde tasidigl bilgi miktar1 o kadar ytiksektir. Bu
yaklasim, bilginin nicel olarak o6l¢iilmesini miimkiin
kilmistir.
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2.4. Entropi ve Bilgi Kavrami

Denizcilik iletisiminde geri bildirim mekanizmalar kritik
oneme sahiptir. VHF telsiz iletisiminde mesajin alindiginin
ve anlasildiginin teyidi, standart prosediirlerin ayrilmaz bir
parcasidir. 'Roger’, 'Copy that' veya 'Anlasildl' gibi ifadeler,
geri bildirim islevi gorerek iletisim dongiisiinii tamamlar.
Geri bildirimin yoklugu veya yetersizligi, iletisim
basarisizliklarinin Oonemli nedenlerinden birini
olusturmaktadir.  Alicinin  mesaji  dogru  anlayip
anlamadiginin kontrol edilmemesi, operasyonel hatalara yol
acabilmektedir. Bu nedenle, denizcilik egitiminde kapal
dongii iletisim (closed-loop communication) protokolleri
vurgulanmaktadir.

Shannon-Weaver modelinin orijinal formiilasyonu tek
yoOnli bir iletisim akis1 6ngérmekteydi. Bu durum, modelin
en c¢ok elestirilen yonlerinden biri olmustur. Ancak
sibirnetik alanindaki gelismeler, geri bildirim (feedback)
kavraminin modele entegre edilmesini saglamistir. Geri
bildirim, alicinin tepkisinin génderene iletilmesi siirecini
ifade eder ve iletisimi dongiisel bir siirece doniistiiriir. Bu
kavram, orijinal modelin dogrusal yapisinin otesine gegerek
iletisimin karsilikh etkilesim boyutunu vurgular.

2.5. Geri Bildirim ve Modelin Evrimi

2.6. Modelin Sinirhliklan

Shannon-Weaver modeli 6nemli elestirilere maruz
kalmistir. McQuail (2008), modelin "dogrusalligi, toplumsal
baglamlarin yoklugu ve anlamin O6nemsizlestirilmesi"
nedeniyle elestirildigini ve bu smirhiliklarin "basit bir geri
bildirim dongiisi eklenmesiyle giderilmedigini" belirtmistir.
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Benetka ve Auersperg (2024), modelin daha temel bir
yetersizligine dikkat c¢ekmistir: "Telekomiinikasyondan
odiing¢ alinan gonderici-alici metaforu, basit giinliik iletisim
durumlarini  bile  yeterince acgiklamakta  basarisiz
olmaktadir."  Yazarlar, bireysel odakli  yaklasimin
"kisileraras1 iletisim siireclerini dogru bir sekilde temsil
etmek icin temelden uygunsuz" oldugunu ileri siirmiistir.
Bu elestiri, iletisimin ortak bir diinya paylasimini
gerektirdigi gercegini vurgulamaktadir.

Tomasello (2011), iletisimin temelde isbirlik¢i yapisina
dikkat cekerek modelin bireysel odakli yaklasiminin
sinirhiliklarint ortaya koymustur (Benetka ve Auersperg,
2024). Clark ve Schaefer (1989) tarafindan tanimlanan
"ortak  zemin" (common  background)  kavramy,
iletisimcilerin  paylastii  baglamsal bilginin 6nemini
vurgulamaktadir.

2.7. Denizcilik iletisimine Uygulanabilirlik

Shannon-Weaver modelinin giriiltiic kavrami, denizcilik
iletisiminde somut karsiliklar bulmaktadir. Deniz ortaminin
kendine 0zgii kosullar), iletisim silirecine c¢oklu giirilti
kaynaklar1 eklemektedir. Fiziksel diizeyde makine sesleri,
riizgar ve dalga sesleri akustik giiriiltii olustururken; teknik
diizeyde atmosferik kosullar ve elektromanyetik girisim
sinyal kalitesini distirmektedir. Daha 6nemlisi, ¢cok uluslu
miirettebat yapisi semantik ve kiltiirel giiriiltii kaynaklarin
beraberinde getirmektedir: dil farkliliklary, terminoloji
belirsizlikleri ve kiiltiirel yanlis anlamalar bunlarin
baslicalaridir. Bu ¢ok katmanli giiriiltii ortami, denizcilik
iletisimini Shannon-Weaver modelinin uygulanmasi igin
ozellikle verimli bir alan haline getirmektedir.
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Model, denizcilik iletisimi egitiminde de pratik bir arag
olarak kullanilabilir. Egitmenler, iletisim basarisizliklarin
modelin bilesenleri tlizerinden analiz ederek personelin
hangi asamada sorun yasadigini belirleyebilir. Kodlama
asamasinda sorun yasayan bir denizci icin SMCP egitimi,
kanal sorunlar igin teknik ekipman bakimi, kod ¢6zme
giclikleri icin dil yetkinligi gelistirme programlar:
uygulanabilir. Bu sistematik  yaklasim, iletisim
performansinin 6l¢iilmesi ve iyilestirilmesi i¢cin somut bir
cerceve sunmaktadir.

Bu teorik cercevenin pratikte nasil isledigini bir senaryo
lizerinden incelemek aciklayici olacaktir. Bogazda seyreden
bir tankerin kaptani, yaklasan bir kargo gemisine rotasini
degistirmesi gerektigini bildirmek istemektedir. Kaptan
(bilgi kaynag1), bu diisiinceyi Ingilizce SMCP formatinda
'Alter your course to starboard' seklinde kodlar (kodlayici).
Mesaj VHF Kanal 16 tzerinden radyo dalgalarina
dontstirilir ve iletilir (kanal). Karsi geminin telsiz
operatérii sinyali alir (alict), Ingilizce bilgisi ve denizcilik
terminoloji yetkinligiyle mesaji yorumlar (kod ¢oziici) ve
kaptan bu bilgiyi degerlendirir (varis noktasi). Bu siirecte
atmosferik kosullar sinyal kalitesini etkileyebilir, operatoriin
aksan1 anlama gili¢liigli yaratabilir veya terminoloji
farkliliklar1 yanlis yorumlamaya neden olabilir. Her bir
potansiyel aksaklik, modelin giiriiltii kavrami cercevesinde
analiz edilebilir.

2.8. iletim Modeli ve iletisim Metaforlari

Shannon-Weaver modeli, Kitle iletisimi alaninda 'iletim
modeli' (transmission model) olarak da adlandirilmakta ve
iletisimin temel paradigmasini olusturmaktadir. Sapienza ve
arkadaslart (2016), iletim modelinin disiplinler arasi
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onemini analiz ederek, bu modelin farkli metaforlarla nasil
kavramsallastirildigini ortaya koymuslardir.

McQuail'in (2013) tanimina gore iletim modeli, 'iletisim
eylemini veya silirecini karakterize etmek icin iletim
kavramina yapilan vurguyu' ifade etmektedir. Bu vurgu,
iletisimin 'gonderici ile alic1 arasinda dogrusal bir kanalin
(fiziksel veya sosyal) etkinlestirilmesi' olarak goriilmesine
yol acmakta; anlam ise 'birinden digerine tasinacak ve
gonderildigi gibi teslim edilecek bir mesaj veya paket' olarak
kavramsallastirilmaktadir (Sapienza ve ark., 2016).

Sapienza ve arkadaslar1t (2016), iletisim alaninda
kullanilan temel metaforlar1 Krippendorffun (1993)
siniflandirmasina dayanarak su sekilde siralamaktadirlar:
(1) kap (container), (2) boru hatt1 (conduit), (3) kontrol, (4)
iletim (transmission), (5) savas ve (6) dans-ritiiel. Denizcilik
iletisimi a¢isindan o6zellikle ilk dort metafor dogrudan
iliskilidir: mesajin bir 'kap' icinde tasinmas fikri, VHF kanalh
lizerinden iletim, SMCP protokollerinin mesaj akisini kontrol
etmesi ve gonderici-alici arasindaki dogrusal iletim.

[letim, boru hatti ve kap metaforlarinin ortak temelini
Sapienza ve arkadaslar1 (2016) su sekilde aciklamaktadirlar:
'Her lic metafor da ayni1 mantiksal yapiy1 paylasmaktadir -
bir sey A noktasindan B noktasina gider." Bu basit ancak
gliclii kavramsal cerceve, Shannon-Weaver modelinin farkh
disiplinlerde neden bu kadar yaygin kabul gordiigiini
aciklamaktadir. Denizcilik iletisiminde bu ¢erceve, mesajin
kopriiden makine dairesine, gemiden kiyiya veya gemiden
gemiye iletilmesi siireclerini anlamak icin temel
olusturmaktadir.
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2.9. Boliim Ozeti

Shannon-Weaver modeli, iletisim arastirmalarina temel
bir ¢erceve saglamistir. Modelin sundugu bes bilesenli yap1
ve guriilti kavramy, iletisim siirecinin sistematik analizine
olanak tanimakta; basarisizliklarin nedenlerini belirlemek
icin bir tani araci islevi gormektedir. Modelin en giiclii yan,
soyut bir siireci somut bilesenlere ayirarak analiz edilebilir
hale getirmesidir. Ancak modelin dogrusal yapisi, iletisimi
tek yonli bir slre¢ olarak ele almasi bakimindan
elestirilmektedir. Toplumsal baglamlar1 dislamasi ve
bireysel odakl yaklasimi onemli sinirhiliklar
olusturmaktadir (Benetka ve Auersperg, 2024; McQualil,
2008). Bu smirhiliklara ragmen Shannon-Weaver modeli,
ozellikle teknik iletisim ortamlarinin analizinde degerini
korumaktadur. ilerleyen béliimlerde, bu simirhiliklar1 asmaya
calisan ve iletisimi daha dinamik bir siire¢ olarak ele alan
alternatif modeller incelenecektir.
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Boliim 3: Schramm Etkilesimli iletisim Modeli

"Ayni sézclikler, farkl denizler.”

» Acilis Vakasi

Staj gemisinde ilk haftasini gegiren Filipinli giiverte kadeti
Carlos, kaptanin 'Stand by the anchor’ emrini duydugunda hafifce
donup kalir. Filipin'in kiiciik balik¢i teknelerinden 6grendigi dilde
bu ifade farkl bir anlam tasimaktadir.

Kaptan Arslan ise Karadeniz kiyilarindan c¢ikip yirmi yil agik
denizde gecirmistir. Ikisi de Ingilizce konusmaktadir. Ikisi de 'denizi
biliyor'dur. Ama deneyim alanlari ayni degildir.

Schramm'in modeli, iletisimin yalnizca mesaj aktarimi degil, iki
farkli diinya arasinda anlam koépriisii kurma c¢abast oldugunu
ortaya koyar.

Shannon-Weaver modelinin dogrusal yapisi, iletisim
stirecinin tek yonli bir aktarim olarak ele alinmasina
dayanmaktadir. Wilbur Schramm, bu smirhhigi asmak
amaciyla etkilesimli iletisim modelini gelistirmistir. Bu
boliim, Schramm modelinin temel bilesenlerini ve denizcilik
iletisimine uygulanabilirligini incelemektedir. Schramm'in
calismalari, iletisim arastirmalarinda bir paradigma
degisimini temsil etmektedir: iletisim artik yalnizca bilgi
aktarimi olarak degil, anlam olusturma siireci olarak ele
alinmaya baslanmistir. Bu perspektif degisikligi, denizcilik
gibi etkilesimli ortamlarda iletisimin anlasilmasi icin kritik
oneme sahiptir.
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3.1. Dogrusal Modelden Dairesel Modele Gegis

Shannon-Weaver modeli, iletisimi kaynaktan hedefe
dogru tek yonli bir akis olarak temsil etmektedir. Bu
yaklasim, teknik sistemlerde sinyal iletiminin
optimizasyonuna odaklanirken, insan iletisiminin karmasik
ve c¢ok yonli dogasini tam olarak yansitamamaktadir
(McQuail, 2008). Insan iletisiminde mesajin alinmasi,
stirecin sonu degil baslangicidir. Alict mesaji yorumlar, tepki
verir ve bu tepki gondereni etkiler. Bu karsilikh etki,
dogrusal modellerin kavramsal sinirlarinin 6tesindedir.

Schramm modeli, iletisimi dairesel bir siire¢ olarak
yeniden tanimlayarak bu sinirliligi asmayi hedeflemistir. Bu
modelde alicy, pasif bir bilgi tiiketicisi olmaktan ¢ikarak aktif
bir katillmci konumuna yiikselmektedir. Geri bildirim
kavraminin merkezi 6nemi, Schramm modelinin temel ayirt
edici 6zelligidir (Stacks ve Salwen, 2014).

3.2. Kodlama ve Kod Gozme Siiregleri

Schramm modelinin temel katkilarindan biri, iletisim
strecinin her asamasinda yorumlama siirecinin gerekliligini
vurgulamasidir. Gonderen mesaji1 kodlarken kendi deneyim
alanindan yararlanir; alict ise mesaji ¢ozerken kendi
deneyim alanim kullanir. iletisimin etkinligi, bu iki deneyim
alaninin ortiisme derecesine baghdir (Colombo, 2004).
Deneyim alami1 kavrami, bireyin dil bilgisi, kiiltiirel arka
plani, mesleki deneyimi ve durumsal farkindahgim
kapsamaktadir. iki kisinin deneyim alanlar1 ne kadar ¢ok
ortiisiirse, iletisimleri o kadar etkili olmaktadir. Tersine,
deneyim alanlar1 arasindaki bosluklar anlam kaybina ve
yanlis anlamalara yol agabilmektedir. Bu kavram,
standartlastirilmis egitim ve ortak terminolojinin neden bu
kadar 6nemli oldugunu agiklamaktadir.
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Bu  kodlama-kod ¢ozme perspektifi, iletisim
basarisizliklarinin anlasilmasi icin 6nemli bir c¢erceve
sunmaktadir. Farkli kiltirel, mesleki veya egitimsel arka
planlara sahip bireyler arasindaki iletisimde, deneyim
alanlarinin ~ simirhh Ortiismesi  anlam  kaybina  yol
acabilmektedir. Disiiniildiigiinde, aym sozciik farkh
kiltirlerde farkli ¢agrisimlar uyandirabilmektedir. 'Acil’
kavrami, bir kiiltiirde derhal hareketi gerektirirken, baska
bir kiltirde daha esnek bir zaman dilimini ifade
edebilmektedir. Bu tiir anlamsal farkliliklar, 6zellikle zaman
baskis1  altindaki  operasyonlarda ciddi  sonuclar
dogurabilmektedir.

Denizcilik baglaminda deneyim alani kavrami kritik
oneme sahiptir. Farkli iilkelerden gelen miirettebat
liyelerinin deneyim alanlari, dil, kiltir ve egitim farklhiliklar:
nedeniyle sinirli bicimde ortiisebilmektedir. Bu durumda
iletisim gliclesmekte ve anlam kayiplar1 kacinilmaz hale
gelmektedir. Standartlastirilmis egitim programlari ve ortak
terminoloji sistemleri, deneyim alanlarin1 genisletmeyi ve
ortiisme bolgesini artirmayr hedeflemektedir. Ornegin,
STCW sozlesmesi kapsamindaki egitim standartlarn,
denizcilerin paylastig1 ortak bir bilgi zemini olusturmaktadir
(Lutzhoft ve ark,, 2011).

Schramm'in 'deneyim alani' (field of experience) kavramy,
iletisim etkinliginin belirleyicilerini anlamak icin temel bir
cerceve sunmaktadir. Her birey, gecmis deneyimleri, egitimi,
kiltirel arka plan1 ve mesleki bilgisinden olusan benzersiz
bir deneyim alamina sahiptir. iletisim, bu deneyim
alanlarinin kesistigi bolgede gerceklesmektedir.
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3.3. Deneyim Alani ve Ortak Zemin Kavrami

Geri bildirim farkl bicimlerde gerceklesebilmektedir:
sozel teyitler, sozel olmayan isaretler, sorular ve eylemler
bunlarin baslicalaridir. Denizcilik iletisiminde sozel teyitler
ozellikle onemlidir. Bir emrin ‘anlasildi' seklinde teyit
edilmesi, gonderenin mesajin alindigindan emin olmasini
saglar. Teyidin yoklugu ise potansiyel bir iletisim
kopukluguna isaret etmektedir. Bu nedenle, denizcilik
prosediirleri zorunlu teyit protokolleri icermektedir.

Schramm modelinin en 6nemli kavramsal yeniligi, geri
bildirimin iletisim silirecine sistematik olarak dahil
edilmesidir. Geri bildirim, alicinin mesaja verdigi tepkiyi
gonderene ileten mekanizmadir. Bu mekanizma, iletisimi tek
yonli  bir aktarimdan ¢ift yonli bir etkilesime
doniistiirmektedir.

3.4. Geri Bildirim Mekanizmalari

3.5. Gonderen ve Alici Rollerinin Degisebilirligi

Schramm modelinin bir diger 6énemli 6zelligi, gonderen ve
alict rollerinin potansiyel degisebilirligidir. Etkilesimli
iletisimde taraflar, siirekli olarak gonderen ve alici rolleri
arasinda gecis yapmaktadir. Bu dinamik yapi, yiz yilize
iletisimin ve diyalogun anlasilmasi igin kritik 6neme
sahiptir.

Rol degisebilirligi kavrami, o6zellikle yliz ylize ve kiigiik
grup iletisiminde gecerliligini korumaktadir. Denizcilik
baglaminda koprii iisti iletisimi, bu tiir etkilesimlerin yogun
olarak yasandigl bir ortam sunmaktadir. Bir manevra
sirasinda kaptan emir verirken gonderici, diimenci ise alic1
konumundadir. Ancak diimenci 'Diimen on sancaga' diye
teyit verdiginde roller degismekte ve diimenci gonderici
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konumuna ge¢mektedir. Bu siirekli rol degisimi, etkili kopri
yOnetimi icin vazgecilmezdir ve kapali dongi iletisim
protokollerinin temelini olusturmaktadir.

3.6. Schramm Modelinin Denizcilik iletisimine Uygulanmasi

Schramm modelinin dairesel ve etkilesimsel yapisi,
denizcilik iletisiminin anlasilmasi icin 6nemli bir teorik
cerceve sunmaktadir. Kopri {Usti iletisiminde kaptan,
uzmanlar ve diimenci arasindaki stirekli bilgi alisverisi,
Schramm modelinin geri bildirim déngiisiinii somut bigimde
yansitmaktadir (Noble ve ark., 2011). Bu etkilesim oriintiisi,
Kopriic Kaynak Yonetimi (BRM) egitiminin de temelini
olusturmaktadir. Her ekip tliyesinin gézlemlerini paylasmasi,
endiselerini dile getirmesi ve geri bildirim almasi, giivenli
seyrin temel kosuludur. Schramm modeli, bu etkilesim
gereksiniminin teorik temelini aciklamaktadir.

Kodlama ve kod ¢6zme siiregleri, ¢cok kiltiirlii denizcilik
ortaminda 06zel bir 6nem tasimaktadir. Farkl dil ve kiiltiir
arka planlarina sahip mirettebat tyeleri arasindaki
iletisimde, deneyim alanlarinin sinirlh ortiismesi anlam
kaybina neden olabilmektedir. SMCP (Standart Denizcilik
lletisim Deyimleri), bu sorunu azaltmak icin ortak bir
kodlama sistemi olusturmay1 amag¢lamaktadir (Holm, 2006;
Suresh ve Krithika, 2023). Schramm modeli perspektifinden
bakildiginda, SMCP'nin islevi deneyim alanlarini genisletmek
ve oOrtlistiirmektir. Farkli kiiltiirlerden gelen denizciler,
SMCP egitimi sayesinde ortak bir kodlama-kod ¢6zme
sistemini paylasmaya baslamaktadir. Bu ortak zemin,
iletisim etkinligini artirmaktadir.

3.7. Osgood-Schramm Dairesel Modeli
Osgood-Schramm modeli, iletisim siirecini tamamen
dairesel bir yapida ele almaktadir. Bu modelde her katilimci
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ayni anda hem kodlayici/kaynak hem de kod ¢6ziicii/alic1
rolinii Ustlenmektedir. Mesaj siirekli olarak taraflar
arasinda dolasir ve her etkilesimde yeniden yorumlanir. Bu
model, iletisimin hi¢bir zaman bitmedigini, siirekli devam
eden bir siire¢ oldugunu vurgular. Denizcilik acgisindan
distiniildiigiinde, bir vardiya boyunca koépri ekibi
arasindaki iletisim tam da bu niteliktedir: stirekli, dairesel ve
karsilikli. Her mesaj bir 6nceki mesaja tepki ve bir sonraki
mesaja zemin olusturmaktadir.

Kopri ekibi iletisiminde bu model 6zellikle gecerlidir:
Kaptan bir manevra emri verdiginde (kodlama), diimenci bu
emri algillar ve yorumlar (kod ¢6zme), ardindan emrin
anlasildigin teyit eder (yeniden kodlama), kaptan bu teyidi
alir ve degerlendirir (yeniden kod ¢6zme). Bu dongii, giivenli
seyrin temelini olusturmaktadir (John ve ark., 2019).

3.8. Shannon-Weaver ve Schramm Modellerinin
Karsilagtirmasi

Shannon-Weaver ve Schramm modelleri, iletisim siirecine
farkli perspektiflerden yaklagsmaktadir. Shannon-Weaver
modeli teknik sistemlerde sinyal iletiminin optimizasyonuna
odaklanirken, Schramm modeli insan iletisiminin
etkilesimsel ve yorumlayici boyutlarini vurgulamaktadir.
Her iki model de denizcilik iletisiminin anlasilmasi igin
tamamlayic1 perspektifler sunmaktadir. Shannon-Weaver
modeli, iletisim sistemlerinin teknik tasarimi ve giirilti
kaynaklarinin analizi icin uygunken; Schramm modeli, insan
etkilesiminin dinamiklerini ve anlam olusturma siireclerini
anlamak icin daha elveriglidir. Kapsamli bir denizcilik
iletisimi analizi, her iki modelin giiclii yonlerinden
yararlanmay gerektirmektedir.
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Denizcilik pratiginde her iki modelin unsurlar1 bir arada
bulunmaktadir: VHF radyo iletisimi Shannon-Weaver
modelinin teknik bilesenlerini (kodlayici, kanal, giirtltii)
icerirken, koprii ekibi diyaloglar1 Schramm modelinin
etkilesimsel yapisin1 yansitmaktadir. Ornek bir senaryoda,
dar bir bogaz gecisi sirasinda kaptan, diimenci ve bas gozci
arasindaki iletisim Schramm modelinin tiim unsurlarini
icermektedir: siirekli geri bildirim, rol degisimleri, ortak
deneyim alaninin kullanimi ve mesajlarin karsilikh
yorumlanmasi. Bu etkilesim kalitesi, gecisin giivenligini
dogrudan etkilemektedir.

3.9. Béliim Ozeti

Schramm modeli, iletisimi dairesel bir mesaj degisimi
siireci  olarak  kavramsallastirarak ~ Shannon-Weaver
modelinin dogrusal sinirhiliklarini asmaktadir. Geri bildirim
dongiisii, kodlama-kod ¢6zme siirecleri ve rol degisebilirligi
kavramlari, denizcilik iletisiminin anlasilmasi icin giiclii bir
teorik cerceve sunmaktadir. Sonraki boéliimde, Berlo'nun
SMCR modeli ele alinarak iletisim siirecinin bilesenleri daha
ayrintili incelenecektir. Schramm modelinin ortaya koydugu
etkilesimsel ve dairesel perspektif, denizcilik egitimi ve
operasyonel prosediirlerin tasariminda temel bir referans
noktas1 olusturmaktadir. Geri bildirimin 6nemi, deneyim
alanlarinin  6rtismesi gerekliligi ve rol degiskenligi
kavramlari, glvenli ve etkili denizcilik iletisiminin
anahtarlardir.
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Boliim 4: Berlo SMCR Modeli

"lyi bir mesaj iyi bir génderici ve iyi bir alici ister.”

» Acilis Vakasi

Istanbul Bogazi Gemi Trafik Hizmetleri operatérii Demir, sabah
vardiyasinda Ukraynali bir tanker kaptanina rota degisikligi
talimat1 iletmektedir. Tiirkce aksaniyla Ingilizce konusan Demir,
'proceed with caution, vessel ahead'’ der.

Kaptan Savchenko ise gecedir uyanik; zihninde sis alarmi, kafasinda
yorgunluk. 'Proceed’ duyar, 'caution’ gecer, 'vessel ahead' kaybolur.
Tek bir kelime eksik — ama o kelime her seydir.

Berlo'nun SMCR modeli, bu iletisim basarisizliginin kaynagini dort
bilesende arar: Kim génderdi, nasil kodlandi, hangi kanaldan gecti,
kim aldi?

4.1. Girig

Lasswell (1948) modelinin basit sorular1 ortaya
koymasindan yaklasik on iki yil sonra, David K. Berlo (1960)
iletisim stirecini daha ayrintii bir cerceveyle aciklayan
SMCR modelini gelistirmistir. Berlo, kaynak-mesaj-kanal-
alict  (Source-Message-Channel-Receiver) paradigmasini
ortaya koyarak, insan iletisimi slire¢lerinin analizinde bir on
yil boyunca standart olarak kabul edilen bir model
sunmustur (Stacks ve Salwen, 2014). Bu boélimde Berlo
SMCR modelinin bilesenleri incelenecek ve denizcilik
iletisimi baglaminda uygulanabilirligi degerlendirilecektir.
Berlo'nun yaklasimi, iletisimi sadece mesaj aktarimi olarak
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degil, cok faktorlii bir siire¢ olarak ele almaktadir. Her
bilesenin alt faktorleri tanimlanarak, iletisim
basarisizliklarinin sistematik analizi miimkiin kilinmaktadir.

4.2. SMCR Modelinin Temel Bilesenleri

Berlo (1960) modeli, iletisim silirecinin dort temel
bilesenini tanimlamistir: Kaynak (Source), Mesaj (Message),
Kanal (Channel) ve Alict (Receiver). Her bir bilesen,
iletisimin  etkililigini  belirleyen  cesitli ~ faktorleri
icermektedir.

4.3. Kaynak (Source)

Kaynak, iletisim stlrecini baslatan birim olarak
tanimlanmaktadir. Berlo'ya gore kaynagin etkililigi; iletisim
becerileri, tutumlar, bilgi diizeyi, sosyal sistem ve kiiltiirel
baglam gibi faktorlere baglidir (Stacks ve Salwen, 2014).
Denizcilik baglaminda kaynak; kaptan, vardiya zabiti, VTS
operatorii veya kilavuz kaptan olabilmektedir. Kaynagin
iletisim becerileri ve bilgi diizeyi, mesajin dogru kodlanmasi
icin  kritlkk ©6neme sahiptir. Denizcilik baglaminda
diistiniildiigiinde, bir kaptanin mesajlarinin etkinligi yalnizca
ne soyledigine degil, nasil sdyledigine de baghdir. Sektor
bilgisi yliksek ve kiiltiirel farkindaliga sahip bir kaynak,
mesajlarini alicilarin anlayabilecegi bicimde
kodlayabilmektedir. Bu faktorlerdeki eksiklik, teknik olarak
dogru mesajlarin bile etkisiz kalmasina yol agabilmektedir.

4.4. Mesaj (Message)

Mesaj bileseni; igerik, 6geler, isleme bi¢imi, yap1 ve kod
olmak iizere bes alt faktérden olusmaktadir. Mesajin
etkililigi, bu faktorlerin uygun sekilde diizenlenmesine
baghdir. Denizcilik iletisiminde SMCP (Standard Marine
Communication Phrases), mesaj bileseninin yapisal
standartlastirilmasina o6rnek teskil etmektedir. Standart
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ifadeler kullanilarak mesajin belirsizligi azaltilmakta ve
anlam tutarhilig@l saglanmaktadir. Mesaj yapisi, iletisim
etkinliginin kritik belirleyicilerinden biridir. Ornegin,
SMCP'nin 'DANGER', '"WARNING' veya 'INFORMATION' gibi
onekleri, mesajin Onem derecesini hemen basta
bildirmektedir. Bu yapisal diizenleme, alicinin mesaji1 dogru
onceliklendirmesine olanak saglamaktadir.

4.5. Kanal (Channel)

Kanal, mesajin kaynaktan aliciya iletildigi ortami ifade
etmektedir. Berlo, kanali bes duyu organiyla (gérme, isitme,
dokunma, koklama, tatma) iliskilendirmistir. Denizcilik
iletisiminde baslica kanallar; VHF radyo (isitsel), el isaretleri
ve bayrak sinyalleri (gorsel), yazil talimatlar ve GMDSS
ekipmanlari olarak siralanabilir. Kanal se¢imi, mesajin dogru
iletilmesi icin kritik bir karardir. Her kanalin giiclii ve zayif
yonleri bulunmaktadir: VHF aninda iletim saglarken
guriltiye aciktir; yazil iletisim kalicidir ancak anlik tepkiye
olanak vermez. Denizcilik operasyonlarinda duruma uygun
kanal secimi, iletisim etkinliginin temel kosullarindan birini
olusturmaktadir. Acil durumlar icin sesli kanallar tercih
edilirken, karmasik prosediirler icin yazili materyaller daha
uygundur.

4.6. Alici (Receiver)

Alici, mesajin yonlendirildigi birim olup, kaynakla benzer
ozelliklere sahiptir. Alicinin iletisim becerileri, tutumlari,
bilgi dilizeyi, sosyal sistem ve kiltiirel baglami, mesajin
dogru kod c¢ozimiinlii etkileyen faktorlerdir. Denizcilik
ortaminda alici; baska bir gemi personeli, VTS operatori
veya sahil istasyonu gorevlisi olabilmektedir. Cok kiltirli
mirettebat ortamlarinda alicinin kiiltiirel arka plani, mesaj
yorumlamasini 6nemli 6lciide etkileyebilmektedir. Alic ile
kaynak arasindaki simetri, SMCR modelinin 6nemli bir
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vurgusudur. Bu simetri, etkili iletisimin her iki tarafin
uyumunu gerektirdigini géstermektedir. Alicinin yorgunluk
diizeyi, dikkat kapasitesi ve motivasyonu da iletisim
etkinligini belirleyen faktorler arasindadir. Bu nedenle,
kritik iletisimler icin uygun zamanlama ve tekrarlama
stratejileri 6nem kazanmaktadir.

Denizcilik iletisiminde bu etkilesim 6zellikle belirgindir.
Bir kaptan, alicinin dil yetkinligini (alic1 faktorii) géz ontinde
bulundurarak mesajini daha basit sézctiklerle kodlayabilir
(mesaj faktorii). Girtltiili bir ortamda (kanal faktorii) mesaj
tekrar1 veya alternatif kanal kullanimi1 gerekebilir. Bu
dinamik uyarlama, etkili iletisimin temel kosullarindan
birini olusturmaktadir. Statik bir yaklasim yerine, duruma
duyarli iletisim stratejileri benimsenmelidir.

SMCR modelinin bilesenleri birbirinden bagimsiz
degildir; aksine karmasik etkilesimler igcermektedir.
Kaynagin ozellikleri mesaj tasarimini etkilerken, kanal
secimi de mesajin nasil kodlanacagini belirlemektedir.
Benzer sekilde, alicinin  6zellikleri g6z  onilinde
bulundurularak hem mesaj hem de kanal
uyarlanabilmektedir.

4.7. Bilesenler Arasi Etkilegim

4.8. Etkili Model Kriterleri
Berlo (1960), iletisim modellerinin yararlhiligini

degerlendirmek icin bes kriter belirlemistir (Stacks ve
Salwen, 2014):
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1. Kavramlar/degiskenler arasindaki iliskileri belirtmeli ve
bilesenler arasindaki baglantilarin dogasini ve yoéninii
gosteren kavramsal hipotezler iiretmelidir.

2. Sozlii veya gorsel olarak ifade edilmesi gorece basit
olmaldir.

3. Aktif bir siireci karakterize etmelidir.
4. Arastirmayi tegvik etmelidir.

5. Arastirma sonuglarindan gelen degisim ve revizyona agik
olmaldir.

4.9. Denizcilik iletisiminde SMCR Modeli

SMCR modeli, denizcilik iletisim siireglerinin analizi i¢in
yapisal bir cerceve sunmaktadir. Modelin denizcilik
baglamina uygulanmasi su sekilde 6rneklendirilebilir:

Kaynak faktoérleri: Denizcinin iletisim becerileri, Ingilizce
yetkinligi ve SMCP bilgisi, mesajin dogru kodlanmasini
belirlemektedir. Noble ve arkadaslari (2011),
arastirmalarinda denizcilerin %90'1ndan fazlasinin iletisim
olanaklarindan haberdar oldugunu, ancak bu olanaklarin
etkin kullaniminda eksiklikler bulundugunu raporlamistir.
Bu bulgu, bilgi ve beceri arasindaki farki ortaya
koymaktadir. Denizciler iletisim sistemlerini taniyor olsalar
bile, bunlar1 etkin kullanma kapasiteleri farklilik
gostermektedir. Bu durum, egitim programlarinda uygulama
odakl yaklasimlarin 6nemini vurgulamaktadir.

Mesaj faktorleri: SMCP standart ifadeleri, mesaj yapisini
ve kodunu standartlastirarak belirsizligi azaltma amaci
tasimaktadir. Ancak Yin ve arkadaslarn (2025), sozciiksel
belirsizligin (lexical ambiguity) kaza olasilig1 lizerinde yiizde
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81,81 oraninda etkiye sahip oldugunu belirlemistir. Bu
yiksek oran, mesaj tasariminin  kritik  6nemini
gostermektedir. Standartlastirilmis ifadeler bu belirsizligi
azaltmayr hedeflese de, SMCP kapsami disindaki
iletisimlerde belirsizlik riski devam etmektedir. Bu nedenle,
standartlar dis1 durumlarda da a¢ik ve net ifade kullaniminin
onemi artmaktadir.

Kanal faktorleri: VHF radyo, denizcilik iletisiminde
birincil kanal konumundadir. Khan ve arkadaslar1 (2026),
sozli iletisim (VHF) hatalarinin iletisim kaynakh kaza
nedenlerinin yiizde 47'sini olusturdugunu tespit etmistir. Bu
bulgu, sesli kanallarin hem en yaygin hem de en riskli
iletisim ortami oldugunu ortaya koymaktadir. Kanal
cesitliligi ve yedeklilik, iletisim giivenilirligini artirmak icin
onemli stratejilerdir. Bir kanalda sorun yasandiginda
alternatiflerinin hazir olmasi gerekmektedir.

Alial faktorleri: Cok Kkiiltiirli mirettebat ortamlarinda
alicinin  kiltiirel arka plani mesaj yorumlamasini
etkilemektedir. Liitzhoft ve arkadaslar1 (2011), denizcilik
sektoriinde ¢ok kiltirlii miirettebatin yayginhgina dikkat
cekerek, kiiltiirel farkhiliklarin iletisim kalitesini etkiledigini
vurgulamistir.  Aliaa faktorlerinin  analizi, iletisim
egitimlerinin yalnizca mesaj gonderme degil, alma
becerilerini de kapsamasi gerektigini gostermektedir. Aktif
dinleme, teyit verme ve aciklama isteme, alicinin iletisim
yetkinliginin temel unsurlaridir.

Kaynak odakli egitim, iletisim becerilerini, sektor bilgisini
ve kiiltiirel farkindalig1 gelistirmeyi hedeflemektedir. Mesaj
odakli egitim, SMCP standartlarinin 6gretilmesi ve etkili
mesaj yapilandirma tekniklerini kapsamaktadir. Kanal
odakli egitim, iletisim ekipmanlarinin dogru kullanimin
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icermektedir. Alici odakli egitim ise aktif dinleme, teyit
verme ve c¢ok Kkultiirli ortamlarda iletisim becerilerini
gelistirmektedir. Bu  bitlinciil  yaklasim, denizcilik
personelinin iletisim yetkinligini kapsaml bicimde artirmay:
amaclamaktadir.

SMCR modeli, denizcilik iletisim egitiminin tasarimi i¢in
sistematik bir cerceve sunmaktadir. Modelin dort bileseni,
egitim miifredatinin yapilandirilmasinda temel referans
noktalari olarak kullanilabilmektedir.

4.10. SMCR Modeli ve Denizcilik Egitimi

4.11. Modelin Sinirhliklari

SMCR modeli, dogrusal bir yapiya sahip olmasi nedeniyle
bazi elestirilere maruz kalmistir. Colombo (2004), dogrusal
modellerin temel simirliliklarini su sekilde 6zetlemistir:
kaynak ve alic1 arasindaki kat1 ayrim ve sosyal degiskenlerin
iletisim siirecine entegrasyon eksikligi. Diyalogsal ve
soylemsel yaklasimlar, iletisimin etkilesimsel yoniini
vurgulayarak dogrusal modellerin yerine daha karmasik
modeller oOnermistir. Bununla birlikte, SMCR modelinin
analitik yapis1 6nemli bir avantaj sunmaktadir. Her bilesenin
alt faktorleri tanimlanarak, iletisim sorunlarinin kékeninin
sistematik belirlenmesi mimkiin olmaktadir. Pratikte
model, tek basina degil, geri bildirim kavrami ve iliskisel
yaklasimlarla birlikte ele alindiginda daha kapsamli bir
anlayis sunmaktadir.

Benetka ve  Auersperg (2024), gonderici-alici
metaforunun yetersizligine dikkat c¢ekerek, iletisimin
bireysel bir eylem olarak kavramsallastirilmasinin
siirhiliklarini tartismistir. Yazarlara gore iletisim, ortak bir
anlayis (common ground) olusturma stirecini
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gerektirmektedir ve bu siire¢, dogrusal modellerin kapsami
disinda kalmaktadir.

4.12. Sonug

Berlo (1960) SMCR modeli, iletisim siirecinin sistematik
analizine o©nemli katkilar saglamis ve insan iletisimi
arastirmalarinda uzun siire standart bir referans cergevesi
olmustur. Modelin kaynak, mesaj, kanal ve alic1 bilesenleri,
denizcilik iletisiminin yapisal analizi i¢cin uygulanabilir bir
sema sunmaktadir. Ancak modelin dogrusal yapisi, geri
bildirim mekanizmalarini ve kiiltiirel etkilesimleri yeterince
aciklayamamaktadir. Bu nedenle denizcilik iletisiminin
kapsaml analizi icin SMCR modelinin, geri bildirim
dongiilerini iceren dairesel modeller ve kiiltiirel boyutu ele
alan  kiiltiirlerarasi iletisim  teorileriyle  birlikte
degerlendirilmesi =~ gerekmektedir. = Sonraki  béliimde
Watzlawick'in iletisim aksiyomlar1 ele alinarak, iletisimin
iliskisel ve baglamsal boyutlar1 incelenecektir. Berlo'nun
bilesensel analizi ile Watzlawick'in iliskisel perspektifi
birlikte kullanildiginda, denizcilik iletisiminin daha kapsaml
bir degerlendirmesi miimkiin olmaktadir.
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Boliim 5: Watzlawick'in iletisim Aksiyomlari

"Sessizlik de bir yanittir — ama hangi yanit?"

» Acilis Vakasi

Bas miihendis Kaya, makine dairesi raporunu sabah brifinginde
kaptana sunmaktadir. Teknik veriler eksiksiz, yazim diizgiin.
Kaptan raporu alir, bakmaz, masaya birakir. Bir sey soylemez.

Kaya geri doner. Kaptan ne dedi? Hi¢cbir sey. Ama 'hi¢bir sey' demek
sifir iletisim degildir. Gormezden gelme, onay mi? Mesguliyet mi?
Hayal kirikligi mi? Kaya saatler boyu bu soruyla ugrasacaktir.

Watzlawick'in birinci aksiyomu bu sahneyi miikemmel bicimde
agiklar: [letismemek olanaksizdr.

5.1. Giris

Iletisim teorisinin gelisiminde énemli bir déniim noktasi,
Paul Watzlawick ve arkadaslarinin 1967 yilinda
yayimladiklar1 'Pragmatics of Human Communication’
(Insan iletisiminin Pragmatigi) adl eserdir. Bu ¢alismada
ortaya konulan bes iletisim aksiyomu, iletisimi anlamak ve
analiz etmek icin sistematik bir c¢ergceve sunmaktadir.
Lutterer (2007), bu aksiyomlarin aslinda Gregory Bateson'in
1951 yilinda Jurgen Ruesch ile birlikte yayimladigi
'Communication: The Social Matrix of Psychiatry' adli eserde
temellerinin atildigini ortaya koymaktadir.

Watzlawick'in aksiyomlari, Bateson'in sibernetik ve
enformasyon teorisi temelli yaklasimini formalize ederek
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daha genis bir akademik kitleye ulastirmistir. Bu béliimde,
bes iletisim aksiyomu denizcilik iletisimi baglaminda ele
alinacaktir. Watzlawick'in yaklasimyi, iletisimi yalnizca bilgi
aktarimi olarak degil, iliski kurma ve stirdiirme siireci olarak
ele almaktadir. Bu perspektif, denizcilik gibi hiyerarsik ve
yuksek riskli ortamlarda iletisimin anlasilmasi i¢in énemli
icgoriiller sunmaktadir.

5.2. Birinci Aksiyom: iletismemek Olanaksizdir

Watzlawick'in birinci aksiyomu sdyle ifade edilmektedir:
'Insan iletismemezlik yapamaz' (one cannot not
communicate). Bu aksiyom, iletisimin kag¢inilmazhgim
vurgulamaktadir. Lutterer'e (2007) gore, bu diisiince daha
once Ruesch tarafindan ‘'lletismekten kacinamayiz.. ve
insanlar ve bir toplumun tyeleri olarak biyolojik olarak
iletismeye zorlanmis durumdayiz' seklinde formiile
edilmistir (Ruesch ve Bateson, 1951, s. 7).

Denizcilik baglaminda bu aksiyom 6zel bir 6nem
tasimaktadir. Bir geminin belirli bir VHF kanalinda sessiz
kalmas1 bile bir mesaj iletmektedir: gemi ya dinleme
konumunda degildir, ya iletisime acik degildir ya da belirli
bir durumu onaylamaktadir. Képri {tstiindeki vardiya
zabitinin sozel olmayan davranislari—o6rnegin radar
ekranina bakis siiresi, durus pozisyonu, ylz ifadesi—
miirettebat liyelerine siirekli olarak bilgi aktarmaktadir. Bu
aksiyomun pratik sonucu, denizcilik personelinin her zaman
'iletisim halinde' oldugunun farkinda olmasi gerektigidir.
Sessizlik bile bir mesajdir ve yanlis yorumlanabilir. Bu
nedenle, kritik durumlarda aktif ve acgik iletisim stratejileri
benimsenmelidir. Crnegin, bir durumun farkinda
olundugunu teyit etmek icin sessiz kalmak yerine sézel onay
vermek tercih edilmelidir. Bu durum, deniz trafiginin yogun
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oldugu bogazlarda, acik denizde yalniz seyreden gemilerde
ve limanlarda farkl bigimlerde tezahiir edebilir.

5.3. ikinci Aksiyom: igerik ve iliski Diizeyleri

Ikinci aksiyom su sekilde ifade edilmektedir: 'Her
iletisimin bir icerik ve bir iliski yont vardir; iligki yonii icerik
yonini smiflandirir ve dolayisiyla bir st-iletisimdir’
(Watzlawick vd., 1967, s. 54). Lutterer (2007), Bateson'in
Ust-iletisim (metacommunication) tanimini soyle
aktarmaktadir: 'Kodlama ve iletisimciler arasindaki iliski
hakkindaki tiim ipuglarini ve énermeleri tst-iletisim olarak
tanimlayacagiz' (Ruesch ve Bateson, 1951, s. 209).

Denizcilik iletisiminde bu aksiyom, ayni mesajin farkh
baglamlarda farkli anlamlar tasiyabilecegini aciklamaktadir.
Ornegin, liman bagkanhgindan gelen 'Demir yerinizi
degistirin’ talimati ile ayn1 mesajin baska bir geminin
kaptanindan gelmesi durumunda iletisimin iliski dizeyi
farklilasmaktadir. SMCP protokoliinde yer alan 'instruction’
(talimat) mesaj isaretcisinin kullanilmasi, gonderenin bu
mesajl verme yetkisine sahip oldugunu belirtmekte ve
boylece iliski diizeyini netlestirmektedir. Bu aksiyom, ayni
sozciiklerin farkh iliski baglamlarinda farklh anlamlar
tasiyabilecegini gostermektedir. Denizcilik egitiminde bu
farkindalik kritik ©6neme sahiptir. Bir mesajin nasil
soylendigi, kim tarafindan soéylendigi ve hangi baglamda
soylendigi, icerikten bagimsiz olarak yorumlamay:
etkilemektedir. Diisiinlildiiglinde, bir kaptan ile lst diizey
bir liman yetkilisi arasindaki iletisimin iliski boyutu, ayni
kaptanin acemi bir stajyer ile iletisiminden oldukc¢a farkh
olacaktir.
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5.4. Ugiincii Aksiyom: iletisim Dizilerinin Noktalanmasi

Uciincii aksiyom soyle ifade edilmektedir: 'Bir iliskinin
dogasi, iletisimciler arasindaki iletisim dizilerinin
noktalanmasina baghdir' (Watzlawick vd. 1967, s. 59).
Lutterer'e (2007) gore, Bateson bu durumu 'etkilesimde yer
alan kisilerin, etkilesim dizileri iizerinde kendi yorumlarinm
dayatma konusunda ilging bir 6zgiirliige sahip oldugu'
seklinde analiz etmistir (Ruesch ve Bateson, 1951, s. 219).

Deniz kazalarinin analizinde bu aksiyom kritik éneme
sahiptir. Bir catisma durumunda her iki taraf da olaylar
zincirini farkh sekilde 'noktalararak’ yorumlayabilmektedir.
A gemisi 'B gemisi manevra yapmadig icin ¢atisma oldu’
derken, B gemisi 'A gemisi uyarilarimiza yanit vermedigi i¢cin
catisma oldu' seklinde degerlendirebilmektedir. Her iki taraf
da iletisim dizisinin baslangic noktasim1 farkli yerde
konumlandirmaktadir. Bu aksiyom, deniz kazalarinin
sorusturulmasinda o6nemli bir perspektif sunmaktadir.
Noktalama farkhliklari, taraflarin olaylar1 farkli bigimde
algilamasina yol ag¢gmaktadir. Etkili kaza analizi, tim
taraflarin bakis acilarim1 dikkate alarak olaylar zincirini
nesnel bicimde yeniden olusturmay1 gerektirmektedir. VDR
kayitlari, bu tir analizlerde taraflarin  subjektif
yorumlarindan bagimsiz bir veri kaynagi saglamaktadir.
Kaza sorusturmalarinda ‘iletisim kopuklugu' olarak
nitelendirilen durumlarin o6nemli bir kismi, aslinda
noktalama farkhliklarindan kaynaklaniyor olabilir.

5.5. Dordiincii Aksiyom: Dijital ve Analog iletisim

Dordiincii  aksiyom su sekilde ifade edilmektedir:
'Insanlar hem dijital hem de analog olarak iletisim kurarlar.
Dijital dil, yiiksek diizeyde karmasik ve gli¢lii bir mantiksal
soz dizimine sahiptir ancak iliski alaninda yeterli
anlambilimden yoksundur; analog dil ise anlambilime
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sahipken, iliskilerin belirsiz olmayan tanimi icin yeterli s6z
diziminden yoksundur' (Watzlawick vd., 1967, s. 66-67).

Lutterer (2007), Bateson'in dijital ve analog kodlamanin
yani sira 'Gestalt' kodlamayi da tartistigini ancak daha sonra
bunu terk ettigini belirtmektedir. Bateson'a gore 'Dogal
diinyada iletisim nadiren tamamen dijital veya tamamen
analogdur' (Bateson, 1968, s. 291).

Denizcilik iletisiminde SMCP dijital iletisimin somut bir
ornegidir: standartlastirilmis ifadeler, kesin anlama sahip
sozciikler ve yapilandirilmis mesaj formatlar1 dijital
kodlamay1 temsil etmektedir. Buna karsin, kopri tstiindeki
ses tonu, konusma hizi ve vurgu gibi unsurlar analog iletisim
boyutunu olusturmaktadir. VHF radyo iletisiminde ses
tonunun aciliyet algisim1 nasil etkiledigi, dijital icerik ile
analog iletisim arasindaki etkilesime o6rnek teskil
etmektedir. Bu aksiyom, yalnizca sézciiklere odaklanmanin
yetersiz oldugunu gostermektedir. Bir 'Mayday' c¢agrisinin
ses tonu, durumun ciddiyeti hakkinda dijital icerigin
Otesinde bilgi aktarmaktadir. Denizcilik egitiminde bu
nedenle hem standart ifadelerin dogru kullanimi hem de
uygun ses tonu ve konusma hizi1 vurgulanmaktadir. Analog
boyut, ozellikle stres altinda iletisimin yorumlanmasinda
belirleyici olmaktadir.

5.6. Besinci Aksiyom: Simetrik ve Tamamlayici Etkilesim

Besinci ve son aksiyom su sekilde ifade edilmektedir:
"Tim iletisimsel aligverisler ya simetriktir ya da
tamamlayicidir; bu, esitlife veya farkliliga dayanmalarina
baghdir' (Watzlawick vd., 1967, s. 70). Lutterer (2007), bu
ayrimin Bateson'in 1935 yilinda gelistirdigi 'sismogenez'
(schismogenesis) kavramina dayandigini aciklamaktadir.
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Bateson'a gore: 'Gruplarin farklilasma olasiliklar1 sonsuz
degildir; aksine acgikca iki kategoriye ayrilirlar: (a) iliskinin
agirhkhh  olarak simetrik oldugu durumlar, O6rnegin
moiety'ler, klanlar, koéyler ve Avrupa uluslarinin
farklilasmasinda; ve (b) iliskinin tamamlayici oldugu
durumlar, 6rnegin sosyal tabakalar, siniflar, kastlar, yas
gruplarinin ve bazi durumlarda cinsiyetler arasindaki
kiltirel farklilasmada' (Bateson, 1935, s. 67).

Denizcilik hiyerarsisinde kaptan-miirettebat iliskisi
tamamlayici bir yapi sergilerken, ayni riitbedeki zabitler
arasindaki iletisim simetrik 6zellikler tasimaktadir. Bridge
Resource Management (BRM) felsefesi, bu geleneksel
tamamlayic1 yapiy1 dengeleyerek, kritik durumlarda ast
konumundaki miirettebat liyelerinin de goruslerini 6zgiirce
ifade edebilecekleri bir iletisim ortami yaratmayi
amaglamaktadir. Bu yaklasim, hiyerarsinin gerekliligini
reddetmeden, giivenlik kritik durumlarda daha simetrik bir
iletisim olanag1 sunmaktadir. Kiiltiirel farklhiliklar bu
dengede 6nemli bir faktordiir: yiiksek giic mesafesine sahip
kiltirlerden gelen miirettebat {yeleri, iistlerine itiraz
etmekte zorlanabilmektedir. BRM egitimi, bu kiiltiirel
bariyerleri asmay1 hedeflemektedir.

Bu biitlinlesik bakis acisi, denizcilik egitiminde ve
prosediir tasariminda pratik sonuclar dogurur. Bridge
Resource Management (BRM) ve Engine Resource
Management (ERM) kurslari, aksiyomlarin ortiikk bigimde
uygulandigi  alanlar  olarak degerlendirilebilir.  Bu
egitimlerde vurgulanan ‘closed-loop communication’,
Watzlawick'in  geri  bildirim ve iletisim dongiisi
kavramlariyla ortiisiir. Benzer sekilde, SOLAS ve ISM
Code'un gerektirdigi iletisim prosediirleri, aksiyomlarin
operasyonel diizleme yansimasi olarak goriilebilir.
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Dolayisiyla Watzlawick'in kuramsal cercevesi, denizcilik
giivenlik kiiltiirtiniin iletisimsel boyutunu anlamak icin gii¢lii
bir analitik ara¢ sunar.

Watzlawick'in bes aksiyomu birbirinden bagimsiz degil,
aksine karmasik bir etkilesim ag1 icinde islev goriir.
Denizcilikteki herhangi bir iletisim olay1 incelendiginde, bu
bes ilkenin es zamanl olarak devrede oldugu goriiliir.
Ornegin bir VTS (Vessel Traffic Service) operatoriiniin bir
gemiye cagri yapmasi diisiiniildiigiinde: operatdr sessiz
kalsa bile gemi bu durumu bir mesaj olarak algilar (birinci
aksiyom); verilen talimat hem rota bilgisi hem de yetkililik
iliskisi icerir (ikinci aksiyom); iletisimin hangi tarafin
hareketi ile basladigr farkli yorumlanabilir (li¢linci
aksiyom); dijital SMCP ifadeleri analog ses tonuyla
desteklenir (dordiinci aksiyom); ve VTS-gemi iliskisi
tamamlayici bir hiyerarsi sergiler (besinci aksiyom).

5.7. Aksiyomlarin Pratikte Biitiinlesmesi

5.8. Degerlendirme

Watzlawick'in  bes iletisim aksiyomu, denizcilik
iletisiminin anlasilmasi ve iyilestirilmesi icin degerli bir
kavramsal cer¢ceve sunmaktadir. Lutterer'in (2007) ortaya
koydugu tlizere, bu aksiyomlar Bateson'iln  6ncl
calismalarindan tiiretilmis olsa da Watzlawick'in katkis1 bu
icgoriileri sistematik ve erisilebilir bir formda bir araya
getirmesidir. Aksiyomlarin pratik degeri, iletisim sorunlarin
tanimlama ve ¢6zme konusunda somut bir c¢erceve
sunmalarinda yatmaktadir. Bir iletisim basarisizligi
yasandiginda, bes aksiyom hangi diizeyde sorun oldugunu
belirlemeye yardimci olmaktadir: iletisimin varligi m1 sorun
(1. aksiyom), icerik mi iliski mi sorun (2. aksiyom),
yorumlama farkliliklar1 mi sorun (3. aksiyom), dijital-analog
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uyumsuzlugu mu (4. aksiyom), yoksa gii¢ dinamikleri mi (5.
aksiyom)?

Denizcilik baglaminda, birinci aksiyomun iletisimin
kacinilmazhig1 ilkesi sessizligin bile bir mesaj oldugunu;
ikinci aksiyomun icerik-iliski ayrimi1 yetki ve hiyerarsinin
onemini; TUg¢linci aksiyomun noktalama kavrami olay
analizlerinde bakis acis1 farkliliklarini; dérdiincii aksiyomun
dijital-analog ayrimi standart protokoller ile s6zel olmayan
ipuclar1 arasindaki dengeyi; ve besinci aksiyomun simetri-
tamamlayiciik  kavrami  koéprii  ekibi  dinamiklerini
aciklamaktadir. Bu kavramsal c¢erceve, sonraki boliimlerde
ele alinacak olan Lasswell modeli ve denizcilik 06zel
protokolleriyle birlikte, kapsamli bir denizcilik iletisimi
anlayisina katki saglamaktadir. Watzlawick'in aksiyomlars,
ozellikle iletisimin iligskisel boyutunu vurgulayarak, teknik
modellerin eksik biraktigi bir alan1 tamamlamaktadir.
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Boliim 6: Lasswell iletisim Modeli

"Kim, kime, nerede, nasil, ne sonugla? — Her kaza bu sorulari
bekler.”

» Acilis Vakasi

Bir ¢atisma sonrasi ylirtitiilen resmi sorusturmada, kaza kdtibi
bes soru sorar: Mesaji kim gonderdi? Ne séylendi? Hangi kanal
kullanildi? Mesaj kime iletildi? Ne oldu?

Bu sorular cevapsiz kaldik¢ca, sorusturma ilerlemiyor gibi
goriinmektedir. Ama sorular dogru soruldugunda, iletisim zincirinin
tam olarak nerede koptugu goriiniir hale gelir: Mesaj dogru kisiden
cikmistir, ama yanlis kanaldan, yanlis kisiye, yanlis zamanda
iletilmistir.

Harold Lasswell 1948'de bu bes soruyu bir iletisim modeline
donitistiirdiigtinde, ayni zamanda bir kaza analiz ¢ercevesi de
ortaya koyuyordu.

6.1. Giris

Harold Lasswell (1948) tarafindan gelistirilen iletisim
modeli, iletisim silirecini analiz etmek icin bes temel soru
etrafinda  yapilandirilmistir. Bu  model, iletisim
arastirmalarinin sistematik bir cerceve icinde
gerceklestirilmesine olanak taniyarak, farkh iletisim
baglamlarinin karsilagtirmali analizine zemin
hazirlamaktadir. Lasswell'in yaklasimi, bugilin hala kitle
iletisimi, propaganda analizi ve kurumsal iletisim
calismalarinda  referans  noktasi olma  o6zelligini
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korumaktadir. Denizcilik disiplini acisindan bakildiginda, bu
model gemiden karaya, gemiden gemiye ve gemi ici iletisim
slireclerinin her birinin sistematik olarak incelenmesine
imkan tanir.

6.2. Lasswell Formuli

Lasswell modeli, iletisim siirecini bes soru ile analiz
etmektedir: Kim (Who), Ne soyliiyor (Says What), Hangi
kanalda (In Which Channel), Kime (To Whom) ve Hangi etki
ile (With What Effect). Bu bes soru, iletisimin kaynak, mesaj,
kanal, alict ve etki boyutlarin1 kapsamli bicimde ele
almaktadir. Her bir soru, ayni zamanda bir arastirma alanini
da tanimlamaktadir: kaynak analizi (control analysis), igerik
analizi (content analysis), medya analizi (media analysis),
alict analizi (audience analysis) ve etki analizi (effect
analysis).

Nadrljanski ve digerleri (2020), Lasswell modelinin
denizcilik  iletisimi  baglamindaki = uygulanabilirligini
incelemistir. Arastirmacilar, modelin basit ancak kapsamh
yapisinin denizcilik iletisim siireclerinin analizi icin uygun
bir cerceve sundugunu belirtmektedir. Bu yapi, 6zellikle
denizcilik egitiminde iletisim silireclerinin 6g8retilmesi ve
degerlendirilmesi ac¢isindan pratik bir ara¢ olarak
degerlendirilebilir.

6.3. Modelin Bilegenlerinin Analizi

"Kim" (Who) bileseni, mesajin kaynagini ve gonderici
ozelliklerini analiz etmektedir. Denizcilik baglaminda
kaynak; gemi kaptani, vardiya zabiti, VTS operatori, liman
otoritesi veya kilavuz kaptan olabilir. Her bir kaynagin yetki
diizeyi, deneyimi ve kurumsal konumu, mesajin algilanisini
ve etkisini dogrudan sekillendirmektedir. Diisiiniildtigiinde,
ayni uyar1 mesajinin bir acemi zabitten mi yoksa deneyimli
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bir kaptandan mi geldigi, alicinin tepkisini énemli 6lciide
farkhilastirabilir.

"Ne soyliiyor" (Says What) bileseni, mesaj iceriginin
analizini kapsar. Denizcilik iletisiminde mesaj icerigi; seyir
talimatlar, giivenlik uyarilari, operasyonel bilgiler veya acil
durum cagrilar1 olabilir. SMCP (Standard Marine
Communication Phrases) bu bilesenin standartlastirilmasina
yonelik en somut caba olarak degerlendirilebilir. Mesaj
iceriginin netligi, belirsizligi veya ¢ok anlamlligy, iletisimin
basarisini dogrudan etkileyen faktorler arasindadir.

"Hangi kanalda" (In Which Channel) bileseni, iletisim
ortamini tanimlamaktadir. Denizcilik iletisiminde bu
ortamlar VHF telsiz, GMDSS, AIS mesajlasma, e-posta, telefon
ve yluz yiuze iletisim olarak siralanabilir. Her kanalin kendine
0zgu avantajlar1 ve sinirliliklar1 bulunmaktadir; 6rnegin VHF
radyo anlik iletisim saglarken, mesajin kaydedilmesi ve
dogrulanmasi acisindan sinirhliklar icermektedir.
Diistiniildiigiinde, acil bir durumda sadece VHF kullanimi m1
yoksa paralel olarak NAVTEX ve diger sistemler araciligiyla
da mesaj yayimi mi1 yapilacagi, kanal seciminin operasyonel
onemini ortaya koymaktadir.

"Kime" (To  Whom) bileseni, hedef kitleyi
tanimlamaktadir. Denizcilik iletisiminde alici profili son
derece c¢esitlidir: diimen tutanindan, makine dairesi
personeline, diger gemilerin mirettebatina ve kiy1
istasyonlarina kadar genis bir yelpazeyi kapsar. Alicinin dil
yeterliligi, teknik bilgisi ve kiiltiirel arka plani, mesajin dogru
anlasilip anlasilmayacagini belirleyen kritik faktorlerdir. Cok
uluslu mirettebath gemilerde bu c¢esitlilik daha da
belirginlesmekte ve iletisim stratejilerinin buna gore
uyarlanmasi gerekmektedir.
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"Hangi etki ile" (With What Effect) bileseni, iletisimin
sonuglarini degerlendirmektedir. Denizcilikte bu etki; dogru
manevralar, giivenli gecisler, etkin acil miidahale veya
tersine kazalar ve "near-miss" durumlar1 olarak tezahiir
edebilir.  Etki analizi, iletisim  sistemlerinin  ve
prosediirlerinin siirekli iyilestirilmesi i¢cin hayati 6nem tasir.

6.4. Modelin Kavramsal Evrimi ve Gilincel Degeri

Lasswell'in 5W modeli, ilk kez 1948 yilinda ortaya
cikisindan bu yana kitle iletisim arastirmalarinin temel
paradigmalarindan biri olmustur. Sapienza ve
arkadaslarinin (2015) calismasi, Eulau ve Zlomke'nin (1999)
Harold Lasswell'in iletisime ve siyaset bilimine katkilarina
iliskin calismalarina atifta bulunarak, modelin zamanla nasil
evrildigini ve giincel iletisim ortaminda hala gecerliligini
korudugunu ortaya koymustur.

Arastirma, Lasswell modelinin degisen medya ortamina
ragmen giincel ve kullanish kaldigini, 6zellikle ¢evrimigi
etkilesim gibi yeni islevlerin analizinde uygulanabilir
oldugunu gostermistir. Denizcilik iletisimi baglaminda
diistiniildiigiinde, dijitallesme ve otomasyon trendleri yeni
iletisim kanallar1 ve alici profilleri ortaya ¢ikarmaktadir;
ancak Lasswell'in temel sorular1 bu yeni baglamlarda da
gecerliligini siirdiirmektedir.

6.5. Etki Arastirmasi ve Denizcilik

Benetka ve Auersperg (2024), Lasswell formiiliine gore
farkhilastirilan arastirma alanlarinin her birinin -kontrol,
icerik, medya, alici ve etki analizi- gliniimiizde iletisim
calismalarinin alt disiplinlerini olusturdugunu
belirtmektedir. Bu alt disiplinler denizcilik iletisimi
arastirmalarinda da kendini gostermektedir: gemiadami
iletisim yeterliligi ¢alismalarn (kaynak analizi), SMCP
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etkinligi arastirmalar1 (igerik analizi), VHF ve GMDSS
performans degerlendirmeleri (medya analizi), ¢cok kiiltiirli
miirettebat calismalar (alic1 analizi) ve kaza sorusturmalar:
(etki analizi) bu siniflandirmanin somut 6rnekleridir.

Khan ve digerleri (2026), denizcilik kazalarindaki iletisim
hatalarin1  sistematik olarak incelemis ve iletisim
basarisizliklarinin farkli kategorilerde ortaya c¢iktigini
saptamistir. Bu kategoriler Lasswell modelinin bilesenleriyle
iliskilendirilebilir: kaynak kaynakli hatalar (yetersiz egitim,
dil engelleri), mesaj kaynakl hatalar (belirsiz ifadeler, eksik
bilgi), kanal kaynakl hatalar (teknik arizalar, giiriiltii), alict
kaynakli hatalar (yanhs anlama, dikkat eksikligi) ve etki
degerlendirmesindeki basarisizliklar (geri bildirim eksikligi,
onaylama hatasi).

Denizcilik  egitimi  perspektifinden  bakildiginda,
Lasswell'in bes sorusu STCW yeterlilikleriyle dogrudan
iliskilendirilebilir. 'Kim' sorusu, gemiadaminin yetki
diizeyine ve sorumluluklarina karsilik gelmektedir. 'Ne
soyliiyor' sorusu, SMCP ve prosediirel iletisim yeterliliklerini
kapsamaktadir. 'Hangi kanalda' sorusu, GMDSS operatori
yeterliliklerini icermektedir. 'Kime' sorusu, kiltiirlerarasi
iletisim ve ekip koordinasyonu yeterliliklerini
yansitmaktadir. 'Hangi etki ile' sorusu ise Bridge Resource
Management ve durumsal farkindalik kavramlariyla
ortiismektedir.

Yin ve digerleri (2025), 429 VDR kayd:1 {lizerinde
gerceklestirilen analizde konusma siiresi ve acil durum
iletisimi iliskisini incelemistir. Bu tiir ampirik ¢alismalar,
Lasswell'in  'hangi etki ile' sorusunun denizcilik
baglamindaki somut karsiliklarin1 ortaya koymaktadir.

Arastirma bulgulari, iletisim siiresinin ve yapisinin
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operasyonel sonuclarla dogrudan iligkili oldugunu
gostermektedir.

6.6. Modelin Sinirhliklan

Lasswell modeli, iletisimin dogrusal bir siire¢ olarak
kavramsallastirilmasina dayanmaktadir. Bu dogrusallik,
modelin en temel simirliligi olarak degerlendirilebilir.
Denizcilikteki pek cok iletisim durumu -6zellikle kopri tisti
ekip koordinasyonu, manevra sirasinda karsilikl talimat ve
geri bildirim akisi- dogrusal olmayan, dongiisel yapilar
sergilemektedir. Bu nedenle Lasswell modeli, diger iletisim
modelleriyle (6rnegin Schramm veya Watzlawick) birlikte
kullanildiginda daha kapsamli bir analiz ¢ercevesi sunabilir.

Bununla birlikte, modelin basitligi ayni zamanda bir
avantaj olarak da degerlendirilebilir. Karmasik iletisim
olaylarinin ilk analizi, egitim amach aciklamalar ve hizh
degerlendirmeler icin Lasswell'in bes sorusu pratik bir
baslangic noktasi sunmaktadir. Onemli olan, modelin
sinirhiliklarinin farkinda olarak ve gerektiginde tamamlayici
cercevelerle birlikte kullanilmasidir.

6.7. Degerlendirme

Lasswell (1948) modeli, iletisim siirecini bes temel soru
etrafinda yapilandirarak sistematik bir analiz cergevesi
sunmaktadir. Bu cerceve, denizcilik iletisiminin karmasik
yapisinin anlasilmasi ve degerlendirilmesi i¢in kullanish bir
ara¢ olmaya devam etmektedir. Modelin her bir bileseni -
kaynak, mesaj, kanal, alic1 ve etki- denizcilik baglaminda
somut Kkarsiliklar bulmakta ve bu Kkarsiliklar iizerinden
kapsaml analizler yapilabilmektedir. Bu basit ama gigli
cerceve, karmasik iletisim olaylarinin sistematik analizine
olanak tanirken, arastirmacilara ve uygulayicilara ortak bir
referans dili saglamaktadir.
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Lasswell modeli, ayn1 zamanda denizcilik iletisim
teknolojilerinin degerlendirilmesi icin de bir ¢erceve
sunmaktadir. Yeni iletisim sistemleri -e-navigation, otonom
gemi sistemleri, yapay zeka destekli karar destek araclari-
devreye girdikce, her birinin 'kim', 'ne’, 'hangi kanal', 'kime'
ve ‘'hangi etki' boyutlarinda nasil konumlandigl
sorgulanmalidir. Bu sistematik sorgulama, teknolojik
yeniliklerin insan faktori perspektifinden
degerlendirilmesine katki saglayabilir.

Sonuc olarak, Lasswell modelinin dogrusal yapist modern
iletisim kuramlar agisindan bir sinirlilik olarak goriilse de,
modelin sundugu sistematik soru seti denizcilik iletisimi
egitimi, prosediir tasarimi ve kaza analizi icin degerli bir
baslangi¢ noktasi olmaya devam etmektedir. Ozellikle STCW
egitim programlarinda ve Bridge Team Management
kurslarinda, bu temel sorular iizerinden iletisim siireclerinin
degerlendirilmesi pedagojik acidan verimli bir yaklasim
olarak degerlendirilebilir.
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Bolim 7: Global Deniz Tehlike ve Giivenlik Sistemi
(Gmdss)

"Tehlike aninda telsizin sesi yoktu. EPIRB konustu."

» Acilis Vakasi

Giiney Atlantik, gece yarisi. MV Esperanza'nin makine dairesi su
almaya baglar. Kaptan Sahin kopriiye kosar. VHF'de panik icinde
Kanal 16'y1 agar — ama sinyal kaybi vardir, yanit gelmez. Acik
denizde, en  yakin gemi 200 deniz milindedir.

Giiverte tayfasi Celik, ne yapacagini bilmektedir: EPIRB"1 serbest
birakir. Cihaz otomatik olarak suya diiger, ytizeye cikar ve 406 MHz
lizerinden COSPAS-SARSAT uydularina konum bilgisini iletir.
Kurtarma koordinasyon merkezi 11 dakika icinde alarmi alir.

Hi¢ kimse konusmamigtir. Ama iletisim kurulmugstur — tam olarak,
dogru aliciya, dogru zamanda.

Global Deniz Tehlike ve Giivenlik Sistemi (Global
Maritime Distress and Safety System - GMDSS), denizcilik
iletisiminde koklii bir doniisiimii temsil etmektedir. 1988
SOLAS Soézlesmesi degisiklikleri ile zorunlu hale getirilen bu
sistem, geleneksel Morse telgrafi ve sesli radyo ¢agrisina
dayali tehlike haberlesmesinin yerini almis, otomatik ve
uydu destekli modern bir iletisim altyapis1 olusturmustur
(Tetley ve Calcutt, 2001, s. 369; IMO, 2015).

59



GMDSS'nin temel felsefesi, tehlike durumundaki bir
geminin konumunun ve durumunun en kisa silirede ilgili
kurtarma koordinasyon merkezlerine iletilmesini ve arama-
kurtarma operasyonlarinin baslatilmasini garanti altina
almaktir. Bu sistem, onceki boliimlerde incelenen iletisim
modellerinin  pratik  uygulamasini  somut bicimde
gostermektedir.

7.1. Deniz Bolgeleri (Sea Areas)

GMDSS, diinya denizlerini dort ayr1 bolgeye ayirarak her
bolge icin uygun iletisim ekipmani gereksinimlerini
belirlemistir. Bu siniflandirma, gemilerin sefer boélgelerine
gore donatum (carriage requirements) yiikiimliltiklerini
tanimlamaktadir (Tetley ve Calcutt, 2001, s. 371-372; IMO,
2015):

Bolge Al: VHF kiy1 istasyonlarinin kapsama alani
dahilinde kalan deniz bolgesidir. Tipik olarak kiyidan 20-30
deniz mili mesafeye kadar uzanan bu bdélgede, tehlike
iletisimi oncelikli olarak VHF Kanal 70 tizerinden Dijital
Secmeli Cagr1 (DSC) ile gerceklestirilir. Bu bolgede sefer
yapan gemiler minimum VHF/DSC ekipmani tasimalidir.

Bolge A2: MF kiy1 istasyonlarinin kapsama alani iginde
kalmakla birlikte A1 boélgesi disindaki deniz bdlgesidir.
Kiyidan yaklasik 100-150 deniz mili mesafeye kadar olan bu
alan, 2187.5 kHz DSC frekansi tlizerinden tehlike iletisimi
saglamaktadir. A2 boélgesi gemileri, A1 ekipmanina ek olarak
MF/DSC cihazi bulundurmak zorundadir.

Bolge A3: A1 ve A2 bolgeleri disinda kalan, INMARSAT
jeostasyoner uydularinin kapsama alani dahilindeki deniz
bolgesidir. Bu bolge yaklasik 70°N ile 70°S enlemleri
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arasindaki alan1 kapsar. Gemiler bu bolgede INMARSAT
uydu terminal veya HF /DSC radyo kullanabilir.

Bolge A4: Al, A2 ve A3 bolgeleri disinda kalan deniz
bolgesidir. Ozellikle kutup bélgelerini kapsayan bu alan,
INMARSAT uydularinin erisim saglayamadigr ytliksek
enlemleri icerir. Bu bolgede sefer yapan gemiler HF radyo
ekipmani ile tehlike iletisimi yapmak zorundadir.

7.2. Dijital Se¢meli Cagri (DSC)

GMDSS'nin temel unsurlarindan biri olan Dijital Se¢meli
Cagr1 sistemi, otomatik tehlike uyarisinin omurgasini
olusturur. DSC, geminin kimligi (MMSI numarasi), konumu

ve tehlike tirdu bilgilerini sayisal formatta kodlayarak
yayinlar (Tetley ve Calcutt, 2001, s. 376-378; IMO, 2015).

Shannon-Weaver modelinin dijital uygulamasi agisindan
DSC sistemi oOnem tasimaktadir: Bilgi kaynagi olan
tehlikedeki gemi, standart format kullanarak mesajini
kodlar; verici bu kodu radyo frekansinda modiile eder; kanal
(VHF, MF veya HF bandlari) sinyali tagsir; alici istasyonlar
sinyali ¢ozerek orijinal mesaji elde eder. DSC'nin 6nceden
tanimlanmis format yapisi, guriiltiiye karsi direnci artirarak
Shannon'in kanal kapasitesi kaygilarim1 pratikte ele
almaktadir.

DSC tehlike frekanslari: VHF Kanal 70 (156.525 MHz), MF
2187.5 kHz ve belirli HF bantlarinda (4, 6, 8, 12, 16 MHz)
tahsis edilmis frekanslar. Bu frekanslar yalnizca tehlike,
aciliyet ve glivenlik mesajlari i¢in ayrilmistir.

7.3. Uydu Sistemleri: INMARSAT ve COSPAS/SARSAT

INMARSAT (International Maritime Satellite
Organization), jeostasyoner yoriingede konuslanmis uydular
araciligiyla denizcilik iletisimi saglamaktadir. Bu sistem,
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telefon, teleks ve veri iletisiminin yani sira tehlike uyarisi
olanagi da sunar. A3 bolgesinde sefer yapan gemiler icin
birincil iletisim alternatifidir (Tetley ve Calcutt, 2001, s. 380-
383; IMO, 2015).

COSPAS/SARSAT sistemi ise arama-kurtarma amach
global bir uydu agidir. Disiik yoringeli kutupsal uydular
(LEO) ve jeostasyoner uydular (GEOSAR) kullanarak diinya
genelinde EPIRB (Emergency Position Indicating Radio
Beacon) sinyallerini tespit eder. Bu sistem, 406 MHz
frekansinda calisan EPIRB'larin gonderdigi sinyalleri alarak
geminin konumunu belirler ve en yakin kurtarma
koordinasyon merkezine iletir.

EPIRB cihazlar1 "float-free" tasarima sahiptir; gemi
battifinda otomatik olarak serbest kalir, yiizeye c¢ikar ve
tehlike sinyali yayinlamaya baslar. Bu 6zellik, miirettebatin
elle uyar1 gonderemedigi acil durumlarda dahi iletisimin
saglanmasini garanti eder.

7.4. NAVTEX ve Deniz Giivenligi Bilgileri (MSI)

NAVTEX (Navigational Telex), kiy1 istasyonlarindan
gemilere yonelik tek yonlii bir yayin sistemidir. Deniz
giivenligi bilgileri (Maritime Safety Information — MSI), seyir
uyarilarl, meteoroloji tahminleri ve tehlike mesajlarim

otomatik olarak alir ve yazdirir (Tetley ve Calcutt, 2001, s.
385; IMO, 2015).

NAVTEX alicilar, belirli istasyonlar1 ve mesaj tiirlerini
filtreleyerek gereksiz bilgi yiikiinti azaltir. Bu 6zellik, iletisim
modellerinde tartisilan giirilti  kavrami  acisindan
onemlidir:  Gemici, yalnizca ilgili boélge ve konu
basliklarindaki mesajlari almak lizere cihazi
programlayabilir, boylece bilgi asir1 yiikii 6nlenir.
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7.5. GMDSS Ekipman Kullanim Gergekleri

GMDSS ekipmanlarinin pratikteki kullanim sikligi, teorik
beklentilerden  farkliik  gostermektedir. Valci¢ ve
arkadaslarinin (2021) uluslararasi denizci anketi, ekipman
kullanim kaliplarini ortaya koymaktadir: VHF radyotelefon
acik ara en sik kullanilan cihaz olarak 6ne ¢ikarken, MF/HF
kurulumlar1 en az kullanilan ve denizciler tarafindan en az
yararli bulunan ekipman olarak belirlenmistir.

Arastirma bulgularina gore NAVTEX ve tasinabilir VHF
radyotelefon da az kullanilan cihazlar arasinda yer
almaktadir. INMARSAT-C ve EGC alicilari ise genellikle pasif
modda calismakta, aktif kullanimlar1 sinirli kalmaktadir. Bu
durum, GMDSS'nin 30 yihi askin bir siiredir 6nemli
teknolojik degisiklik gecirmemis olmasiyla iliskilendirilebilir
(Valci¢ ve ark., 2021).

Ekipman kullanim sikhigindaki bu dengesizlik, iletisim
modellerindeki kanal secimi kavramiyla agciklanabilir:
Denizciler, pratik is akislarinda en verimli ve kullanish
kanali (VHF) tercih etmekte, diger kanallar yedek veya
zorunlu durumlara birakilmaktadir.

7.6. Tehlike Sinyali iletimi (Distress Relay)

Tehlike wuyaris1 iletimi (distress relay), GMDSS
prosediirlerinin kritik bir pargasidir. Bir gemi, baska bir
geminin tehlike sinyalini aldiginda ve ilgili kiy1 istasyonunun
bu sinyali almadigin1 degerlendirdiginde, tehlike mesajini
iletmekle yiikiimltudiir (IMO, 2015; Pashenko, 2023, s. 116).

Pashenko'nun (2023) arastirmasi, GMDSS operatorlerinin
tehlike sinyali iletimi konusundaki yetkinlik dizeyini
incelemistir. Bulgulara gore, ankete katilan denizcilik
ogrencileri ve aktif denizcilerin yaklasik yarisi, tehlike
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iletimi prosediirlerini yeterince bilmemektedir. Bu durum,
pratik deneyim eksikligi ve teorik temelin yetersizligi ile
aciklanmaktadir (Pashenko, 2023, s. 116-117).

lletisim modelleri perspektifinden degerlendirildiginde,
tehlike iletimi prosediiri Schramm'in cift yonli iletisim
modelini yansitmaktadir: Tehlikedeki gemi mesaj1 gonderir,
alan gemi hem alict hem de potansiyel iletici rolii tistlenir,
ardindan kiy1 istasyonuna yonlendirme yaparak iletisim
dongiisiinti tamamlar.

7.7. iki Bagimsiz Uyari Yéntemi Gereksinimleri

GMDSS diizenlemelerinin kritik bir ilkesi, gemilerin en az
iki bagimsiz tehlike uyar1 yontemi bulundurmasi
gerekliligidir (Tetley ve Calcutt, 2001, s. 374; IMO, 2015). Bu
yedeklilik ilkesi, iletisim sistemlerinde giivenilirligin
artirllmasina yonelik temel bir miihendislik yaklasimini
yansitir.

Ornegin A3 bolgesinde sefer yapan bir gemi, hem
INMARSAT terminal hem de EPIRB bulundurmak
zorundadir. Bu iki sistem farkli teknolojilere dayandigindan,
birinin arizalanmasi durumunda digeri yedek olarak
devreye girer. Iletisim teorisi agisindan bu durum, kanal
cesitliligi (channel diversity) kavramina karsilik gelir ve
sistemin genel giivenilirligini artirir.

7.8. GMDSS ve iletisim Modelleri

GMDSS, onceki bolimlerde ele alinan iletisim
modellerinin denizcilik pratigine uygulanmasinin somut bir
ornegidir:

Shannon-Weaver modeli a¢isindan: DSC sistemi,
mesajlarin standart formatta kodlanmasi ve giiriiltiiye karsi
direncli dijital iletimi ile bilgi teorisinin pratik uygulamasini
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gosterir. Yedekli kanallar (VHF, MF, HF, uydu) kanal
kapasitesi ve giivenilirlik ilkelerini yansitir.

Lasswell modeli agisindan: "Kim (tehlikedeki gemi), Ne
soyliiyor (tehlike tiirii, konum), Hangi kanal ile (DSC, EPIRB,
INMARSAT), Kime (kurtarma koordinasyon merkezi), Ne
etki ile (arama-kurtarma operasyonu)" sorulart GMDSS'nin
isleyisini tanimlar.

Schramm modeli agisindan: GMDSS, mesaj alindiginin
teyit edilmesi prosediirlerini icerir. DSC tehlike uyarisina
yanit olarak gonderilen onay mesaji, geri bildirim
dongiisiini olusturur ve cift yonlii iletisimi tamamlar.

7.9. GMDSS Modernizasyonu ve Gelecek Teknolojiler

GMDSS, 1999 yilinda tam olarak uygulamaya gectiginden
beri siirekli gelisim ve modernizasyon siirecindedir. IMO,
ITU ve IALA gibi uluslararast kuruluslar, teknolojik
ilerlemeleri sisteme entegre etmek icin kapsaml bir
modernizasyon plani iizerinde ¢alismaktadir (Ilcev, 2019, s.
994).

VDES (VHF Data Exchange System): Geleneksel VHF
radyo sisteminin evrimini temsil eden VDES, IALA
tarafindan  AIS  (Automatic Identification  System)
kanallarindaki veri yiikiinii azaltmak ve daha genis veri
degisimi olanagi saglamak amaciyla gelistirilmistir. Bu
sistem, deniz giivenligi, seyriisefer verimliligi ve cevre
koruma uygulamalar1 icin ASM (Application Specific
Messages) iletimini desteklemektedir (Ilcev, 2019, s. 995;
Shyshkin ve ark., 2025).
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Global Ship Tracking (GST): Mevcut LRIT (Long Range
Identification and Tracking) sisteminin gelistirilmis
versiyonu olarak onerilen GST, gemilerin otonom pozisyon,
hiz ve zaman (PVT) verilerini diizenli araliklarla INMARSAT
veya Iridium uydular araciligiyla Tracking Control Stations
(TCS) merkezlerine gondermektedir (Ilcev, 2019, s. 996).

NAVDAT (Navigation Data): 500 kHz bandinda ¢alisan MF
radyo sistemi olarak tasarlanan NAVDAT, NAVTEX
sisteminin dijital evrimini temsil etmektedir. OFDM
modiilasyonu kullanarak kiyidan gemiye yonde cesitli mesaj

tiirlerini sifreli olarak iletme kapasitesine sahiptir (Ilcev,
2019,5.997).

Modernizasyon ihtiyaci, ekipman kullanim
arastirmalariyla da desteklenmektedir. Valci¢ ve arkadaslar:
(2021), GMDSS teknolojisinin 30 yili askin bir stredir
onemli  degisiklik  gecirmedigini ve  denizcilerin
modernizasyon taleplerinin arttigini belgelemektedir.

7.10. Sonug

GMDSS, uluslararas1 denizcilik toplulugunun iletisim
standardizasyonu konusundaki en kapsamli basarisidir.
Deniz bolgesi smiflandirmasi, dijital kodlama, uydu
teknolojisi entegrasyonu ve yedeklilik ilkeleri ile hem teknik
etkinligi hem de insan giivenligini 6n planda tutmaktadir
(Tetley ve Calcutt, 2001; IMO, 2015). Sistemin tasarimi,
iletisim teorisinin temel kavramlarinin (kodlama, kanal
secimi, giiriiltitye karsi direng, geri bildirim) gergek diinya
uygulamasina nasil dontistiiriilebilecegini gostermektedir.

Ekipman kullanim arastirmalan (Valci¢ ve ark., 2021) ve
operator yetkinlik analizleri (Pashenko, 2023), sistemin
pratik isleyisinde iyilestirme alanlarini ortaya koymaktadir.
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Devam eden modernizasyon c¢alismalar1 (Ilcev, 2019;
Shyshkin ve ark., 2025), GMDSS'nin degisen teknolojilere ve
artan veri ihtiyaclarina uyum saglama kapasitesini
gostermektedir.
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Béliim 8: VHF Deniz Radyo iletisimi

"Kanal 16 herkese agiktir. Bu hem glictidiir hem de zayifligt."

» Acilis Vakasi

Rotterdam yaklasma kanalinda sabah trafigi yogundur. Yedi
gemi ayni anda hareket etmektedir; dort tanesi ayni anda Kanal
16'ya basmaktadir. Sesler birbirine karisir. 'Say again, say again...’
cighgi havayi doldurur.

Pilot Karadeniz, MV Kobe Star't sag iskeleye yanastirmaya
calisirken, karsidan gelen bir ¢agri tam da déniis komutunu
bastirir. Diimenci emri duymaz. Karadeniz yeniden verir, ama
zaman kaybedilmistir.

VHF radyonun goértis hatti kisitlamasi, half-duplex yapisi ve kanal
rekabeti — bunlarin tiimii Shannon-Weaver'in glirtltii kavraminin
gercek hayattaki ytiziidiir.

VHF (Very High Frequency - Cok Yiksek Frekans) radyo
iletisimi, denizcilik operasyonlarinin omurgasini
olusturmaktadir. 156-174 MHz frekans bandinda calisan
deniz VHF radyosu, gemiler arasi, gemi-kiy1 ve liman
operasyonlari icin birincil iletisim aracidir. Bu boéliim, VHF
radyo iletisiminin teknik 6zelliklerini, kullanim pratiklerini
ve gelecek teknoloji gelismelerini iletisim modelleri
perspektifinden incelemektedir.
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8.1. VHF Radyo iletisiminin Temelleri

Deniz VHF radyosu, goriis hatti (line-of-sight) prensibiyle
calismaktadir. Bu o6zellik, iletisim menzilini yaklasik 20-30
deniz mili ile simirlandirir, ancak atmosferik kosullar ve
anten ylksekligi bu mesafeyi etkileyebilir. VHF iletisimi,
Shannon-Weaver modelindeki "kanal" kavraminin somut bir
ornegidir: Belirli frekans bandlar1 (kanallar) belirli amaglar
icin tahsis edilmistir. Diistiniildiigiinde, anten ytliksekliginin
iletisim mesafesini dogrudan etkiledigi bu sistemde, kiiciik
bir balik¢1 teknesi ile biiyiik bir konteyner gemisinin iletisim
menzilleri arasinda kayda deger farklar olmasi beklenir.

IMO tarafindan standartlastirilmis kanal tahsisleri su
sekildedir: Kanal 16 (156.8 MHz) uluslararasi tehlike ve
cagri frekansi; Kanal 70 (156.525 MHz) dijital se¢cmeli ¢agri
(DSC); Kanal 13 kopriuden kopriiye iletisim ve manevra
koordinasyonu; Kanal 06 gemiler arasi giivenlik iletisimi. Bu
kanal yapisi, iletisim kargasasini onlemek ve kritik
mesajlarin  Onceliklendirilmesini  saglamak amaciyla
tasarlanmistir.

8.2. VHF Kullanim Kaliplar

VHF radyotelefon, GMDSS ekipmanlari arasinda a¢ik ara
en sik kullanilan cihazdir. Val¢i¢ ve arkadaslarinin (2021)
uluslararasi denizci anketine gore, vardiya zabitleri bir
vardiya siiresince VHF radyotelefonunu ortalama olarak
diger tiim GMDSS cihazlarindan daha fazla kullanmaktadir.
Bu kullanim yogunlugu, VHF'nin pratik is akislarindaki
merkezi rollinii yansitmaktadir.

VHF DSC (Digital Selective Calling) ise daha az siklikta
kullanilmakta, ancak tehlike ve gilivenlik iletisiminde kritik
bir islev gormektedir. DSC, cagr1 yapilacak istasyonun
otomatik olarak secilmesini ve tehlike mesajlarinin standart
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formatta iletilmesini saglar. Pashenko'nun (2023)
arastirmasi, operatorlerin DSC prosediirlerini teorik olarak
bilmelerine  ragmen pratik uygulamada tereddiit
yasadiklarini ortaya koymaktadir. Bu durum, geleneksel
sesli iletisimin pratikligi ve esnekligi ile dijital sistemlerin
kati  protokol gereksinimleri arasindaki dengeden
kaynaklaniyor olabilir.

8.3. Radyotelefon Prosediirleri

VHF radyotelefon iletisimi, standart prosediirlere tabidir.
Bir cagr tipik olarak su yapiyi izler: (1) Cagrilan istasyonun
adi (g kere), (2) "Bu/This is" ifadesi, (3) Cagiran istasyonun
ad1 (i¢ kere), (4) Mesaj veya calisma kanali talebi, (5)
"Tamam/Over" ifadesi. Bu yapi, Lasswell modelinin "Kim,
kime, ne soyliiyor" sorularini dogrudan yansitmaktadir.

lletisimin  sonlandirilmas1  "Anlasildi/Out" ifadesiyle
gerceklestirilir. Schrammm modelinin geri bildirim dongitist,
radyo iletisiminde "Anlasildi/Roger" veya "Tekrarlayin/Say
again" ifadeleriyle tamamlanir. Bu prosediirler, iletisim
belirsizligini azaltmak ve mesaj dogrulugunu giivence altina
almak icin tasarlanmistir.

8.4. Otomatik Tanimlama Sistemi (AlS)

Otomatik Tanimlama Sistemi (Automatic Identification
System - AIS), VHF bandinda c¢alisan dijital bir veri degisim
sistemidir. AIS, geminin kimligi, pozisyonu, rotasi, hizi1 ve
diger seyir bilgilerini otomatik olarak yayinlar ve cevredeki
gemilerden alir. Bu sistem, TDMA (Time Division Multiple
Access) teknolojisini kullanarak VHF kanallarinda veri
iletisimi saglamaktadir (Shyshkin ve ark., 2025).

Shannon-Weaver modelinin dijital uygulamasi olarak AIS,
bilgi kaynaklarinin (gemiler) verilerini kodlayarak ortak bir
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kanal iizerinden iletir. Alic1 gemiler bu verileri ¢6zerek kendi
navigasyon sistemlerinde goriintiiler. Ancak AIS'in acik
kanal yapisi, siber giivenlik tehditlerine karsi savunmasizlik
olusturmaktadir: Sahte AIS sinyalleri ile navigasyon
giivenligi tehlikeye girebilir (Shyshkin ve ark., 2025).

8.5. VHF Veri Degisim Sistemi (VDES)

VDES (VHF Data Exchange System), mevcut AIS
sisteminin evrimini temsil eden yeni nesil bir iletisim
teknolojisidir. [ALA (International Association of Marine
Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) tarafindan
gelistirilen VDES, AIS kanallarindaki artan veri trafigi
sorununu ¢6zmek ve daha kapsamli veri degisimi olanag:
saglamak amaciyla tasarlanmistir (Ilcev, 2019; Shyshkin ve
ark., 2025).

VDES mimarisi li¢ ana bilesenden olusmaktadir: (1) VDE-
TER (VHF Data Exchange - Terrestrial): Karasal VHF veri
degisimi; (2) VDE-SAT (VHF Data Exchange - Satellite): Uydu
destekli VHF veri degisimi; (3) ASM (Application Specific
Messages): Uygulamaya 6zel mesajlar. Bu yapi, hem kiy1
yakininda hem de acik denizde kesintisiz veri iletisimi
saglamaktadir.

VDES'in e-navigation stratejisine entegrasyonu, denizcilik
iletisiminin gelecegini sekillendirmektedir. Sistem, MSI
(Maritime Safety Information), seyir uyarilari, meteoroloji
verileri ve liman bilgileri gibi ¢esitli veri tiirlerinin etkin
iletimini desteklemektedir. fletisim modelleri
perspektifinden VDES, c¢oklu kanal kullanomi ve veri
cesitliligi ile Shannon'in kanal kapasitesi kavraminin
modern uygulamasini temsil etmektedir.
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8.6. VHF iletisiminde Giiriiltii Kaynaklari

Shannon-Weaver modelinin merkezi kavrami olan
guriltii, VHF iletisiminde c¢esitli bicimlerde ortaya
cikmaktadir:

Fiziksel girilti: Atmosferik parazit, elektromanyetik
girisim, gemi i¢i ekipmanlardan kaynaklanan elektriksel
gurilti. Bu tir giriltd, sinyal kalitesini dogrudan etkiler ve
mesaj anlagilabilirligini diistirtr.

Kanal kalabaligi: Yogun trafik bolgelerinde VHF
kanallarinin asir1 kullanimy, iletisim tikanikligina yol agabilir.
AIS kanallarindaki veri yiiki artisi, VDES gelistirilmesinin
temel motivasyonlarindan birini olusturmaktadir (Shyshkin
ve ark., 2025).

Semantik giiriiltii: Dil farkhliklari, aksan sorunlar1 ve
standart terminoloji kullanilmamasi nedeniyle ortaya cikan
anlam belirsizlikleri. SMCP (Standard Marine
Communication Phrases) bu tiir giiriiltiiyli minimize etmek
icin gelistirilmistir.

Siber tehditler: AIS ve gelecekte VDES sistemlerinde sahte
sinyal enjeksiyonu, veri manipiilasyonu gibi kasith
miidahaleler. Bu modern giiriilti tiird, iletisim gtivenligi icin
yeni zorluklar olusturmaktadir (Shyshkin ve ark., 2025).

8.7. VHF iletisimi ve iletisim Modelleri
VHF radyo iletisimi, iletisim modellerinin pratik
uygulamasini somut bicimde gostermektedir:

Shannon-Weaver modeli: VHF radyo, bilgi kaynagi
(konusmaci), kodlayici (mikrofon ve modiilatér), kanal
(radyo frekansi), kod ¢oziicii (alict ve hoparlor) ve hedef
(dinleyici) bilesenlerini fiziksel olarak barindirmaktadir.
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Gurilti kaynaklar1 kanal tlzerinde etkili olmakta, mesaj
biitiinligiini tehdit etmektedir.

Schramm modeli: Radyo iletisiminde "Anlasildi/Roger",
"Tekrarlayin/Say again" gibi yamitlar, geri bildirim
dongilisiinii olusturur. Bu cift yonlii yapi, mesajin dogru
alindiginin teyit edilmesini saglar.

Berlo SMCR modeli: Kaynak (Source) olarak geminin
iletisim yetkinligi, Mesaj (Message) olarak standart ifadeler
(SMCP), Kanal (Channel) olarak VHF frekansi, Alc
(Receiver) olarak karsi istasyonun dinleme kapasitesi
degerlendirilebilir.

8.8. VHF Operator Egitimi

VHF radyo operatorlerinin yetkinligi, deniz glivenliginin
kritik bir bilesenidir. Pashenko'nun (2023) arastirmasi,
GMDSS operatorlerinin  egitim diizeyindeki eksiklikleri
ortaya koymaktadir: Ozellikle tehlike sinyali iletimi (distress
relay) ve DSC prosediirleri konularinda teorik bilgi ile pratik
uygulama arasinda 6nemli bir bosluk bulunmaktadir. STCW
sozlesmesi, tim vardiya zabitlerinin VHF radyotelefon
operatorii yeterlilik belgesine sahip olmasini zorunlu
kilmakta; bu gereksinim, iletisimin deniz giivenligindeki
merkezi rollinii yansitmaktadir.

Etkin VHF operator egitimi su unsurlar icermelidir: (1)
Standart prosediirlerin teorik 6gretimi; (2) Simtlator tabanh
pratik egitim; (3) Gercek ekipman iizerinde uygulamal
deneyim; (4) Acil durum senaryolarinin tekrari. Modern
VHF radyo cihazlarinin cesitli araytizlere sahip olmasi, farkh
ekipmanlarla tanisikligl da zorunlu kilmaktadir (Pashenko,
2023).
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Kanal kalabalig1 6zellikle yogun trafik bolgelerinde ciddi
bir sorun tegkil etmektedir. Bogazlar, dar su yollar1 ve biiyiik
limanlarin yaklagsma alanlarinda es zamanli ¢ok sayida
iletisim talebi, mesajlarin karismasina veya gecikmelere
neden olabilmektedir. Bu durum, VHF trafik yonetimi ve
kanal disiplininin 6nemini ortaya koymaktadir. Standart
cagr1 prosedirlerinin titizlikle uygulanmasi ve gereksiz
iletisimden kac¢inilmasi, kanal verimliligini artiran temel
yaklasimlar arasinda sayilabilir.

VHF radyo iletisiminde karsilasilan zorluklar, teknik ve
insan faktorii boyutlariyla ele alinabilir. Teknik boyutta,
sinyal zayiflamasi, elektromanyetik girisim ve ekipman
arizalar1 baslica sorunlar arasindadir. Insan faktérii
boyutunda ise dil engelleri, yorgunluk, stres ve prosediirlere
uyumsuzluk 6n plana ¢ikmaktadir. Diisiiniildiigiinde, uzun
vardiya saatlerinde bir zabitin dikkat diizeyinin azalmas;,
kritik bir uyar1 mesajinin gézden kagmasina yol acabilir.

8.9. VHF iletisiminde Ortak Zorluklar

8.10. Sonug

VHF radyo iletisimi, denizcilik operasyonlarinin
vazgecilmez bir bileseni olmaya devam etmektedir.
Geleneksel radyotelefondan AlS'e, oradan VDES'e uzanan
teknolojik evrim, denizciligin dijitallesme yolculugunu
yansitmaktadir. iletisim modellerinin (Shannon-Weaver,
Schramm, Lasswell) VHF sistemlerine uygulanmasi, bu
modellerin pratik degerini ortaya koymaktadir.

Ekipman kullanim arastirmalarn (Valci¢ ve ark., 2021),
VHF radyotelefonunun denizcilerin en giivendigi iletisim
aract oldugunu gostermektedir. Ote yandan, egitim
eksiklikleri (Pashenko, 2023) ve teknolojik yenilenme
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ihtiyaci (Ilcev, 2019; Shyshkin ve ark., 2025), VHF
iletisiminin  stirekli  gelisim  gerektirdigini  ortaya
koymaktadir. E-navigation stratejisi kapsaminda VDES'in
entegrasyonu, VHF iletisiminin gelecegini sekillendirecektir.
Gelecekte e-navigation ve otonom gemi teknolojilerinin
yayginlasmasiyla VHF sistemlerinin rolii evrilecek olsa da,
sesli iletisimin insan-insan koordinasyonundaki vazgecilmez
yeri uzun siire korunacak gibi gériinmektedir.
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Boliim 9: Standart Denizcilik iletisim ifadeleri (SMCP)

"Standart bir ifade yanlis anlasiimaz. Standart dist her ifade bir risk
tasir.”

» Acilis Vakasi

Canakkale Bogazi, karsilikli trafik yogun. Yunan kaptanin
aksaniyla 'turn to east' ile Filipinli zabitin 'alter course to port’
ifadesi aynit manevrayr mi, farklt manevralar mi anlatiyor? Bogazda
her iki tarafin da emin olmasi gerekiyor.

SMCP'nin standart ifadesi nettir: 'Alter course to port, new course
090." Yer yok belirsizlige. Hedef ortak bir anlam kodudur — tek bir
standart, on farkli dil arka planindan gelen denizci igin.

Bununla birlikte, arastirmalar SMCP'nin tam kapali déngii
uyumunun pratikte diisiik oranda gerceklestigini gdstermektedir
(Bostrém, 2020).

Boliim Ozeti

Bu bolimde, IMO tarafindan kabul edilen Standart
Denizcilik iletisim ifadeleri (SMCP) incelenmekte ve
denizcilik  iletisiminin standardizasyonuna katkisi
degerlendirilmektedir. SMCP'nin tarihsel gelisimi, yapisi,
kullanim alanlari ve etkinligi nicel arastirma bulgulari
isiginda ele alinmaktadir.

9.1 SMCP'nin Tarihsel Geligimi
Denizcilik iletisiminde standardizasyon ihtiyaci, farkli
dilleri konusan denizciler arasindaki iletisim sorunlarindan
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kaynaklanmaktadir. Bu ihtiyaca yanit olarak, once Standart
Denizcilik Seyir Sozlugu (SMNV) gelistirilmistir.

Nadrljanski ve arkadaslar1 (2020), SMCP'nin tarihsel
gelisimini su sekilde acgiklamaktadir: 2001 yilinda
Uluslararasi Denizcilik Orgutut (IMO), 1977 de kabul edilen
Standart Denizcilik Seyir Sozlugunun (SMNV) yerini alan
Standart Denizcilik Iletisim ifadelerini (SMCP) kabul
etmistir. SMNV, dil zorluklari yasanmasi durumunda
Ingilizce kullanilmasi uzerine anlasildiktan sonra, denizciler
arasinda seyir amaciyla kullanilmak uzere gelistirilmistir
(Nadrljanski vd., 2020, s. 560).

IMO ya gore, SMCP modern denizcilik islerindeki degisen
kosullari goz onune alarak daha kapsamli bir
standartlastirilmis guvenlik dili olarak gelistirilmis ve
guvenlikle ilgili tum onemli s6zli iletisim segmentlerini
kapsamaktadir (Nadrljanski vd., 2020, s. 560).

9.2 SMCP'nin Amaci ve Kapsami

SMCP, kiyidan gemiye, gemiden kiyiya ve gemiden gemiye
sozli iletisimle ilgili daha onemli guvenlik alanlarini
kapsayan terimleri icermektedir. SMCP'nin temel amaci,
denizdeki dil engellerini asmaok ve kazalara yol acabilecek
yanlis anlamalari onlemektir (Nadrljanski vd., 2020, s. 560).

Noble ve arkadaslar1 (2011), denizcilik baglaminda
iletisimin yaygin olarak yardimci veya kismen yapay diller
kullanilarak gerceklestigini belirtmektedir. Bu durum,
ozellikle zorunlu olan ancak denizcilere yapay gorunun
standart ifadeler (SMCP) icin gecerlidir (Noble vd., 2011, s.
200).
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9.3 SMCP'nin Etkinligi: Nicel Bulgular

Khan ve arkadaslar1 (2026), SMCP kullaniminin iletisim
basarisizliklarin1  azaltmadaki etkinligini nicel olarak
olcumlemistir. Guc-etki analizinde SMCP kullanimi 0.24
degerinde etki gucune sahip oldugu belirlenmistir. Bu deger,
dil egitimi (0.26) ve kulturel asinalastirma (0.27) ile
karsilastirilabilir duzeydedir (Khan vd., 2026, s. 1).

Yin ve arkadaslar1 (2025), SMCP uyumsuzlugunun kaza
riskini onemli olcude artirdigini gostermistir. Hassasiyet
analizinde, sozcuksel belirsizlik ve SMCP uyumsuzlugunun
birlesimi durumunda kaza olasiliginin neredeyse iki katina
ciktigi belirlenmistir (Yin vd., 2025, s. 1).

9.4 SMCP Kullanimindaki Zorluklar

SMCP'nin  etkinligi, c¢esitli  faktorler tarafindan
sinirlanmaktadir. Ne yazik ki, kaza raporlarindan SMCP'nin
denizcilikte kullanildigina dair cok az kanit bulunmaktadir.
Denizcilik Enstitusu ve Deniz Kazasi Raporlama Sistemi
(MARS) raporlarindan elde edilen kanitlar bu durumu
dogrulamaktadir (Nadrljanski vd., 2020, s. 560).

Noble ve arkadaslar1 (2011), SMCP ve Denizcilik
Ingilizcesinin, ana dili farkli olan murettebat uyeleri
arasinda etkin bir sekilde uygulanmasi acisindan tartismali
oldugumuz belirtmektedir. Denizcilerin yaklasik ytizde 80 i

ana dili Ingilizce olmayan kisilerden olusmaktadir (Noble
vd., 2011, s. 200).

9.5 SMCP ve Cok Uluslu Miirettebat

Cok uluslu murettebat, dunya ticari gemilerinin yiizde 65
inden fazlasinda yaygin bir ozellaik olup, gemide yaygin
olarak kullanilan dil cogu murettebatin ana dili
olmayabilmektedir. Bu durum, kacacinilmaz olarak iletisim
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sorunlarina yol acmakta ve bireylerin anlama gucluklerini
kabul etme konusundaki isteksizligi nedeniyle daha da
kotulesebilmektedir (Nadrljanski vd., 2020, s. 559).

Khan ve arkadaslar1 (2026), yuksek dil ¢esitliliginin en sik
gozlemlenen durum oldugunu (yaklasik ylizde 48) ve
iletisim  basarisizliklarini  onemli olcude artirdigini
belirlenmistir (Khan vd., 2026, s. 1).

9.6 SMCP, Dil Egitimi ve Kulturel Asinalasturma

Khan ve arkadaslar1 (2026), SMCP kullaniminin dil
egitimi ve kulturel asinalastirma ile birlikte uygulandiginda
en etkili sonuclari urettigini gostermistir. Senaryo analizi, bu
uc aracin uyumlu sekilde uygulanmasinin buyuk konteyner
gemilerinde toplam kayip olasiligini stresli insan faktoru
kosullarinda yaklasik ytizde 23 ten en iyi uygulama iletisim
ortamlarinda ylzde 3 e dusurebildigini ortaya koymaktadir
(Khan vd., 2026, s. 1).

Nadrljanski ve arkadaslar1 (2020), denizcilikte iletisimi
iyilestirme ve cok uluslu murettebat ortaminda cozumun, iyi
bir Ingilizce hakimiyetine sahip denizcilerin ise alinmasi,
egitilmesi ve istihdam edilmesi oldugunu vurgulamaktadir
(Nadrljanski vd., 2020, s. 560).

Bo6liim Degerlendirmesi

Bu boéliimde, SMCP'nin tarihsel gelisimi (1977 SMNV den
2001 SMCP ye), yapisi ve denizcilik iletisiminin
standardizasyonundaki rolu incelenmistir. Nicel
arastirmalar, SMCP kullaniminin iletisim basarisizliklarini
azaltmada 0.24 etki gucune sahip oldugunu gostermektedir.
Ancak kaza raporlarindan SMCP'nin pratikte kullanildigina
dair sinirli kanit bulunmaktadir. SMCP'nin etkinligi, dil
egitimi ve kulturel asinalastirma ile birlikte uygulandiginda
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onemli olcude artmaktadir. Sonraki bolimde, denizcilik
iletisimindeki gurultu ve engeller ele alinacaktir.

Guo ve arkadaslar1 (2026), Denizcilik Ingilizcesi
miifredatinin gercek diinya iletisim senaryolariyla daha
yakindan uyumlu hale getirilmesi, senaryo tabanli 6gretim
ve pratik uygulamalarin 6nceliklendirilmesi ve 6grenci
psikolojisi ile davranigsal tercihlerine dayal farklilastirilmis
O0gretimin uygulanmasi gerektigini dnermistir. Bu Oneriler,
SMCP egitiminin etkinliginin artirilmasi icin yol gdsterici
niteliktedir.

Calisma, STCW Sozlesmesi kapsaminda Denizcilik
ingilizcesinin, uluslararasi denizcilikte etkili iletisim,
operasyonel verimlilik ve giivenlik i¢in kritik 6nemini
vurgulamaktadir (IMO, 2015; aktaran Guo vd. 2026).
Denizcilerin ve gemi yoneticilerinin, rutin ve acil durum
senaryolarinda uyumluluk ve risk azaltma saglamak icin
temel Denizcilik Ingilizcesine hakim olmasi gerekmektedir.

Guo ve arkadaslar1 (2026), Shanghai Maritime
University'de 313  denizcilik  6grencisi  lizerinde
gerceklestirdikleri ihtiyac analizinde, gemide performans ve
giivenlik yonetimi icin en énemli 24 Denizcilik Ingilizcesi
(ME) becerisini belirlemistir. Bu beceriler, giivenlik
acisindan kritik davranislari yoneten alanlara
odaklanmaktadir: telsiz iletisimi, giivenlik protokolleri ve
acil durum prosediirleri.

9.7 Denizcilik ingilizcesi Yetkinlik ihtiyaglar

9.7. SMCP Protokolii ile Gergek Kullanim Arasindaki Bogluk

Standart Denizcilik Iletisim Deyimleri (SMCP), denizcilik
iletisimini standartlastirmak ve yanlis anlasilmalar1 6nlemek
amaciyla IMO tarafindan gelistirilmis olmasina ragmen,
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pratikte belirlenmis protokollerle gercek dil kullanimi
arasinda 6nemli farkhiliklar bulunmaktadir. Bostrom (2020),
buzkiran operasyonlari sirasinda 40 giin boyunca sozli
radyo iletisimini kaydederek SMCP'de belirtilen kapalh
dongii iletisimi protokolii ile gercek uygulama arasindaki
boslugu nicel olarak analiz etmistir.

Arastirma sonuglarina gore, SMCP'nin 6ngérdigi tam
kapali dongii iletisimi (mesajin eksiksiz tekrar1 ve onay)
yalnizca %16,4 oraninda uygulanmaktadir (Bostrom, 2020).
Bu bulgu, SMCP'nin denizcilik egitiminde 6gretilmesine ve
gemilerde kullaniminin zorunlu tutulmasina ragmen, gergek
operasyonlarda protokole tam uyumun saglanamadigini
gostermektedir. Ozellikle bilgi (information) ve niyet
(intention) tiri mesajlarin genellikle kisa evet-hayir
yanitlar1 aldigl, talimat ve soru tiirii mesajlarin ise gorece
daha yliksek oranda tam olarak tekrarlandigi belirlenmistir.

Bu durum, SMCP'nin etkinliginin yalnizca protokoliin
varligina degil, ayn1 zamanda denizcilerin bu protokollere
uyum diizeyine de bagh oldugunu ortaya koymaktadir.
Bostrom (2020), hata paymin ¢ok diisik oldugu
operasyonlarda protokol-uygulama boslugunun ciddi
sonuglara yol agabilecegini vurgulayarak, SMCP egitiminin
teorik bilginin Otesinde pratik beceri gelistirmeye
odaklanmasi gerektigini belirtmektedir.

9.8. Protokol Uyum Oranlarinin Korpus Analizi

Standart denizcilik iletisim protokollerine uyum diizeyini
o0lcmek amaciyla Jurkovi¢ (2022), Kuzey Adriyatik Denizi
bolgesinde otantik rutin gemi-kiy1 iletisiminin korpus
analizini gerceklestirmistir. Bu ¢alisma, ITU Kilavuzu ve IMO
SMCP tarafindan belirlenen standart iletisim protokoli ile
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gercek uygulama arasindaki uyum oranlarini nicel olarak
ortaya koymaktadir.

Arastirma bulgularina gore, fonetik alfabe kullanimi
%100 oraninda standarda uygun gerceklesirken, modal fiil
kullanimindan kaginma %95,5 oranindadir. Tek bir olayin
tek bir ifadede sozellestirilmesi %92,3 oraninda
uygulanmaktadir (Jurkovic, 2022). Bu yiiksek uyum oranlari,
temel iletisim ilkelerinin denizciler tarafindan
icsellestirildigini gostermektedir.

Buna karsin, bazi protokol unsurlarinda belirgin
uyumsuzluklar tespit edilmistir. Rakamlarin ayr1 ayri
telaffuz edilmesi %76,6 oraninda, kapali dongii iletisimi ise
yalnizca %58,9 oraninda uygulanmaktadir. En diisiik uyum
oranlar sirasiyla sira devri i¢in 'over' kullaniminda (%38,9),
mesaj isaretcilerinde (%5,8) ve prosedir sozciiklerinde
(%3,6) gozlemlenmistir (Jurkovi¢, 2022).

Mesaj isaretcileri arasinda 'information' (bilgi) %12,2,
'question’ (soru) %9,0 ve 'request’ (talep) %3,6 oraninda
kullanilmaktadir. Dikkat cekici sekilde, 'advice' (tavsiye)
isaretgisi 483 potansiyel kullanim durumundan yalnizca 3
kez, 'warning' (uyar1) isaretgisi ise 20 potansiyel durumdan
hicbirinde kullanilmamistir (Jurkovi¢, 2022). Bu bulgular,
standart iletisim protokollerinin belirli unsurlarinin pratikte
ihmal edildigini ortaya koymaktadir.

9.9. Degerlendirme

SMCP, denizcilik iletisiminin standardizasyonu ag¢isindan
kritik bir ara¢ olmay: siirdiirmektedir. Tarihsel gelisimi,
uluslararasi denizcilik toplulugunun iletisim gilivenligi
konusundaki artan farkindaligin1 yansitmaktadir. Ancak
protokoliin etkinligi, yalnizca kurallarin varligina degil, ayn
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zamanda egitim kalitesine, operasyonel baskilara ve kiiltiirel
faktorlere baghdir. Gelecekte, e-navigation ve otonom gemi
teknolojilerinin yayginlasmasiyla SMCP'nin kapsaminin ve
uygulama yéntemlerinin evrilmesi beklenebilir. Ozellikle
yapay zeka destekli iletisim sistemlerinin devreye
girmesiyle, SMCP protokollerinin insan-makine etkilesimi
boyutunda yeni gereksinimleri karsilayacak sekilde
giincellenmesi gerekebilir.
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B6liim 10: Denizcilik iletisiminde Giiriiltii ve Engeller

"Fiziksel giirtiltii kulaklara saldirir. Kiiltiirel glirtiltii zihinlere."”

» Acilis Vakasi

Firtina gegen bir gece, MV Storm Rider'in képriisiinde vardiya
zabiti Oztiirk, makine dairesiyle dérdiincii kez baglanti kurmaya
calisir. Dalga sesi, riizgar giirtiltiisii ve HVAC sistemi — li¢ farkli
fiziksel  giirtiltii kaynagi es zamanli  ¢alismaktadir.

Makine dairesi basmiihendisi Aydin telefonu actiginda Oztiirk'iin
sesini duyar, ama mesajin yarisini kacirtr. Tamamlar: 'Problem
with... bilge pump?' Yanlis anlamistir. Asil sorun ana yakit
pompasidir.

Ama daha derin bir sorun da vardir: Oztiirk emirleri dogrudan
vermez, ima eder. Aydin ise dogrudan iletisim beklemektedir.

10.1. Girig

Shannon-Weaver iletisim modelinin en  6nemli
katkilarindan biri, iletisim siirecinde 'giiriiltii' kavramini
merkeze almasidir. Bu model, glriiltiniin mesajin
kaynaktan aliciya iletimi sirasinda bozulmaya neden
olabilecegini ortaya koymustur. Denizcilik baglaminda
gurilti kavrami, teknik parazitlerin cok Otesine gecerek
fiziksel, dilsel, psikolojik, kiiltiirel ve organizasyonel
boyutlar1 kapsamaktadir. Bu béliimde, denizcilik iletisimini
etkileyen cesitli giirtiltii ve engel tiirleri sistematik bicimde
incelenmektedir. iletisim modellerinin ortaya koydugu
temel ilkelerin, denizcilik ortaminin kendine o6zgi
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kosullarinda nasil sekillendigini anlamak, hem operasyonel
givenlik hem de egitim tasarimi agisindan kritik 6nem
tasimaktadir.

10.2. Fiziksel ve Cevresel Giirulti

Denizcilik ortami, iletisimi olumsuz etkileyen cesitli
fiziksel glriiltii kaynaklarina sahiptir. Makine sesleri, riizgar,
dalga sesleri, HVAC sistemleri ve diger gemiler tarafindan
tretilen akustik giirtlti, sesli iletisimi zorlastirmaktadir.
VHF radyo iletisiminde atmosferik parazit, elektromanyetik
girisim ve sinyal zayiflamasi teknik giirilti kaynaklar:
arasindadir. Distinildigiinde, firtinalh havada kopri
listlinde verilen bir talimatin, makine giiriiltiisii ve riizgar
sesi nedeniyle yanlis anlasilmas1 operasyonel bir risk
olusturabilir.

Cevresel giriltiiniin azaltilmasi i¢in teknik c¢oziimler
(gurilti onleyici kulakliklar, akustik yalitim) ve prosediirel
yaklasimlar (kritik iletisimlerin sessiz ortamlarda yapilmas;,
yazili teyit mekanizmalari) birlikte uygulanabilir. Ozellikle
acil durumlarda, cevresel giiriiltiiniin iletisimi engellemesi
hayati sonuglar dogurabileceginden, bu faktorlerin
operasyonel  planlamada  dikkate alinmasi  Onem
tasimaktadir. Tersine, iyi tasarlanmis prosediirler ve uygun
ekipman kullanimu ile bu risklerin minimize edilebilecegi de
unutulmamalidir.

10.3. Dil ve Semantik Engeller

Cok kiltiirlii miirettebat yapisinin yayginlasmasiyla
birlikte, dil farkhiliklar1 denizcilik iletisiminde 6nemli bir
engel haline gelmistir. Ana dili Ingilizce olmayan
gemiadamlari, farkh dil yeterlilik diizeyleri ve aksanlar,
mesajlarin yanlis anlasilmasina veya iletilememesine neden
olabilmektedir. SMCP bu soruna bir ¢6zlim sunmakla
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birlikte, standart ifadelerin 6tesinde gerceklestirilen giinliik
iletisimlerde dil engelleri varligini siirdiirmektedir. Noble ve
arkadaslar (2011), denizcilik baglaminda iletisimin yaygin
olarak yardima dil olarak Ingilizce ile gerceklestirildigini ve
dil engellerinin yaygin bir sorun oldugunu vurgulamistir.

Holm (2006), sembollerin anlaminin sosyal ve kiiltiirel
baglam icinde sekillendigini vurgulayarak, iletisimde anlam
olusturma siirecinin karmasikhigina dikkat c¢ekmistir.
Denizcilik baglaminda, aym terimin farklh kiiltiirlerde veya
denizcilik geleneklerinde farkl cagrisimlar uyandirabilmesi,
semantik giiriiltiiniin somut bir 6rnegidir. Ornegin,
'immediately’ (derhal) ifadesinin aciliyet algis1 kiiltiirden
kiltire farklilik gosterebilir. Bu tiir anlam farkliliklarinin
farkinda olmak ve gerektiginde aciklayici sorular sormak,
semantik engellerin asilmasina katki saglayabilir.

10.4. Yorgunluk ve Bilissel Kapasite

Lutzhoft ve digerleri (2011), gemide yorgunlugun biiytik
bir endise kaynagi oldugunu belirtmektedir. Diizensiz
vardiya saatleri, uzun calisma siireleri ve uyku boliinmeleri,
gemiadamlarinin bilissel kapasitesini olumsuz
etkilemektedir. Yorgun bir zabit veya operatoér, mesajlari
dogru algilama, isleme ve yanitlama konusunda zorlanabilir.
Bu durum, iletisim hatalarinin 6nemli bir kaynagim
olusturmaktadir.

Lutzhoft ve digerleri (2011), yorgunluk ydnetiminde
personel sayisi, sefer uzunlugu, vardiya sistemleri, uyku
aliskanliklart  ve  bireysel  farkhiliklarin Oonemini
vurgulamaktadir. ISM Code ve STCW diizenlemeleri
dinlenme saatlerine iliskin gereksinimler icermekle birlikte,
uygulamada bu gereksinimlerin her zaman karsilanmadig:
bilinmektedir. Yorgunluk kaynakl iletisim hatalarinin
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onlenmesi, hem bireysel hem de organizasyonel diizeyde
miidahale gerektirmektedir. Arastirmalar, yeterli dinlenme
streleri ve diizenli uyku kalitesinin, bilissel performansi ve
dolayisiyla iletisim kapasitesini olumlu etkiledigini
gostermektedir.

10.5. Kiiltiirel Engeller

Kiiltiirel farkliliklar, denizcilik iletisiminde 6nemli bir
engel kategorisini olusturmaktadir. Farkh kiltirel arka
planlardan gelen miirettebat tiyeleri arasinda iletisim tarzi,
hiyerarsi algisi, catisma ¢6zme yaklasimlar1 ve beden dili
yorumlamasi farklilik gosterebilir. Bu farkliliklar, 6zellikle
stresli veya acil durumlarda yanlis anlasilmalara ve
koordinasyon sorunlarina yol acabilir.

Pyne ve Koester (2005), denizcilik iletisiminin analizi i¢cin
Metze ve Nystrup tarafindan gelistirilen Konusma Analizi
Modeli'ni (SAM) incelemistir. Khan ve digerleri (2026),
kiiltiirel faktorlerin iletisim tizerindeki etkisini Hofstede'nin
kiltirel boyutlar1 ¢ergevesinde ele almistir. Yiksek gii¢
mesafesi olan kiltiirlerden gelen gemiadamlarinin, tstlerine
itiraz etme veya endiselerini dile getirme konusunda
cekingen davranabilecegi vurgulanmistir. Bu durum, Bridge
Resource Management ilkeleriyle dogrudan celismekte ve
potansiyel giivenlik riskleri olusturmaktadir. Kiiltiirlerarasi
iletisim egitimleri ve farkindalik programlari, bu engellerin
asilmasinda 6nemli araglar olarak degerlendirilebilir.

10.6. Organizasyonel Engeller

Macrae (2009; aktaran Litzhoft vd., 2011), iletisim
sorunlarinin kékenlerinin ve dinamiklerinin anlasilmasi icin
organizasyonel baglamin ¢ok énemli oldugunu belirtmistir.
Gemicilik sirketlerinin giivenlik kiiltiiri, iletisim politikalari,
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egitim yatirimlari ve operasyonel baskilari, gemi i¢i ve gemi-
kiy1 iletisiminin kalitesini dogrudan etkilemektedir.

Diisiiniildiigiinde, ticari baskilar altinda c¢alisan bir
gemide, gemiadamlarinin endiselerini iistlerine iletme
konusunda tereddiit etmesi veya giivenlik acisindan 6nemli
bilgilerin paylasilmamasi, organizasyonel kaynakl iletisim
engellerinin somut 6rnekleridir. Bu tiir engellerin asilmasi,
acik  iletisimi tesvik eden bir kurumsal Kkiiltiir
olusturulmasini gerektirmektedir. Bu baglamda, adil kiiltiir
(just culture) kavrami, hatalarin cezalandirilmadan
raporlanmasini ve paylasilmasini tesvik eden bir yaklasim
olarak 6ne ¢cikmaktadir.

10.7. Teknolojik Engeller

Iletisim teknolojisinin kendisi de zaman zaman bir engel
olusturabilmektedir. Ekipman arizalari, yazilim hatalari, ag
kesintileri ve kullanici arayiizii sorunlari, iletisimin
aksamasina neden olabilir. Ozellikle eski ve yeni sistemlerin
bir arada kullanildig1 gecis donemlerinde, uyumsuzluk
sorunlart ortaya c¢ikabilir. Ayrica karmasik kullanici
araylzleri, yeterli egitim almamis operatorlerin sistemleri
etkin  kullanmasini  engelleyebilir.  E-navigation ve
dijitallesme trendleri, teknolojik engellerin yeni formlarim
da beraberinde getirmektedir; bu nedenle siirekli egitim ve
giincelleme ihtiyaci artmaktadir.

Simanjuntak  ve  arkadaslar1  (2025), denizcilik
profesyonellerinin ~ giinlik  operasyonlarda iletisim
zorluklariyla karsilastigini1 raporlamistir. Suresh ve Krithika
(2023) ise  gemiadamlarinin  kisilerarasi iletisim
becerilerinin etkinligini incelemistir. Bu arastirmalar,
teknolojik altyapinin yani sira insan faktoriiniin de iletisim
basarisinda belirleyici oldugunu ortaya koymaktadir.
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10.8. Engellerin Etkilegimi

Denizcilik iletisimindeki engeller nadiren tek basina
ortaya ¢ikmaktadir. Daha sik olarak, birden fazla engel tiirti
es zamanl olarak etkilesime girmekte ve kiimiilatif bir etki
olusturmaktadir. Ornegin, yorgun bir gemiadaminin (bilissel
engel), glriltild bir ortamda (fiziksel engel), farkh kiiltiirel
arka plana sahip bir meslektasiyla (kiiltiirel engel) iletisim
kurmasi durumunda, iletisim basarisizhig1 riski katlanarak
artmaktadir.

Bu etkilesimli yapinin anlasilmasi, iletisim giivenliginin
saglanmasi i¢in biitiinlesik yaklasimlarin benimsenmesini
gerektirmektedir. Teknik c¢oziimler, egitim miidahaleleri,
prosediirel diizenlemeler ve organizasyonel degisiklikler bir
arada ele alinmalidir. Shannon-Weaver modelinin giirtilti
kavrami, bu ¢ok boyutlu yapinin anlasilmasi icin bir
baslangi¢c noktasi sunmakla birlikte, denizcilik baglaminin
karmasiklig1 dikkate alindiginda daha kapsamli cercevelere
ihtiya¢ duyulmaktadir.

Egitim  dlzeyinde, dil yeterliligi  programlar,
kiltirlerarasi iletisim egitimleri ve CRM/BRM kurslari insan
faktorii kaynakli engellerin azaltilmasina katki saglayabilir.
Organizasyonel diizeyde, acik iletisimi tesvik eden giivenlik
kiltird, yeterli dinlenme siirelerinin saglanmasi ve personel
refahina  yonelik  politikalar, iletisim  kalitesinin
iyilestirilmesinde temel unsurlardir. Bu stratejilerin entegre
bicimde uygulanmasi, denizcilik iletisiminin etkinligini ve
giivenligini artirma potansiyeli tasimaktadir.

Denizcilik iletisimindeki giiriiltii ve engellerin azaltilmasi
icin cesitli stratejiler uygulanabilir. Teknik diizeyde, giirtiltii
onleyici teknolojiler, gelismis iletisim ekipmanlar:1 ve yedek
sistemler fiziksel giirtltiiniin etkilerini minimize edebilir.
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Prosediirel diizeyde, standartlastirilmis iletisim protokolleri
(SMCP), closed-loop iletisim ve yazili teyit mekanizmalari
mesaj dogrulugunu artirabilir.

10.9. Giirulti Azaltma Stratejileri

10.10. Degerlendirme

Denizcilik iletisiminde giiriiltii kavrami, fiziksel cevresel
faktorlerden psikolojik ve kiiltiirel boyutlara uzanan genis
bir yelpazeyi kapsamaktadir. Bu boéliimde incelenen engel
kategorileri —fiziksel, dilsel, bilissel, kiltiirel,
organizasyonel ve teknolojik— birbiriyle etkilesim halinde
calismakta ve iletisim silirecini karmasik bicimlerde
etkilemektedir. Etkin bir iletisim stratejisi, bu engellerin
timini  dikkate alan  biitiinlesik  bir  yaklasimi
gerektirmektedir. Kaza raporlar1 incelendiginde, iletisim
basarisizliklarinin nadiren tek bir faktore indirgenebilecegi
goriilmekte; aksine birden fazla engelin etkilesiminin sonucu
oldugu anlasilmaktadir.
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Béliim 11: Képrii Kaynak Yonetimi ve Ekip iletisimi

"Kaptan her zaman hakli degildir. BRM bunu sdylemenin yolunu
ogretir."”

» Acilis Vakasi

Dar bir kanalda manevra sirasinda kaptan Yildiz, bas gézciiye
inanmaz. 'Derinlik yeterli' der. Bas gézcii Nakamura, ECDISte farkli

bir sey gérmektedir — ama seslenmez. Japonya'da yetismis,
hiyerarsiye saygili bir denizci olarak, kaptanin kararini sorgulamak
ona uygunsuz gelir.

[ki saat sonra gemi karaya oturur. Nakamura, tehlikeyi gérmiistiir.
Gérmiistiir ama soylememisgtir.

BRM felsefesinin 0zii bu sahneyi onlemektir: Hiyerarsiyi ortadan
kaldirmadan, giivenlik agisindan kritik bilginin yukar:i akmasini
saglamak.

11.1. Girig

Kopri Kaynak Yonetimi (Bridge Resource Management -
BRM), gemi kopriisiinde mevcut tiim kaynaklarin —insan,
ekipman, bilgi— etkin bicimde kullanilmasini amaglayan bir
yonetim felsefesidir. Havaciliktan uyarlanan bu yaklasim,
ekip koordinasyonu, iletisim, liderlik ve karar verme
slireclerini sistematik bicimde ele almaktadir. STCW
sozlesmesi kapsaminda zorunlu tutulan BRM egitimleri,
denizcilik giivenliginin kritik bir bileseni haline gelmistir.
Havacilik sektoriinden uyarlanan CRM (Crew Resource
Management) kavrami, denizcilik baglaminda BRM olarak
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yeniden sekillendirilmis ve sektoriin kendine 0zgii
gereksinimlerine uyarlanmistir. BRM egitimlerinin etkinligi,
bircok arastirma tarafindan incelenmis ve bu egitimlerin
kazalarin 6nlenmesine katki sagladig1 degerlendirilmistir.

11.2. Koprii Ekibinde Kisilerarasi iletisim

Kopri ekibi icindeki iletisim dinamikleri, gemi giivenligini
dogrudan etkileyen temel faktorlerden biridir. Kaptan,
vardiya zabitleri, pilot ve diger koprii personeli arasindaki
bilgi akisi, durumsal farkindaligin siirdiiriilmesi ve etkin
karar verme i¢in zorunludur. Bu iletisimin kalitesi, hem
teknik yetkinliklerden hem de Kkisileraras1 iletisim
becerilerinden  etkilenmektedir. = Ekipte  ¢alisanlarin
kisileraras: iletisim becerileri ilk olarak yetistikleri aile
ortaminda  gelismektedir. “Sosyal ¢evre bireylerin
dogumundan itibaren bilissel ve sosyal duygusal gelisimleri
lizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir” (Ozkececi ve Calsgir,
2022:137).

Macrae (2009; aktaran Litzhoft vd., 2011) tarafindan
gerceklestirilen kaza analizleri, iletisim basarisizliklarinin
kokeninin anlasilmasi i¢in organizasyonel baglamin 6nemini
ortaya koymustur. iletisim sorunlari, nadiren izole olaylar
olarak ortaya c¢ikmaktadir; aksine, kurumsal kiiltir,
operasyonel baskilar ve bireysel faktorlerin etkilesiminin
sonucudur. Bu nedenle, bireysel diizeyde iletisim
becerilerini gelistirmenin yanm1 sira, bu becerilerin
uygulanmasini  destekleyen  organizasyonel ortamin
olusturulmasi da kritik 6neme sahiptir.

11.3. Liderlik ve iletisim iligkisi

Kopri kaynak yonetiminde kaptan ve Ust diizey zabitlerin
liderlik tarzi, ekip iletisimini belirleyen kritik faktérlerden
biridir. Pyne ve Koester (2005), Hofstede'in gilic mesafesi
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kavraminin kopri iletisimindeki 6nemini vurgulamistir.
Yiiksek giic mesafesi olan kiiltiirlerden gelen miirettebat
liyeleri, Uistlerine karsi cikma veya endiselerini dile getirme
konusunda ¢ekingen davranabilmektedir.

Casareale, Marincioni ve Kendra (2021), Costa Concordia
ve El Faro felaketlerini analiz ederek, otoriterlik ve karar
verme siireglerindeki iletisim aksakliklarinin kazalardaki
roliinli incelemistir. Bu analizler, 'speak-up culture' (sesini
yuikseltme kiiltiirii) kavraminin denizcilik giivenligindeki
onemini ortaya koymaktadir. Diisiiniildiigiinde, bir zabitin
kaptanin hatal bir kararina itiraz etmesinin tesvik edildigi
bir ortam ile bunun caydirildig1 bir ortam arasindaki fark
hayati sonuglar dogurabilir. Costa Concordia felaketi, bu tiir
durumlarin trajik sonuclarinin somut bir 6rnegi olarak
siklikla atifta bulunulmaktadir.

Khan ve digerleri (2026) tarafindan 550 deniz kazasi
lizerinde gerceklestirilen analizde, iletisim
basarisizliklarinin kazalardaki payi incelenmistir. Espevik,
Saus ve Olsen (2017), Norveg¢ Kiy1 Ekspresi 6rneginde CRM
egitiminin temel bilesenlerini degerlendirmis ve etkili
iletisimin giivenlik {izerindeki olumlu etkilerini ortaya
koymustur.

11.4. Durumsal Farkindalik ve iletisim

Kopri kaynak yonetiminin temel hedeflerinden biri, tiim
ekip TUyeleri arasinda paylasilan durumsal farkindahk
(shared situational awareness) olusturmaktir. Bu, her ekip
liyesinin mevcut durumu, potansiyel riskleri ve planlanan
eylemleri ortak bir anlayisla kavramasini gerektirir. Etkin
iletisim, bu paylasilan farkindaligin olusturulmasi ve
surduriilmesi icin vazgecilmez bir aragtir.
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Noble ve digerleri (2011), koprii ekibi icinde bilgi akisinin
diizenli ve sistematik olmasi gerektigini vurgulamistir.
Briefing ve debriefing prosediirleri, vardiya devir-teslim
protokolleri ve periyodik durum giincellemeleri, durumsal
farkindaligin  siirdiiriilmesine katki saglayan iletisim
mekanizmalaridir. Bu mekanizmalarin etkinligi, hem
prosediirel uyuma hem de ekip tyelerinin iletisim
becerilerine baghdir. Vardiya devir-teslim prosediirlerinin
standartlastirilmasi ve kayit altina alinmasi, bilgi kaybinin
onlenmesinde 6nemli bir adimdir.

11.5. Koprii Bilgi Ortami ve iletisim

Lutzhoft ve digerleri (2011), kopri bilgi ortaminin ekip
iletisimi  lizerindeki  etkisini incelemistir. Modern
kopriilerdeki artan bilgi yogunlugu —ECDIS, AIS, radar,
GMDSS ve diger sistemler— bilgi yliklemesine (information
overload) neden olabilmektedir. Bu durum, kritik bilgilerin
gozden kacirilmasina veya yanlis 6nceliklendirilmesine yol
acabilir. Etkin iletisim, bu bilgi akisinin yonetilmesinde ve
onceliklendirilmesinde kritik bir rol tstlenmektedir. Bu
nedenle, koprii tstii tasarimi ve bilgi sunumu konulari, BRM
perspektifinden giderek daha fazla ilgi gormektedir.
Ergonomik koéprii tasarimi, bilgi entegrasyonu ve kullanici
dostu arayiizler, BRM etkinligini destekleyen altyapi
unsurlari olarak degerlendirilmektedir.

11.6. BRM Egitimlerinde iletisim Bileseni

STCW sozlesmesi kapsaminda zorunlu tutulan BRM
egitimleri, iletisim becerilerini temel bilesenlerden biri
olarak ele almaktadir. Bu egitimlerde, kapal dongii iletisimi
(closed-loop communication), assertive iletisim, geri
bildirim mekanizmalar1 ve c¢atisma ¢6zlimi Kkonular
islenmektedir. Simiilatér tabanh egitimler, bu becerilerin
pratik ortamda gelistirilmesine olanak tanimaktadir.
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Havacilik sektoriinden uyarlanan CRM (Crew Resource
Management) kavrami, denizcilik baglaminda BRM olarak
yeniden sekillendirilmis ve sektoriin kendine 0zgi
gereksinimlerine uyarlanmistir.

Wahl ve Kongsvik (2018), denizcilik sektoriinde CRM
egitimi lzerine gerceklestirdikleri c¢alismada, egitimin
etkinligini degerlendirmistir. Suresh ve Krithika (2023),
denizcilik egitim programlarinda Kkisileraras: iletisim
becerilerinin gelistirilmesinin 6nemini vurgulamistir. Bu
arastirmalar, teorik bilginin yani sira pratik uygulamalarin
da egitim programlarina entegre edilmesi gerektigini ortaya
koymaktadir.

11.7. Teknik Olmayan Becerilerin Kategorileri

IMO (2011), STCW sozlesmesinde gemi zabitlerinin
yetkinlik standartlarini degistirerek 'teknik olmayan
beceriler' (non-technical skills) kavramimi denzicilik
egitimine entegre etmistir. Flin ve arkadaslar1 (2008;
aktaran Wahl ve Kongsvik, 2018) tarafindan tanimlanan bu
beceriler; durumsal farkindalik, karar verme, ekip calismasi,
liderlik ve iletisimi kapsamaktadir.

Shi ve arkadaslar1 (2024), BRM perspektifinden denizci
yetkinliklerini incelemistir. Fan ve Yang (2023), dinamik
insan-makine sisteminde denizci yetkinliklerini analiz
etmistir. Bu calismalar, iletisim becerisinin diger teknik
olmayan becerilerle etkilesim halinde calistigin1 ve izole
olarak degerlendirilemeyecegini ortaya koymaktadir.
Diistiniildiigiinde, miikemmel iletisim becerilerine sahip bir
zabit, yetersiz durumsal farkindalik veya zayif karar verme
stirecleri nedeniyle hala giivenlik aciklari olusturabilir.
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11.8. Koprii Ekibi iletisiminin Pragmatik Analizi

John, Brooks ve Schriever (2019), tam gorev simiilatori
ortaminda koprii ekibi iletisiminin pragmatik analizini
gerceklestirmistir. Arastirma bulgularina gore, profesyonel
denizcilik sdyleminde ekip iletisimi is odakhi ve gorev
yonelimli bir yap: sergilemektedir. iletisimin biiyiik béliimii
talimatlar, bilgi aktarimi ve onaylardan olusmaktadir.

BRM kurslarinin temel hedeflerinden biri olan kapal
dongii iletisimi, arastirmada Ozellikle incelenmistir.
Sonuclar, bu protokoliin simiilatér ortaminda ytiksek oranda
uygulandigini, ancak gercek operasyonel kosullarda uyum
oranlarinin degiskenlik gosterebilecegini
diisiindiirmektedir. Bu bulgu, egitim ile pratik arasindaki
boslugun degerlendirilmesi agisindan 6nemli bir icgori
sunmaktadir. Bu boslugun kapatilmasi, hem egitim
metodolojilerinin iyilestirilmesini hem de operasyonel
ortamin  egitim  ilkelerini  destekleyecek  sekilde
diizenlenmesini gerektirmektedir.

Uzaktan kontrol edilen gemiler ve otonom sistemler,
geleneksel BRM paradigmasini  yeniden tanimlamayi
gerektirebilir. Bu sistemlerde, kopri ekibi kavrami fiziksel
bir mekanla sinirlh kalmayabilir; kiyidan izleme merkezleri
ve birden fazla geminin koordinasyonu yeni iletisim
gereksinimleri ortaya c¢ikarabilir. Bu nedenle, BRM
egitimlerinin icerigi ve metodolojisi teknolojik degisimlere
uyum saglayacak sekilde gilincellenmeli; iletisim modelleri
bu yeni baglamlarda yeniden degerlendirilmelidir. Shannon-
Weaver, Schramm ve Watzlawick modellerinin otonom
sistemler baglamindaki uygulanabilirligi, gelecek
arastirmalar icin verimli bir alan sunmaktadir.
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Denizcilik sektoriindeki teknolojik gelismeler, BRM
kavraminin siirekli evrimini gerektirmektedir. E-navigation,
MASS (Maritime Autonomous Surface Ships) ve yapay zeka
uygulamalari, koéprii listi operasyonlarimi kokli bicimde
donlistirme potansiyeli tasimaktadir. Bu donlsim
stirecinde, insan-makine etkilesimi ve otomasyon ile
operator arasindaki iletisim, yeni arastirma ve egitim
konulari olarak 6ne ¢ikmaktadir.

11.9. Gelecek Trendler ve BRM Evrimi

11.10. Degerlendirme

Kopri Kaynak  YOnetimi, gemi glvenliginin
saglanmasinda ekip iletisiminin merkezi roliinii kurumsal
bir cerceve icinde ele almaktadir. Jovanovi¢ ve arkadaslari
(2025), yik gemisi kazalarinda insan faktorlerini analiz
ederek, iletisim becerilerinin giivenlik sonuglar1 lizerindeki
etkisini ortaya koymustur. Bu boélimde incelenen
arastirmalar, BRM'in etkinliginin liderlik tarzi,
organizasyonel kiiltiir, egitim kalitesi ve bireysel beceriler
gibi coklu faktorlere bagh oldugunu gostermektedir. Bu
arastirmalar, BRM ilkelerinin dogru uygulandiginda kaza
riskini 6nemli Olciide azaltabilecegini gostermektedir.
Havacilik sektoriindeki CRM deneyiminin denizcilik
baglamina basarili aktarimi, sektorler arasi 6grenmenin
degerini ortaya koymaktadir.

Sonuc¢ olarak, koprii kaynak yonetiminde etkili iletisim,
teknik yetkinliklerin 6tesinde kisilerarasi becerileri, kiiltiirel
farkindaligi ve organizasyonel destegi gerektirmektedir.
Denizcilik endiistrisi, bu konudaki en iyi uygulamalar:
gelistirmeye ve yayginlastirmaya devam etmekte; IMO ve
siiflandirma  kuruluslarinin  ¢alismalart  bu slirecte
belirleyici bir rol iistlenmektedir. Gelecekte, otonom ve yari-

99



otonom gemi teknolojilerinin yayginlasmasiyla BRM
kavraminin evrilmesi ve insan-makine isbirligi boyutunun
daha belirgin hale gelmesi beklenebilir.
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Boliim 12: iletisim Modellerinde Giiriiltii Kavrami ve
Denizcilik Uygulamasi

"Giirtiltii yalnizca ses degildir. Bazen glirtiltii anlamdir — ama
yanlis anlam.”

» Acilis Vakasi

On farkli milliyetten miirettebatiyla MV Pacific Alliance,
Pasifik'te uzun bir seferdedir. Bir tatbikat sirasinda yangin alarmi
verilir. Ingilizce anons: 'Muster at station four." Filipinli tayfalar
kosar — ama dordiincii istasyona degil, dortlii hala bélgesine.

‘Station four' ile 'station fore' arasindaki fonetik benzerlik, panik
aninda kritik bir semantik giiriiltiiye déniismiistiir. Kimse yanlis
duymamistir — herkes duyduktan sonra farkli bir anlam
cikarmigtir.

Bu vaka, Shannon'in giirtiltii kavraminin nasil dilsel ve semantik
katmanlara uzandigini géstermektedir.

12.1. Girig

Bu boéliimde, iletisim modellerindeki gtriltii kavrami
denizcilik pratigi ile iliskilendirilerek ele alinmaktadir.
Shannon-Weaver modelinin merkezi kavrami olan giriiltd,
denizcilik baglaminda fiziksel, dilsel, kiiltiirel, semantik ve
pragmatik boyutlariyla incelenmektedir. Bu sistematik
yaklasim, daha once ayr1 ayri ele alinan giiriiltii tiirlerinin
biitiinlesik bir ¢cercevede degerlendirilmesini saglamaktadir.
lletisim modellerinin sundugu kavramsal araglar, bu
biitiinlesik degerlendirmeyi miimkiin kilmaktadir.
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12.2. Giirailtii Kavraminin Kuramsal Cergevesi

Iletisim modellerinde giiriiltii, mesajin kaynaktan aliciya
iletilmesi sirasinda meydana gelen her tiirlii bozulmay ifade
etmektedir. Shannon ve Weaver'in 1948 tarihli orijinal
formiilasyonunda giiriiltii, Oncelikle teknik (fiziksel)
bozulmalar olarak kavramsallastirilmistir. Ancak kavram,
sonraki yillarda genisleyerek psikolojik, semantik ve
kiltirel boyutlar1 da kapsayacak sekilde evrilmistir. Bu
evrim, iletisim arastirmalarinin teknik boyuttan insan
faktori boyutuna dogru genislemesini yansitmaktadir.

Denizcilik baglaminda giiriilti kavrami, teknik (fiziksel)
giriltiiniin 6tesine gecerek dilsel, kiultiirel, semantik ve
pragmatik boyutlar1 da kapsamaktadir. Bu genisletilmis
kavramlastirma,  denizcilik iletisimindeki  karmasik
dinamiklerin anlasilmasi i¢in zorunludur. Disiintldiiglinde,
cok uluslu bir miirettebatta yasanan iletisim sorunlarinin
cogu, teknik giiriiltiiden ziyade bu diger giiriilti tiirlerinden
kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, etkin iletisim stratejileri
teknik c¢oziimlerin Otesinde insan faktoriinii de dikkate
almalhdir.

12.3. Dilsel Giiriiltii: Shannon indeksi ile Olgiim

Khan ve arkadaslarn (2026), dil cesitliligini nicel olarak
olclimlemek icin Shannon Cesitlilik indeksi'ni kullanmustir.
Bu indeks, bir gemideki miirettebat liyelerinin dil dagilimin
matematiksel olarak ifade etmekte ve dil cesitliliginin
iletisim basarisizliklari tizerindeki etkisini
nicellestirmektedir. Bu yaklasim, dilsel glriiltiintin
sistematik olarak degerlendirilmesine olanak tanimaktadir.
Ekolojiden 6diing alinan bu matematiksel arag, sosyal
bilimlere basarili bir uyarlama 6rnegi teskil etmektedir.
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Arastirma bulgular, ylksek dil cesitliliginin en sik
gozlemlenen durum oldugunu goéstermektedir. Diinya ticari
filosunun 6nemli bir béliimiinde, miirettebat iiyelerinin
farkli ana dillerden gelmesi nedeniyle dilsel giirilti
potansiyeli yiiksektir. Bu durum, SMCP ve Denizcilik
Ingilizcesi egitimlerinin énemini bir kez daha ortaya
koymaktadir. Lingua franca olarak Ingilizce, dilsel giiriiltiiyii
azaltmak icin benimsenmis olmakla birlikte, aksanlar ve
yeterlilik diizeyleri farkliliklar1 sorun olmaya devam
etmektedir.

12.4. Kiiltiirel Giiriiltii: Hofstede Boyutlari

Kiltur ¢esitliligi, Hofstede'nin ulusal kiiltiir boyutlarindan
tiretilen indekslerle olciilmiistiir. Khan ve arkadaslar
(2026), dort temel kiiltiirel boyutu analize dahil etmistir:
Giic mesafesi (Power Distance), Bireycilik-topluluk¢uluk
(Individualism vs. Collectivism), Belirsizlikten kag¢inma
(Uncertainty Avoidance) ve Erkeksilik-kadinsilik
(Masculinity vs. Femininity).

Bu nicel 6l¢tim, kiiltiirel giiriiltiiniin sistematik bir sekilde
degerlendirilmesini miimkiin kilmaktadir. Ozellikle giic
mesafesi boyutu, koprii Ustl iletisiminde kritik 6nem
tasimaktadir. Yiiksek glic mesafesi olan kiiltiirlerden gelen
miirettebat iiyeleri, Ustlerine itiraz etme veya endiselerini
dile getirme konusunda c¢ekingen davranabilmekte; bu
durum BRM ilkeleriyle celismekte ve potansiyel giivenlik
riskleri olusturmaktadir. Kiiltiirlerarasi iletisim egitimleri,
bu engellerin asilmasinda o6nemli bir ara¢ olarak
degerlendirilmektedir.

12.5. Semantik Guriltii: S6zciiksel Belirsizlik
Yin ve arkadaslar1 (2025), sozciiksel belirsizligin
denizcilik iletisiminde semantik giirilti kaynagi olarak
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etkisini incelemistir. Semantik giirilti, ayni1 kelimelerin
farkli anlamlara gelmesi, teknik terimlerin yanlis
kullanilmas1 veya anlasilmasi ve belirsiz ifadelerin
yorumlanmasindaki  farklhliklardan kaynaklanmaktadir.
SMCP bu soruna bir ¢6ziim sunmakla birlikte, standart
ifadelerin disindaki iletisimlerde semantik giiriiltii riski
devam etmektedir.

Diistiniildiigiinde, 'immediately’ (derhal) ifadesinin farkh
kiltirlerde ve baglamlarda farkli aciliyet dizeyleri
cagristirabilmesi, semantik giiriiltiiniin somut bir 6rnegidir.
Benzer sekilde, teknik terimlerin gilinlik dildeki
karsiliklariyla karistirilmasi da sik karsilasilan bir semantik
gurilti kaynagidir. SMCP bu tiir belirsizlikleri azaltmak i¢in
tasarlanmis olmakla birlikte, standart ifadelerin disindaki
iletisimlerde semantik riskler devam etmektedir.

12.6. Pragmatik Giiriiltii: Konusma Eylemleri

Konusma eylemi teorisi cercevesinde pragmatik giiriiltd,
locutionary eylem (ne sdylendigi), illocutionary kuvvet
(neyin amaclandigl) ve perlocutionary etki (dinleyicide
olusan etki) arasindaki uyumsuzluklardan
kaynaklanmaktadir. Bu tli¢ diizey arasindaki tutarsizliklar,
mesajin amaclanan etkiyi olusturamamasina yol acabilir.
Austin ve Searle tarafindan gelistirilen bu teori, dilin sadece
bilgi iletmedigini ayni zamanda eylem gerceklestirdigini
vurgulamaktadir.

Yin ve arkadaslarn (2025), locutionary eylemlerin en
yiksek katki saglayan faktor oldugunu belirlemistir. Bu
bulgu, 'me sdéylendigi' boyutunun denizcilik iletisiminde
kritik onem tasidigini ortaya koymaktadir. Dolayisiyla,
mesajlarin acik, net ve yoruma yer birakmayacak bicimde
ifade edilmesi, pragmatik giiriiltiiniin azaltilmasinda temel
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strateji olarak degerlendirilebilir. Closed-loop iletisim
prosediirleri, bu stratejiyi kurumsal diizeyde destekleyen bir
mekanizma sunmaktadir.

12.7. Girilti Kaynaklarinin Etkilegimi

Denizcilik iletisiminde giiriiltii kaynaklar1 birbirinden
bagimsiz degil, etkilesim halinde islev gormektedir. Dilsel,
kiltirel, semantik ve pragmatik giirtlti tiirleri birbiriyle
etkilesime girerek kiimiilatif bir etki olusturabilmektedir. Bu
etkilesimli yapi, iletisim basarisizliklarinin c¢cok faktorli
dogasini acgiklamaktadir.

Khan ve arkadaslar1 (2026), giic-etki analizinde gemi
boyutu, milliyet ve dil ¢esitliliginin iletisim basarisizliklari
lizerindeki etkilerini incelemistir. Sonuclar, bu faktérlerin
birbirleriyle karmasik etkilesimler icinde oldugunu
gostermektedir. Ornegin, yiiksek dil cesitliligi olan bir
gemide kiiltiirel faktorler de olumsuz yondeyse, iletisim riski
katlanarak artabilmektedir. Bu sinerjik etki, tek boyutlu
miidahalelerin yetersiz kalabilecegini ve c¢ok boyutlu
yaklasimlarin gerekliligini ortaya koymaktadir.

12.8. Giirultii Azaltma Stratejileri: Nicel Degerlendirme

Denizcilik iletisiminde giiriiltii azaltma stratejileri, nicel
arastirmalar 1s18inda degerlendirilebilmektedir. Khan ve
arkadaslar (2026), farkli miidahale araclarinin etki gii¢clerini
hesaplamistir: Dil egitimi 0.26, kiiltiirel asinalistirma 0.27 ve
SMCP kullanim1 0.24 etki giiciine sahiptir. Bu degerler, her
l¢ stratejinin de benzer diizeyde katki sagladigim
gostermektedir.

Senaryo analizi, bu araglarin uyumlu bir sekilde
uygulanmasinin biiyiik konteyner gemilerindeki iletisim
basarisizliklarini onemli Olgiide azaltabilecegini
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gostermistir. Bu bulgu, tekil miidahaleler yerine biitlinlesik
yaklasimlarin benimsenmesi gerektigini desteklemektedir.
Dil egitimi, kiiltirel farkindalik programlar1 ve SMCP
egitimlerinin birlikte uygulanmasi, en etkili sonuglari
lretmektedir. IMO ve siniflandirma Kkuruluslarinin bu
biitiinlesik yaklasimi destekleyen diizenlemeler gelistirmesi,
sektorel uygulamalarin iyilesmesine katki saglayabilir.

Gelecek arastirmalar igin, farklh giirilti tirlerinin
etkilesim dinamiklerinin daha ayrintili modellenmesi 6nemli
bir alan sunmaktadir. Yapay zeka ve makine Ogrenmesi
teknikleri, bilylikk veri setlerinde bu etkilesimlerin
kesfedilmesine katki saglayabilir. Ayrica, otonom ve yari-
otonom gemi teknolojilerinin yayginlasmasiyla, insan-
makine iletisimindeki giirtilti tiirleri yeni bir arastirma alani
olarak ortaya cikmaktadir.

Bu sentez, denizcilik iletisimi arastirmalarina biitiinctil
bir bakis ac¢is1 sunmaktadir. Tek bir modelin tim giirtlti
tirlerini aciklamasi beklenemez; ancak modellerin
tamamlayici1 bigcimde kullanilmasi, kapsamli bir analiz
cercevesi olusturmaktadir. Denizcilik egitimcileri ve politika
yapicilart icin  bu cerceve, miidahale stratejilerinin
tasariminda rehberlik edebilir. Hangi giiriilti tirinin
oncelikli olarak ele alinmasi gerektigi, spesifik baglama ve
mevcut kaynaklar gore belirlenebilir.

Bu béliimde ele alinan giiriltii tiirleri, kitabin 6nceki
boliimlerinde incelenen iletisim modelleriyle
iliskilendirilebilir. Shannon-Weaver modeli, fiziksel ve
teknik gliriltiiniin  kavramsal temelini sunmaktadir.
Schramm modeli, ortak deneyim alan1 kavramiyla semantik
giuriltiinin anlasilmasina katki saglamaktadir. Watzlawick
aksiyomlari, iliskisel ve pragmatik glrilti tirlerini
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aciklamaktadir. Berlo SMCR modeli ise kaynak ve alici
ozelliklerinin giirtiltdi algisini nasil sekillendirdigini ortaya
koymaktadir.

12.9. Giiriiltii ve iletisim Modelleri Sentezi

12.10. Degerlendirme

Bu boéliimde, iletisim modellerindeki gtriiltii kavrami
denizcilik pratigi ile iliskilendirilerek biitiinlesik bir
perspektifle ele alinmistir. Shannon-Weaver modelinin
merkezi kavrami olan giirtilti, denizcilik baglaminda fiziksel
boyutun oOtesine gecerek dilsel, kiiltiirel, semantik ve
pragmatik boyutlar1 da kapsayacak sekilde genisletilmistir.
Bu Dbitlinsel yaklasim, pargact analizlerin gozden
kacirabilecegi  etkilesimleri ve baglantilar1  goriinir
kilmaktadir.

Nicel arastirma bulgular, farkhh giirilti tirlerinin
Olctimlenebilecegini ve miidahale stratejilerinin
etkililiklerinin  karsilastirilabilecegini  gdstermistir. Bu
bilimsel yaklasim, denizcilik iletisimi alanindaki politika ve
egitim kararlarinin kanita dayal bicimde alinmasina olanak
tanimaktadir. iletisim modellerinin denizcilik giivenligine
katkisi, bu sekilde somut ve 6lciilebilir hale gelmektedir. Bu
bilimsel titizlik, denizcilik glivenligi arastirmalarinin
akademik sayginligini artirirken, pratik uygulamalara da
rehberlik etmektedir. Denizcilik sektorii, havacilik gibi
yiksek giivenlik standartlarina sahip sektorlerden bu
konuda 6grenebilir ve en iyi uygulamalar1 benimseyebilir.

109



Kaynakga

Khan, R. U,, Yin, |., Afzaal, M. ve Yang, Z. (2026). Quantitative
assessment of linguistic and cultural diversity effects on
ship communication failures. Maritime Policy &
Management, 1-18.

Yin, J., Khan, R. U., Afzaal, M., Almalki, H. M., Khasawneh, M.
A. S. ve Al Sulaie, S. (2025). The communication-related
speech features in maritime emergency situations. Ocean
Engineering, 325, 120797.

110



B6liim 13: Denizcilik iletisim Protokollerinde Geri
Bildirim Mekanizmasi

"Tekrarlamak giiven vermez. Geri bildirim giiven verir."

» Acilis Vakasi

Kaptan C(Cetin, diimenciye 'Starboard twenty' emrini verir.
Diimenci 'Starboard twenty, aye aye' diye tekrarlar ve diimeni
cevirir. Cetin, kadrani gézler: yirmi derece. Déngii kapanmistir.

Bir saat sonra, daha az deneyimli bir vardiyada ayni emir verilir.
Diimenci 'Aye’ der ve diimeni ¢evirir — ama on derece. 'Aye’ demek
anladim demektir; ama ne  anlasildigini  soylemez.

Kapali déngii iletisim, bir giiven mekanizmasi degil, bir dogrulama
mekanizmasidir. Fark kritiktir.

13.1. Girig

Geri bildirim (feedback), iletisim stirecinin
tamamlanmasinda kritik bir rol oynamaktadir. Denizcilik
baglaminda geri bildirim mekanizmalari, mesajlarin dogru
alinip anlasildiginin dogrulanmasi icin vazgecilmez 6neme
sahiptir. Bu boliimde, geri bildirim kavrami iletisim
modelleri perspektifinden incelenmekte ve denizcilik
protokollerindeki uygulamalari ele alinmaktadir.

13.2. Ortak Zemin ve Paylasilan Anlayis

Benetka ve Auersperg (2024), etkili iletisim icin ortak
zemin (common background) kavraminin 6nemini
vurgulamistir. Ortak zemin, iletisimcilerin paylastig1 bilgi,
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deneyim ve varsayimlar bitliniini ifade etmektedir. Geri
bildirim, bu ortak zeminin olusturulmasi ve siirdiiriilmesi
icin kritik bir aractir. Clark ve Schaefer (1989), basari
iletisimin 'grounding' siirecine dayandigini belirtmistir; bu
sirecte taraflar, birbirlerinin mesajlarim1 anladiklarim
karsilikl olarak teyit ederler.

Tomasello (2011), bu durumu iletisimin 'temelde
isbirlikci yapisi' olarak tanimlamistir. Denizcilik baglaminda
disinildiginde, farkhh kultiirlerden ve dil arka
planlarindan gelen miirettebat iiyeleri arasinda ortak zemin
olusturmak ek caba gerektirmektedir. SMCP ve standart
prosediirler, bu ortak zeminin yapilandirilmis bicimde
olusturulmasina katki saglamaktadir.

13.3. Geri Bildirimin iletisim Modellerindeki Yeri

Shannon-Weaver modeli orijinal formunda geri bildirim
mekanizmasini icermemektedir. Bu sinirliik, modelin
dogrusal yapisindan kaynaklanmaktadir. Ancak sonraki
iletisim modelleri, 6zellikle Schramm modeli, geri bildirimi
merkeze alarak dongiisel bir iletisim anlayisi sunmustur.
McQuail (2008), bu evrimi iletisim kuraminin en 6nemli
gelismelerinden biri olarak degerlendirmektedir.

Watzlawick'in aksiyomlar1 da geri bildirim kavramiyla
yakindan iligkilidir. Ugiincii aksiyomda vurgulanan 'iletisim
dizilerinin noktalanmasi' kavrami, taraflarin birbirlerine
verdikleri  tepkileri ~ve  geri  bildirimleri  nasil
yorumladiklarini ele almaktadir. Bu perspektif, geri
bildirimin sadece teknik bir dogrulama mekanizmasi
olmadigini, ayn1 zamanda iliskisel bir boyuta sahip oldugunu
ortaya koymaktadir.
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13.4. VHF Radyo iletisiminde Geri Bildirim

Denizcilik VHF radyo iletisiminde geri bildirim
mekanizmasi, belirli protokollerle standartlagtirilmistir.
'Roger’, 'Understood’, 'Copy that' gibi ifadeler, mesajin
alindigin1 ve anlasildigini teyit etmek icin kullanilmaktadir.
Yin ve digerleri (2025) tarafindan 429 VDR kayd iizerinde
gerceklestirilen analizde, geri bildirim mekanizmalarinin
kullanim siklig1 ve etkinligi incelenmistir.

Denizcilik radyo iletisiminin teknik sinirlamalan
nedeniyle es zamanli konusmayir oOnleyen ‘'half-duplex’
yapisl, geri bildirimin yapilandirilmasini gerektirmektedir.
Bu durum, taraflarin sirayla konusmasini ve her mesajin
ardindan geri bildirim verilmesini zorunlu kilmaktadir. Bu
yapilandirilmis format, yiliz yiize iletisimdeki dogal geri
bildirim akisindan farkl bir dinamik olusturmaktadir.

13.5. Kapal Déngii iletisim

Denizcilik iletisiminde kapali dongii (closed-loop) iletisim
ilkesi, mesajin alic1 tarafindan tam olarak tekrarlanmasini ve
gonderici tarafindan dogrulanmasini gerektirmektedir. Bu
¢ asamali siire¢ —gonderme, tekrarlama, dogrulama—
mesajin dogru anlasildiginin giivencesini saglamaktadir.
Bostrom (2021), kapali dongii iletisimi 'mesajlarin yanls
anlamalar1 6nlemek amaciyla yeniden iletildigi bir iletisim
yontemi' olarak tanimlamistir.

Brgdje ve digerleri (2013; aktaran Bostrom, 2021), kapal
dongii iletisimin o6zellikle kritik operasyonlarda zorunlu
oldugunu vurgulamistir. Havacilik sektoriinden denizcilik
aktarilan bu ilke, BRM egitimlerinin temel bilesenlerinden
birini olusturmaktadir. Ancak pratikte, kapali dongi
iletisimin her zaman tam olarak uygulanmadig:
gozlemlenmektedir.
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13.6. Kapal Déngii iletisiminin Nicel Analizi

Bostrom (2020), buzkiran operasyonlar1 sirasinda
gemiler arasi sozlii radyo iletisiminde kapali doéngil
iletisimini incelemistir. Arastirma sonuglarina gore, tam
kapali dongii iletisimi (mesajin tam olarak tekrarlanmasi ve
dogrulanmasi) sadece %7 oraninda uygulanmaktadir. Bu
diisiik oran, protokol ile pratik arasindaki boslugu acgikca
ortaya koymaktadir.

Kapali dongii iletisiminin diisiik kullanim orani, denizcilik
iletisiminde geri bildirim mekanizmalarinin etkinligini
sorgulatmaktadir. Diisiiniildiigiinde, operasyonel baskilar,
zaman kisitlamalar1 ve aliskanliklar, protokole tam uyumu
engelleyen faktorler olarak degerlendirilebilir. Bu bulgu,
egitim programlarinin protokol uyumunu artirmaya yonelik
stratejiler gelistirmesi gerektigini ortaya koymaktadir.

13.7. Baglama Gore Kapali Dongii Uyum Farkliliklar

Kapali dongii iletisiminin uygulanma oranlari, iletisim
baglamina gore oOnemli farklhliklar go6stermektedir.
Jurkovic'in (2022) bulgularina gore, Kuzey Adriyatik'te sira
devri icin 'over' kullanimi %100 iken, iletisim sonlandirma
icin 'out' kullanimi %79 oranindadir. Bu belirgin fark,
iletisim baglaminin kapali déngi uyumunu dogrudan
etkiledigini gostermektedir.

Bu veriler, protokol tasarimi ve egitim stratejileri icin
onemli icgoriiler sunmaktadir. Hangi baglamlarda uyumun
yiksek, hangi baglamlarda diisiik oldugunun anlasilmas;,
hedefli miidahalelerin tasarlanmasina olanak tanimaktadir.
Ornegin, kritik giivenlik iletisimlerinde kapali doéngii
uyumunun artirilmasi 6ncelikli hedef olarak belirlenebilir.
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13.8. Onarim Mekanizmasi ve Yanlis Anlama Diizeltimi

Bostrom (2021) tarafindan gerceklestirilen analizde,
denizcilik iletisiminde 'diger tarafindan baslatilan onarim'
(other-initiated repair) mekanizmasi incelenmistir. Bu
mekanizma, alicinin mesaji  anlamadigini veya dogru
anlamadigin1  belirterek  diizeltme talep  etmesini
icermektedir. 'Say again', 'Confirm' gibi ifadeler bu
mekanizmanin somut 6rnekleridir.

Bostrom (2021), gemi-gemi VHF iletisiminde 'diger
tarafindan baslatilan onarim' mekanizmasinin Kritik iletisim
anlarinin bir gostergesi oldugunu belirlemistir. Bu onarim
talepleri, potansiyel yanlis anlamalarin tespit edildigi ve
diizeltildigi noktalar isaret etmektedir. Dolayisiyla, onarim
mekanizmalarinin etkin kullanimi, iletisim giivenliginin
onemli bir bilesenidir.

13.9. Koprii Kaynak Yénetiminde Geri Bildirim

Kopri. Kaynak Yonetimi (BRM) cercgevesinde geri
bildirim, ekip iletisiminin temel bilesenlerinden birini
olusturmaktadir. BRM egitimlerinde, ekip iiyelerinin
birbirlerine geri bildirim vermesi, endiselerini dile getirmesi
ve kararlar1 sorgulamasi tesvik edilmektedir. Bu yaklasim,
geleneksel hiyerarsik iletisim kaliplarindan
farklilasmaktadir.

Suresh ve Krithika (2023), kisilerarasi iletisim yetkinligi
ile gorev performansi arasindaki iligkiyi incelemistir. Geri
bildirim verme ve alma becerileri, bu yetkinligin kritik
bilesenleri arasindadir. Liutzhoft ve digerleri (2011),
organizasyonel baglamin geri bildirim mekanizmalarinin
etkinligini dogrudan etkiledigini vurgulamistir. Acik iletisimi
destekleyen  bir  kiiltiir, geri  bildirim  akisim
kolaylastirmaktadir.
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13.10. Degerlendirme

Geri bildirim mekanizmasi, denizcilik iletisiminde
mesajlarin  dogru alip anlasildiginin  giivencesini
saglamaktadir. Kapali dongii iletisim protokoli, bu
mekanizmanin yapilandirilmis formunu temsil etmektedir.
Ancak nicel arastirmalar, protokole tam uyumun pratikte
diisiik oldugunu ortaya koymaktadir. Bu bulgu, egitim ve
prosediir tasarimi i¢cin 6nemli ¢ikarimlar icermektedir.

lletisim modelleri perspektifinden bakildiginda, geri
bildirim kavrami Shannon-Weaver'in dogrusal modelinden
Schramm'in déngiisel modeline evrimi simgelemektedir. Bu
evrim, modern denizcilik iletisim  protokollerinin
tasariminda yansimasini bulmaktadir. Gelecekte, dijital
teknolojiler ve otomasyon sistemleri, geri bildirim
mekanizmalarini yeni bicimlerde destekleyebilir; 6rnegin
otomatik teyit sistemleri veya mesaj izleme araglar1 bu
alanda potansiyel sunmaktadir.
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Béliim 14: Denizcilik iletisiminde Kiiltiirlerarasi
Faktorler

"Ayni gemide on farkl lilke. Ayni dili konusmak yetmez — ayni
anlami paylasmak gerekir.”

» Acilis Vakasi

MV Global Carrier'da sabah brifinginde kaptan Polat, rota
degisikligini duyurur ve sormadan geger: 'Any concerns?’ Filipinli
zabit Carlos basini sallar — onaylamak icin degil, duydugunu
belirtmek icin. Cinli miihendis Wei basini sallar — dinledigini
gostermek icin. Norvegli bas zabit Andersen basini sallar — 'hayrr,
endisem yok' anlaminda.

Uc basini sallama. U¢ farkl anlam. Ve kaptan, ticiinii de 'endise yok'
olarak okumustur.

Hall'n yiiksek-diistik baglam teorisi, bu sahnede kelimesi kelimesine
hayat bulmaktadir.

14.1. Girig

Denizcilik sektoriinde c¢ok uluslu miirettebat yapisi,
kiltiirleraras1 iletisim konusunu kritik bir 6neme
tasimaktadir. Farklhh kiiltiirel arka planlardan gelen
denizcilerin ayni gemide calismasi, iletisim siireglerinde
benzersiz zorluklar ve firsatlar yaratmaktadir. Bu béliimde,
kiltirlerarasi iletisim kuramlari denizcilik baglaminda ele
alinmakta ve c¢ok uluslu miirettebatin etkin iletisimi icin
temel kavramlar incelenmektedir.
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14.2. Kiiltiirlerarasi iletisim Kurami

Edward T. Hall, Kkiltiirleraras1 iletisim alaninin
oncllerinden biri olarak kabul edilmektedir. Hall (1959),
'The Silent Language' adli eserinde kiltiriin iletisim
lizerindeki derin etkisini ortaya koymustur. Kiltiir, sadece
acik mesajlarn degil, ayn1 zamanda zaman, mekan ve iliski
algisint da bicimlendirmektedir. Hall ve Hall (1990), bu
kavramlar1 daha da  gelistirerek  kiltirler arasi
karsilastirmali bir ¢cerceve sunmustur.

Hall, farkh Kkiiltiirlerin karsilastirilabilmesi icin cesitli
boyutlar 6nermistir. Bu boyutlar arasinda yiiksek baglamli-
diisiik baglamh iletisim, monokronik-polikronik zaman
anlayis1 ve proksemik (mekansal iliskiler) yer almaktadir.
Denizcilik baglaminda bu boyutlar, ¢ok uluslu miirettebatin
glinliik etkilesimlerini dogrudan etkilemektedir.

14.3. Yiiksek Baglamli ve Diisiik Baglaml Kiiltiirler

Hall'in yliksek baglaml (high-context) ve diisiik baglamh
(low-context) kiiltiir ayrimi, denizcilik iletisimi icin 6zellikle
onemlidir. Yiiksek baglamlh kiltiirlerde mesajlarin biiytik
kismi ortiik olarak, baglam ve iliski icinde iletilmektedir.
Diisiik baglamh kiiltiirlerde ise mesajlar a¢ik, dogrudan ve
sozel olarak ifade edilmektedir.

SMCP, diisiik baglamli iletisim yaklasimini benimseyerek
standart ve acik ifadeler kullanmaktadir. Ancak yiiksek
baglamh kiiltiirlerden gelen denizciler, bu diisiik baglamh
iletisim normlarina uyum saglamakta zorlanabilmektedir.
Lutzhoft ve digerleri (2011), bu kiiltiirel uyumsuzlugun
iletisim hatalarina yol agabilecegini belirtmistir. Dolayisiyla,
egitim programlarinin bu kiiltiirel farkliliklar1 ele almasi
gerekmektedir.
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14.4. Gii¢ Mesafesi ve Hiyerarsi

Hofstede'in giic mesafesi boyutu, denizcilik iletisiminde
onemli sonuglar dogurmaktadir. Yiksek giic mesafesine
sahip kiiltiirlerde, ast-list iligkilerinde a¢ik sorgulama ve
itiraz hos karsilanmamaktadir. Bu durum, giivenlik
acisindan kritik bilgilerin lstlere iletilmesini
engelleyebilmektedir.

Pyne ve Koester (2005), Hofstede'in kiiltlirel boyutlarinin
denizcilik  iletisiminde  uygulanmasini  incelemistir.
Arastirma, giic mesafesinin kopru iletisimini dogrudan
etkiledigini ortaya koymustur. Noble, Vangehuchten ve Van
Parys (2011), kaptanlar ile miirettebat arasindaki ve kiyi ile
gemi arasindaki iletisimi incelemis, iletisim tarzlarinin
kiltirel normlarla sekillendigini belirlemistir.

BRM egitimlerinde giic mesafesi kavrami ele alinarak,
hiyerarsik engellerin asilmasi tesvik edilmektedir. Ancak
kiltiirel normlarin kisa siireli egitimlerle degistirilmesi
kolay degildir. Disiiniildiigiinde, uzun vadeli kiiltiirel
doniisim hem bireysel hem de organizasyonel diizeyde
surekli cabay1 gerektirmektedir.

14.5. Dil Engellerinin Otesinde

Khan ve digerleri (2026), uluslararasi miirettebatin
bilyiik ¢ogunlugunun Ingilizceyi yabana dil olarak
konustugunu belirtmistir. Bu durum, dil engelinin 6tesinde
kultirel  kodlama  farklhiliklarini  da  beraberinde
getirmektedir. Aymi1 kelimelerin farklh kiltiirlerde farkh
cagrisimlara sahip olmasi, yanlis anlamalara yol
acabilmektedir.

Nadrljanski ve digerleri (2020), denizcilik siireglerinde
iletisimin ve IT teknolojilerinin roliinl incelemistir. Dijital
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iletisim araclari, dil engellerini bir 6l¢iide asmaya yardimci
olabilmekle Dbirlikte, kiiltirel kodlama farklihklarini
tamamen ortadan kaldiramamaktadir. Bu nedenle, kiiltiirel
farkindalik egitimi teknolojik ¢oziimlerle desteklenmelidir.
Teknoloji ile bilimin hizlica gelismesi bireylerin yeni
becerileri kazanmasi, var olan beceri ve bilgiyi de zamanin
sartlarina gore giincellemeleri yasam boyu 0grenmeyi
zorunlu kilmaktadir (Ozkececi ve Ciftci, 2023).

14.6. Kiiltiirel Asinalik ve Giivenlik

Khan ve digerleri (2026), kiiltirel asinaligin deniz
giivenligi tizerindeki etkisini incelemistir. Birbirine kiiltiirel
olarak yakin miirettebat lyeleri arasinda iletisimin daha
etkin oldugu gorilmistir. Ortak kiiltiirel referanslar ve
benzer iletisim tarzlar, karsilikhi anlayisi
kolaylastirmaktadir.

Ancak kiiltiirel cesitlilik, yalnizca zorluk degil ayni
zamanda firsat da sunmaktadir. Farkli perspektifler,
problem ¢dézme siireclerini zenginlestirebilir. Onemli olan,
bu cesitliligin etkin bir gsekilde yonetilmesi ve iletisim
engellerinin minimize edilmesidir. Bu baglamda, kiiltiirel
zekd (cultural intelligence) kavrami1 giderek Onem
kazanmaktadir.

14.7. Cin Denizcileri ve Kiiltiirel iletisim Tarzlar

Guo ve arkadaslar (2026), Cin denizcilerinin Denizcilik
Ingilizcesi (ME) yetkinlik ihtiyaglarim1 analiz etmistir.
Arastirma, dil engelinin yani sira iletisim tarzlarindaki
kiltirel farkliliklarin da 6nemli bir etken oldugunu ortaya
koymustur. Cin kiiltiirtiniin  yiiksek baglamli yapisi,
dogrudan ve acik ifade gerektiren denizcilik protokolleriyle
uyumsuzluk yaratabilmektedir.
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Guo ve arkadaslar1 (2026), Cin denizcileri i¢cin ME
miifredatinin, kiiltiirel baglami dikkate alan bir yaklasimla
tasarlanmasi gerektigini 6nermistir. Bu yaklasim, sadece dil
becerileri degil, ayn1 zamanda diisiik baglamh iletisim
normlarina adaptasyonu da kapsamalidir. Boylece, kiiltiirel
engeller sistematik olarak ele alinabilir.

14.8. Multiliteracy Pedagoji ve Kiiltiirlerarasi Yetkinlik

Simanjuntak ve arkadaslar1 (2025), Denizcilik Ingilizcesi
miifredatina  kiiltiirleraras1  yetkinlik entegrasyonunu
incelemistir. Multiliteracy pedagoji ¢ercevesi, c¢oklu
okuryazarlik becerilerini ve kiiltiirel farkindahig1 bir arada
gelistirmeyi hedeflemektedir. Bu yaklasim, geleneksel dil
egitiminin Otesine gecerek kiiltiirel yetkinligi merkeze
almaktadir.

Calisma sonuclari, 6grencilerin konusma, dinleme, yazma
ve okuma anlama becerilerinde gelisme gosterdigini ortaya
koymustur. Simanjuntak ve arkadaslar1 (2025), multiliteracy
yaklasiminin hem dil hem de kiiltiirel yetkinlik agisindan
etkili oldugunu belirlemistir. Bu bulgu, denizcilik egitim
programlarinin tasarimi icin 6nemli ¢cikarimlar sunmaktadir.

14.9. Gruplar Arasi iletisim Teorisi ve Denizcilik

Gruplar arasi iletisim (intergroup communication) alani,
son yillarda 6nemli bir gelisme gdstermistir. Harwood ve
Gim'e (2023) gore, gruplar arast diismanligin yikici
etkileri—savas, soykirim, kdélelik gibi—iletisim stirecleriyle
yakindan iligkilidir. Bu perspektif, iletisimin sadece bilgi
aktarimi  degil, aym1 zamanda grup iliskilerinin
sekillendirilmesi i¢in kritik oldugunu vurgulamaktadir.

Denizcilik baglaminda, ¢ok uluslu miirettebatlar gruplar
arasi iletisimin somut bir 6érnegini olusturmaktadir. Farkh
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ulus, kiultir ve profesyonel gecmislerden gelen bireyler,
sinirll bir mekanda birlikte calismak zorundadir. Harwood
ve Gim (2023), insan iletisiminin gruplar arasi iliskilerin
modellenmesinde merkezi rol oynadigini belirtmistir. Bu
cerceve, denizcilik iletisiminin analizi icin degerli bir teorik
temel sunmaktadir.

14.10. Degerlendirme

Denizcilik iletisiminde kiiltlirlerarasi faktorler, ¢cok uluslu
miirettebat yapisi nedeniyle kritik 6neme sahiptir. Hall'in
yuksek-diisiik baglam ayrimi ve Hofstede'in gilic mesafesi
boyutu, denizcilik iletisimindeki kiiltiirel dinamikleri
anlamak icin temel cerceveler sunmaktadir. SMCP ve BRM,
bu kiltirel farkliliklari yonetmeye yoOnelik
standartlastirilmis yaklasimlar olarak degerlendirilebilir.

Gelecekte, kiiltlirlerarasi iletisim yetkinliginin denizcilik
egitiminde daha merkezi bir rol almasi beklenmektedir.
Multiliteracy pedagoji ve kiltiirel zeka yaklasimlari, bu
alanda umut vaat eden gelismeler arasindadir. Kiiltiirel
cesitliligin etkin yonetimi, hem giivenlik hem de operasyonel
verimlilik acisindan kritik 6nem tasimaya devam edecektir.
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Béliim 15: Deniz Kazalarinda iletisim
Basarisizliklarinin Analizi

"Kaza raporlari yalan sdylemez. Ama bazen gercegi séylemek icin
sabir ister.”

» Acilis Vakasi

Sorusturma masasinda iki tanik birbirinin tam tersini
anlatmaktadir. Birinci zabit: 'Kaptana li¢ kez uyardim.” Kaptan:
'Bana hicbir sey iletilmedi.’ Ikisi de yalan séylemiyordur — ikisi de
kendi noktalama bicimlerinden hareketle dogruyu séylemektedir.

Watzlawick'in ligiincti aksiyomu bu ¢eliskiyi aciklar: Taraflar
iletisim dizisini farkli noktalardan bagslatmaktadir. Biri uyariyi
ilettigini dtistinmektedir; digeri uyari olarak algilamadigi bir
sohbeti hatirlamaktadir.

VDR kaydi acildiginda gergek ortaya cikacaktir — ama gergek, her
iki versiyonun da kismen hakli oldugudur.

15.1. Girig

Deniz kazalarinin nedensellik analizinde iletisim
basarisizliklar: Kritik bir faktor olarak one ¢ikmaktadir. Bu
boliimde, deniz kazalarinda tespit edilen iletisim sorunlari
sistematik olarak incelenmekte ve bu sorunlarin kaza
zincirindeki rolii degerlendirilmektedir. iletisim hatalarinin
siiflandirilmasi, kékenlerinin anlasilmast ve o©nleme
stratejilerinin  gelistirilmesi, = denizcilik  giivenliginin
artirilmasi icin vazgecilmez 6neme sahiptir.

127



15.2. iletisim Basarnisizliklarinin Siniflandiriimasi

Macrae (2009; aktaran Litzhoft vd., 2011) tarafindan
gerceklestirilen sistematik derleme, kaza raporlarinda 6ne
cikan iletisim basarisizliklarini  siniflandirmistir.  Bu
siiflandirma, iletisim hatalarinin farkli tirlerini ve
kokenlerini anlamak icin temel bir cerceve sunmaktadir.
Iletisim basarisizliklar; bilgi eksikligi, yanhs bilgi aktarimy,
bilginin gec iletilmesi ve bilginin yanlis yorumlanmasi gibi
kategorilere ayrilabilmektedir.

Casareale, Marincioni ve Kendra (2021), Costa Concordia
ve El Faro felaketlerini incelemis ve hiyerarsik iletisim
problemlerinin bu kazalardaki roliinii ortaya koymustur.
Her iki vakada da kritik bilgilerin hiyerarsi nedeniyle yukari
iletilemedigi veya gec iletildigi tespit edilmistir. Bu bulgular,
organizasyonel yapinin iletisim akisin1 dogrudan etkiledigini
gostermektedir.

15.3. insan iletisim Hatalari

Pyne ve Koester (2005), deniz kazalarinda insan iletisim
hatalarinin (Human Communication Errors) analizi igin
yontemler gelistirmistir. Bu calisma, iletisim hatalarinin
teknik, prosediirel ve insan faktérleri boyutlarini bir arada
ele almaktadir. Iletisim hatalari, genellikle tek bir nedenden
degil, birden fazla faktoriin etkilesiminden
kaynaklanmaktadir.

Khan ve digerleri (2026) tarafindan 550 deniz kazasi
lizerinde gerceklestirilen kapsamli sistematik derleme,
iletisim basarisizliklarinin kaza nedenselligindeki merkezi
roliinli ortaya koymustur. Bu calisma, denizcilik sektoriinde
iletisim kaynakl kazalarin en giincel ve kapsaml analizini
sunmaktadir.
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15.4. Sozel iletisim ve Kaza iliskisi

Yin ve digerleri (2025) tarafindan 429 Seyir Veri
Kaydedicisi (VDR) kaydi lizerinde gergeklestirilen ampirik
calisma, acil durum iletisiminin sozel 6zelliklerini
incelemistir. Bu ¢alisma, acil durumlar ile rutin operasyonlar
arasindaki iletisim farkliliklarini somut verilerle ortaya
koymustur. VDR kayitlari, gercek operasyonel kosullarda
iletisimin nasil gerceklestigine iliskin degerli ampirik veriler
sunmaktadir.

Ayni calismada, konusma edimlerinin (speech acts) ve
sozcliksel faktorlerin birlestirildigi ¢ok modlu bir yaklasim
benimsenmistir. Bu yaklasim, iletisimin sadece icerigini
degil, ayn1 zamanda bicimsel 6zelliklerini de analiz etmeye
olanak tanimaktadir. Acil durumlarda iletisim kaliplarinin
degistigi, komutlarin daha kisa ve dogrudan hale geldigi
tespit edilmistir.

15.5. Organizasyonel Diizeyde iletisim Sorunlari

Liutzhoft ve digerleri (2011), iletisim sorunlarinin
kokenlerinin ve potansiyel ¢oziimlerinin bireysel, ekip ve
organizasyonel  diizeylerde  incelenmesi  gerektigini
vurgulamistir. Bu ¢ok diizeyli yaklasim, iletisim
basarisizliklarinin karmasik yapisini anlamak icin gereklidir.
Bireysel hatalar genellikle organizasyonel faktorlerle
etkilesim icindedir.

Bu bulgular, iletisim basarisizliklarinin yalnizca bireysel
hatalar olarak degil, sistemik sorunlarin yansimalar: olarak
da anlasilmasi gerektigini gostermektedir. Organizasyonel
kiltir, prosedirler ve kaynaklar, bireysel iletisim
performansini dogrudan etkilemektedir. Dolayisiyla, ¢o6zliim
stratejileri de cok diizeyli olmaldir.
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15.6. insan Faktorlerinin Kaza Nedenselligindeki Payi

Jovanovi¢ ve arkadaslar1 (2025), Avrupa Denizcilik Kaza
Bilgi Platformu'ndan (EMCIP) elde edilen verileri analiz
ederek insan faktorlerinin kaza nedenselligindeki payim
degerlendirmistir. Bu c¢alisma, Avrupa bodlgesinde deniz
kazalarinin sistematik bir analizini sunmaktadir. Bulgular,
insan faktorlerinin kazalarin biiylik cogunlugunda en az bir
katki saglayan etken oldugunu géstermektedir.

Fan ve Yang (2023), dinamik insan-makine sisteminde
denizci yetkinliklerini analiz etmistir. Bu ¢alisma, teknolojik
gelismelerin insan faktorleri tizerindeki etkisini incelemistir.
Otomasyon artsa bile, insan faktorleri ve iletisim becerileri
kritik 6nemini korumaktadir. Hatta yeni teknolojiler, farkh
tiirde iletisim zorluklari yaratabilmektedir.

15.7. Dil Kaynakh Kazalar

Yin, Khan ve arkadaslar1 (2024), dil ve iletisim kaynakl
denizcilik kazalarini sistematik olarak incelemistir. Bu
calisma, dil engelinin kaza nedenselligindeki spesifik roliinti
ortaya koymaktadir. Yanlis anlamalar, talimatlarin yanls
yorumlanmasi ve terminoloji karisikliklari, dil kaynakh
kazalarin yaygin nedenleri arasinda yer almaktadir.

Dil kaynakli kazalarin 6nlenmesi icin SMCP uygulamasi
kritik 6neme sahiptir. Ancak SMCP'nin etkin kullanimi, hem
yeterli dil yetkinliZi hem de prosediire baghhk
gerektirmektedir. Diisiiniildiigiinde, dil egitimi ile prosediir
egitiminin entegre bir sekilde sunulmasi, dil kaynakh
kazalarin azaltilmasina katki saglayabilir.

15.8. Denizci Yetkinlikleri ve Kaza iliskisi
Shi ve arkadaslar1 (2024), tarihsel deniz kazasi
raporlarint  analiz ederek, kazalarla iligkili denizci
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yetkinliklerini belirlemistir. Bu veri madenciligi yaklasimi,
biiyiik 06lgekli kaza verilerinden sistematik icgoriiler
cikarilmasina olanak tanimaktadir. Analiz sonuclari, hangi
yetkinlik eksikliklerinin hangi kaza tiirleriyle iligkili
oldugunu gostermektedir.

'fletisim' yetkinligi, Shi ve arkadaslar1 (2024) tarafindan
tlim kaza tiirleri icinde kritik bir faktor olarak belirlenmistir.
Bu bulgu, iletisim becerilerinin denizcilik giivenligi icin
merkezi onemini bir kez daha teyit etmektedir. Egitim
programlarinin bu bulgularn1 dikkate alarak tasarlanmasi
onerilmektedir.

15.9. Kisilerarasi iletisim ve Giivenlik Performansi

Suresh ve Krithika (2023) tarafindan 150 denizci
lizerinde gerceklestirilen arastirma, Kkisilerarasi iletisim
becerileri ile gorev performansi arasindaki iligkiyi
incelemistir. Bulgular, iletisim yetkinliginin gilivenlik
performansint dogrudan etkiledigini ortaya koymustur.
Etkin  kisileraras1 iletisim, ekip koordinasyonunu
gliclendirmekte ve hata olasiligini1 azaltmaktadir.

15.10. Onleme Stratejileri

Khan ve digerleri (2026) calismasinda, iletisim odakh
miidahalelerin kaza olasiligim1  azaltma  potansiyeli
incelenmistir. SMCP egitimi, BRM uygulamalar1 ve
kiltirlerarasi iletisim farkindaligi, 6nerilen baslica 6nleme
stratejileri arasinda yer almaktadir. Bu stratejilerin entegre
bir sekilde uygulanmasi, sinerjik etkiler yaratabilmektedir.

Teknolojik ¢6ziimler de oOnleme stratejileri arasinda
degerlendirilmelidir. Gelismis koprii sistemleri, otomatik
veri paylasimi ve karar destek araglari, iletisim yiikiini
azaltabilir ve hata olasiligin1 diisiirebilir. Ancak teknoloji,
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insan iletisiminin yerini tamamen alamaz; insan
destekleyici bir rol tistlenmelidir.

15.11. Degerlendirme

Deniz  kazalarinin 6nemli bir boélliimiinin insan
faktorlerinden kaynaklandigi g6z 6niine alindiginda, iletisim
basarisizliklarinin analizi kritik 6neme sahiptir. Bu boliimde
incelenen arastirmalar, iletisim hatalarinin ¢ok boyutlu
yapisini  ortaya  koymaktadir:  bireysel, ekip ve
organizasyonel diizeylerde kokenler; dil, kiiltiir ve prosediir
boyutlari; s6zel ve s6zel olmayan iletisim kanallari.

lletisim hatalarinin 6nlenmesi, ¢ok yonlii stratejiler
gerektirmektedir. Egitim programlari, organizasyonel kiiltiir
degisimi, teknolojik destek ve diizenleyici cerceveler birlikte
ele alinmalidir. Gelecekte, yapay zeka ve veri analitigi,
iletisim hatalarinin erken tespiti ve Onlenmesi icin yeni
olanaklar sunabilir.
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Boliim 16: Sonug ve Degerlendirme

"Denizcilik iletisimini anlamak, insani anlamaktir — yalnizca
denizde degil."

» Acilis Vakasi

MV Aurora Star, alti ay sonra ayni bogazdan gecmektedir.
Kopriide bu kez baska bir vardiya zabiti var — ama ayni senaryo.
Radar ekraninda yavas yaklasan bir hedef, sessiz bir kanal

Bu kez zabit farkli davranir: Kanal 16'dan ¢agri, teyit yok, Kanal
13'e gecis, yeniden ¢agri, karst gemiden yanit. 'This is MV Sunrise,
we copy.’ Déngii kapanmistir.

Fark egitim degil miydi? Prosediir degil miydi? Belki ikisi de. Ama
asil fark, zabitin iletisimin ne oldugunu — ve ne olabilecegini —
kavramis olmasiydi.

16.1. Girig
Bu calismada, sosyal bilimler alaninda gelistirilen iletisim
modellerinin denizcilik baglamina uygulanmasi

incelenmistir. Shannon-Weaver, Lasswell ve Watzlawick
modelleri basta olmak iizere temel iletisim kuramlari,
denizcilik operasyonlarinin 6zgiin kosullar1 cercevesinde
degerlendirilmistir. Bu sonu¢ béliimiinde, kitap boyunca ele
alinan temalar sentezlenerek genel bir degerlendirme
sunulmaktadir.
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16.2. iletisim Modellerinin  Denizcilik Baglaminda
Degerlendirilmesi

Shannon ve Weaver (1949) modeli, bilgi iletiminin
matematiksel temellerini ortaya koymakta ve girilti
kavramini merkeze almaktadir. Bu model, VHF radyo
iletisiminin teknik boyutlarini anlamak icin degerli bir
cerceve sunmaktadir. Ancak modelin dogrusal yapisi ve geri
bildirim mekanizmasini icermemesi, denizcilik iletisiminin
etkilesimsel dogasini tam olarak yansitamamaktadir.

Benetka ve Auersperg (2024), modelin daha temel bir
yetersizligine dikkat ¢ekmistir: iletisim baglaminin g6z ardi
edilmesi. Denizcilik iletisimi, zengin bir baglamsal cerceve
icinde gerceklesmektedir ve bu baglam, mesajlarin
yorumlanmasinda kritik rol oynamaktadir. Watzlawick'in
aksiyomlar1 ve pragma-dilbilimsel yaklasimlar, bu baglamsal
boyutu ele almaktadir.

Lasswell'in 'Kim, kime, hangi kanaldan, ne séyliiyor, ne
etki yaratiyor' formiilasyonu, denizcilik iletisiminin analizi
icin kullanish bir ¢erceve sunmaktadir. Bu model, iletisim
sturecinin farkli bilesenlerini ayristirarak sistematik bir
analiz imkani tanimaktadir. STCW diizenlemeleri ile birlikte
diistiniildiigiinde, her bir bilesenin nasil standartlastirildig:
gorilebilmektedir.

16.3. Giiriiltii ve iletisim Engelleri

Shannon-Weaver modelinde giriiltii kavrami, denizcilik
iletisiminde c¢esitli bicimlerde tezahiir etmektedir: fiziksel
guriltii (motor sesi, rizgar), teknik girilti (sinyal
bozulmasi, parazit) ve semantik giirtilti (dil engelinden
kaynaklanan anlam kayiplari). Bu ¢ok boyutlu giiriiltii yapisi,
denizcilik iletisiminin karmasikligini ortaya koymaktadir.
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Noble (2011), deniz ortaminin ¢evresel engellerini
ayrintii  bicimde tanimlamistir. Bu engeller, iletisim
sistemlerinin tasariminda ve operasyonel prosediirlerin
gelistirilmesinde dikkate alinmasi gereken faktorlerdir.
Giiriilti azaltma stratejileri, hem teknik hem de prosediirel
boyutlar1 kapsamalidir.

16.4. Standartlastirilmis iletisim Coziimleri
Standart Denizcilik iletisim ifadeleri (SMCP), dilsel

belirsizliklerin azaltilmasi icin tasarlanmis
standartlastirilmis mesaj yapilar1 sunmaktadir. Bu yapilar,
Shannon-Weaver modelindeki 'kod' unsurunu

standartlastirarak semantik giiriiltiiyi minimize etmeyi
amaglamaktadir. SMCP'nin etkin kullanimi, kapali déngi
iletisimle birlestiginde gli¢lii bir glivenlik mekanizmasi
olusturmaktadir.

GMDSS, denizcilik iletisiminin teknolojik altyapisini
olusturmakta ve farklhh iletisim kanallarin1 entegre
etmektedir. VHF radyo iletisimi, bu sistemin kritik bir
bilesenidir. Teknolojik gelismeler, iletisim kanallarini
cesitlendirmekte ve gulvenilirligini artirmaktadir; ancak
insan faktorleri her zaman merkezi 6nemini korumaktadir.

16.5. Kiiltiirel ve insan Faktérleri

Glinlimiizde internet, alternatifi bulunmayan bir iletisim
ve bilgi kaynag1 olarak konumlanmis; bu durum bireylerin
internet kullanim aliskanliklarinin ve pratiklerinin giderek
artmasina yol acmustir (Ozkegeci ve Alkin, 2022: 321). Ancak
dijitallesmenin hizla artmasi, kisilerarasi iletisimi zaman
zaman olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Gercek yasamda
sosyallesme diizeyinin azalmasi, bireylerin nitelikli iletisim
kurma noktasinda c¢esitli giicliikler yasamasina neden
olmaktadir. Bu baglamda, Hall'un yiiksek ve diisiik baglamh
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kiltir ayrimi ile Hofstede’nin kiiltiirel boyutlar kurami,
bireylerin iletisim bicimlerini anlamada 6nemli bir teorik
cerceve sunmaktadir. Ozellikle denizcilik sektdriinde
calisanlarin ¢ok uluslu yapisi, kiultiirleraras: iletisimde ek
zorluklar1 beraberinde getirmektedir. Farkh kiiltiirel arka
planlara sahip bireylerle iletisim kurma siireci, dilsel
farkliliklarin yani1 sira degerler, normlar ve iletisim
tarzlarindaki cesitlilik nedeniyle daha karmasik bir hal
alabilmektedir. Bu durum, kiiltiirlerarasi iletisimde yanlis
anlamalar;, c¢atismalar1 ve iletisim  kopukluklarim
artirabilmektedir. Dolayisiyla, dijitallesmenin kisilerarasi
iletisim Uzerindeki etkileri yalnizca bireysel diizeyde degil,
ayni zamanda Kkiiltiirleraras: etkilesim baglaminda da ele
alinmalidir.

Denizcilik iletisiminde kiiltiirel faktorlerin rolii, cok uluslu
miirettebat yapisi nedeniyle kritik 6neme sahiptir. Hall'in
yuksek-diisiik baglam ayrimi ve Hofstede'in gilic mesafesi
boyutu, kiiltiirel farkliliklarin iletisim tzerindeki etkisini
anlamak icin temel cerceveler sunmaktadir. SMCP ve BRM,
bu kiltirel farkliliklari yonetmeye yOnelik
standartlastirilmis yaklasimlardir.

Suresh ve Krithika (2023), kisilerarasi iletisim yetkinligi
ile gorev performansi arasindaki pozitif iliskiyi ortaya
koymustur. Bu bulgu, iletisim egitiminin glivenlik
performansi lizerindeki dogrudan etkisini teyit etmektedir.
Khan ve digerleri (2026), iletisim basarisizliklarinin kaza
nedenselligindeki merkezi roliinii sistematik olarak
belgelemistir.

16.6. Ortak Zemin ve Paylasilan Anlayis
Benetka ve Auersperg (2024), etkili iletisimin bireysel
odakl yaklasimlarin 6tesinde, paylasilan anlayis ve ortak
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zemin gerektirdigini vurgulamistir. Denizcilik baglaminda
ortak zemin; paylasilan terminoloji (SMCP), ortak
prosediirler (GMDSS protokolleri) ve miisterek egitim
(STCW) yoluyla olusturulmaktadir. Bu yapilandirilmis ortak
zemin, farkli arka planlardan gelen denizciler arasinda etkili
iletisimi miimkiin kilmaktadir.

Geri bildirim mekanizmalari, ortak zeminin stirdurilmesi
icin kritik 6neme sahiptir. Kapali déngi iletisim, mesajlarin
dogru anlasildiginin gilivencesini saglamaktadir. Ancak
arastirmalar, kapali dongii iletisimin pratikte tam olarak
uygulanmadigin1 gostermektedir. Bu bosluk, egitim ve
prosediir tasarimi i¢cin 6nemli ¢ikarimlar icermektedir.

16.7. Koprii Kaynak Yénetimi ve Ekip iletisimi

Kopri Kaynak Yonetimi (BRM), denizcilik iletisiminin
ekip boyutunu ele almaktadir. Havaciliktan aktarilan bu
yaklasim, koordinasyon, durum farkindalig1 ve agik iletisimi
vurgulayarak glivenlik kiltirini glclendirmeyi
amaglamaktadir. BRM egitimleri, hiyerarsik engellerin
asilmasi ve geri bildirim mekanizmalarinin etkinlestirilmesi
icin kritik bir ara¢c sunmaktadir.

16.8. Gelecek Perspektifleri

Denizcilik sektoriinde dijitallesme ve otomasyon, iletisim
dinamiklerini doniistiirmektedir. Otonom gemiler, uzaktan
kumanda sistemleri ve yapay zeka destekli karar destek
araclari, insan-makine iletisimini 6n plana ¢ikarmaktadir. Bu
gelismeler, yeni iletisim zorluklarmn ve firsatlan
yaratmaktadir. Geleneksel iletisim modellerinin bu yeni
gercekliklere adaptasyonu, arastirma giindeminin 6nemli bir
parcasini olusturmaktadir.
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Kiltirlerarasi iletisim yetkinliginin denizcilik egitiminde
daha merkezi bir rol almasi beklenmektedir. Multiliteracy
pedagoji ve kiiltiirel zeka yaklasimlari, bu alanda umut vaat
eden gelismeler arasindadir. Ayrica, veri analitigi ve yapay
zeka3, iletisim hatalarinin erken tespiti ve 6nlenmesi i¢in yeni
olanaklar sunabilir.

16.9. Sonug

Bu calismada, sosyal bilimler alaninda gelistirilen iletisim
modellerinin denizcilik baglamina uygulanmasi sistematik
olarak incelenmistir. Shannon-Weaver, Lasswell ve
Watzlawick modelleri, denizcilik iletisiminin  farkh
boyutlarini anlamak icin tamamlayici perspektifler
sunmaktadir. Bu modellerin entegre bir sekilde ele alinmasi,
denizcilik iletisiminin  karmasikligini  kavramak igin
gereklidir.

Yanlis iletisim ve yanlis yorumlamanin operator
hatalarinin 6nemli bir béliimiinii olusturdugu goéz Oniine
alindiginda, iletisim siireclerinin iyilestirilmesi deniz
giivenligi icin kritik 6nem tasimaktadir. SMCP, GMDSS, BRM
ve Kkiiltiirlerarasi iletisim egitimi, bu iyilestirme ¢abalarinin
temel bilesenlerini olusturmaktadir. iletisim kurami ile
denizcilik pratigi arasindaki kopriiniin giiclendirilmesi, hem
akademik arastirma hem de endiistri uygulamalar1 agisindan
degerli katkilar sunacaktir.
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