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Yiiksek Lisans Tezi

OZET

VAN GOLU’NDE GERCEKLESEN KAZALARIN HATA AGACI ANALIZI VE
DENIZCILiIK FAALIYETLERI

Bayram ASLAN

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dal1
Danmigman: Dr. Ogr. Uyesi Devran YAZIR
2022, 55 Sayfa, 14 Ek Sayfa

Denizcilik faaliyetleri diinya genelinde yogun olarak gerceklestirilmektedir. Bu
faaliyetler gerceklestirilirken catisma, karaya oturma, su alma ve gemi i¢i kazalar olmak
tizere ¢esitli kazalar meydana gelmektedir. Meydana gelen kazalarin nedenleri kaza
raporlariyla tespit edilip, kayit altina alinarak ileride gergeklesmesi muhtemel kazalar i¢in
onlemlerin alinmasin1 saglamaktadir. I¢ sularda gergeklestirilen denizcilik faaliyetleri
bolgesel kaldig1 ve i¢ sularda galisan tekneler kiiciik boyut ya da kiigiik tonajli oldugu i¢in
kaza kayitlar1 ve detayli raporlart nadir bulunmaktadir. Van GoOli, yiiz dl¢limii olarak
Tiirkiye’nin en biiyiik gélii olmasina ragmen buradaki faaliyetler bolgesel nitelikte kalmistir.
Son zamanlarda yapilan denizcilik faaliyetlerini gelistirmeye yonelik ¢aligmalar ve bolgede
kurulan kurum ya da kuruluslarla géldeki faaliyetlerin kalitesi arttirilmaya galisilsa da yeteri
kadar basar1 elde edilememistir. Bu ¢calismada, Van Golii ile ilgili yapilan bilimsel ¢aligmalar
incelenmis ve goldeki denizcilik faaliyetlerinin gelistirilmesine katki saglamak amaciyla
golde gerceklesen kazalarin nedenleri anketler diizenlenerek belirlenmistir. Belirlenen
nedenler “hata agac1” ile analiz edilmistir. Calisma sonucunda dikkatsizlik, bilgi eksikligi,
asirt giiven, kotii hava kosular, iletisim cihazi eksikligi gibi etkenlerin kazalardaki temel
nedenler oldugu tespit edilmistir. Tespit edilen nedenlere gore kazalarin azaltilmasi, tekne
takiplerinin yapilmasi ve tekneler arasi iletisim sisteminin saglanmasi i¢in Onerilerde

bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Van Go6li, Deniz Kazalari, Deniz Olaylari, Denizcilik Faaliyetleri,
FTA
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SUMMARY

FAULT TREE ANALYSIS OF ACCIDENTS OCCURRED IN LAKE VAN AND
MARITIME ACTIVITIES

Bayram ASLAN

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Assist. Prof. Dr. Devran YAZIR
2022, 55 Pages, 14 Appendix Pages

Maritime activities are widely carried out around the world. Within these activities,
various accidents might occur such as collision, grounding, flooding, and onboard accidents.
The reasons for these accidents are determined, accident reports are prepared and recorded
so that necessary precautions can be taken to prevent future accidents. Since maritime
activities which are carried out in inland waters are territorial, and boats navigating in these
waters are in small dimensions and tonnage, the accidents records and detailed accident
reports are rarely found. Despite being the largest lake in Turkey, the maritime activities in
Lake Van remain territorial. Even though the quality of the activities in the lake has been
tried to be increased recently with the help of the institutions and organizations founded in
the territory, sufficient success has not been achieved. In this study, scientific studies related
to Lake Van have been examined and the reasons for the accidents that have occurred in the
lake have been revealed using questionnaires. The revealed reasons have been analyzed by
means of “Fault Tree Analysis” (FTA). As a result of the study, recklessness,
overconfidence, bad weather conditions and lack of communication devices have been
determined as the main reasons for the accidents. Regarding to the determined reasons,
keeping a close watch on the boats, and reinforcing the communication system among the

boats have been recommended to minimize the accidents in the lake.

Key Words: Lake Van, Marine Accidents, Marine Incidents, Maritime Activities, FTA
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1. GENEL BIiLGILER

1.1. Giris

Denizcilik faaliyetleri tiim diinya denizlerinde ve i¢ sularda gergeklestirilmektedir.
Ayrica diinya ticaretine deniz yolu ile yapilan tasimaciligin katkisi1 oldukc¢a fazladir. Deniz
yolu ile yaklasik %90 oraninda tasima gergeklestirilmektedir (Ece vd., 2020). Hem
denizcilik faaliyetlerinin gerceklestirilmesi hem de deniz tagimaciligi sirasinda cesitli deniz
olaylar1 yasanmaktadir. Denizcilik faaliyetleri gergeklestirilirken yasanan olaylardan en
onemlisi ve etki pay1 en fazla olani deniz kazalari ya da deniz olaylaridir. Deniz kazalari,
gemi ile taginan yiikii, gemide calisan personeli ve ¢evreyi olumsuz etkilemektedir. Deniz
kazalarinin gergeklesmesini 6nlemek i¢in bir¢ok sdzlesme, kural ve standartlar getirilmesine
ragmen kazalar olmaya devam etmektedir (Yildirim vd., 2015).

Deniz kazalarmi Onlemek ic¢in olusturulan kurallarin tarihi incelendiginde hemen
hemen her bir kural bir kazadan sonra olusturulmustur. Ornegin SOLAS (Safety of Life at
Sea), Titanic gemisi kazasindan sonra kabul edilmistir. Ancak bu kurallara yeteri kadar
uyulmamasi ve insan kaynakli nedenler, deniz kazalarinin en énemli nedenleri arasinda yer
almaktadir (Yildirim ve Basar, 2019).

Denizcilik faaliyetleri sadece acik denizlerde gerceklestirilmeyip nehir ve i¢ sularda
da gerceklestirildiginden i¢ sulardaki deniz kazalari ya da olaylar1 olduk¢a onem arz
etmektedir. Ozellikle balikgilik, tagimacilik ve diger denizcilik faaliyetlerinin
gerceklestirildigi i¢ sularda, deniz kazalarmin meydana gelmemesi i¢in gerekli 6nlemler
alinarak denetim mekanizmasmin calisir durumda olmasi gerekmektedir. I¢ sularda
denizcilik faaliyetleri ile ugraganlarin gogunlugu ya baba meslegini devam ettirmekte ya da
bu faaliyetleri hobi olarak gergeklestirmektedir (Yesil, 2018). i¢ sularin konumundan dolay1
kamu ve 6zel sektor tarafindan da bazi faaliyetler gerceklestirilmektedir. Goller gibi bazi i¢
sularin denizlerle hi¢bir baglantis1 bulunmayabilir. Ancak karayoluna nazaran daha kisa
mesafede tasimacilik ve diger faaliyetleri ger¢eklestirme imkéani sagladigindan bu i¢ sularda
denizcilik faaliyetlerinin 6nemi artmaktadir. Son zamanlarda gelisen teknoloji ile i¢ sularin
kullanimi da artmustir. Ozellikle tasimacilik ve balikgilik faaliyetleri agisindan yogun bir

sekilde kullanilir hale gelmistir.



Tiirkiye’de i¢ sularda denizcilik faaliyetleri gergeklestirilen Onemli iki i¢ su
bulunmaktadir. Bu i¢ sular Van Go6lii ve Karakaya Baraj Golii’diir. Karakaya Baraj Golii’nde
Elazig’in Baskil ilgesiyle Malatya’nin Battalgazi ilgesi arasinda tasimacilik faaliyetleri
gergeklestirilmektedir. Van Goli’'nde Van ile Bitlis’in Tatvan ilgesi arasinda yuk
tasimaciligi faaliyetleri yogun olarak gergeklestirilmektedir (Deniz ve Yazict, 2003).

Van Goli, yiiz 6l¢limii olarak Tiirkiye’nin en biiylik géliidiir. Goliin suyunun sodali
olmasindan dolay1 yasayan balik ya da deniz canlis1 ¢esidi oldukca azdir. Golde balik tiirii
olarak “inci kefali” bulunmaktadir. Bu balik tiiriinden dolay1 golde balik¢ilik faaliyetleri
oldukca fazladir. Golde gergeklestirilen faaliyetler tasimacilik, balik¢ilik ve diger faaliyetler
olarak gruplandirilabilir. Ayrica goldeki denizcilik faaliyetlerinin gelistirilmesi i¢in egitim
kurumlari, kooperatifler ve tekne yapimi gibi sektdrler de bulunmaktadir. Ozellikle Van
Deniz Ticaret Odasi Temsilciligi’nin agilmastyla Van Goli’nii bir i¢ deniz haline getirmek
amaclanmustir.

Golde gergeklestirilen tasimacilik faaliyetleri yiik tagimaciligi ve yolcu tasimacilig
olarak ele alinabilir. Tiirkiye ile Iran arasinda bulunan demiryolu hattinin Van ile Tatvan
arasindaki kismi gol iizerinden feribotlarla saglanmaktadir. Yolcu tasimaciligi ise daha ¢ok
gezinti ve eglence amagh gerceklestirilmektedir.

Van Deniz Ticaret Odas1 Temsilciligi tarafindan yayimlanan belgede Van Golii’nde 2
adet feribot, 33 adet yolcu motoru, 117 adet balik¢1 teknesi, 27 adet 6zel tekne, 2 adet deniz
otobiisii, 1 adet iskele insa dubasi, 1 adet kiiciik tekne barinagi ve 14 adet yanasma yeri
bulundugu belirtilmektedir (URL-1, 2021). Bu bilgiler dikkate alindiginda golde
gergeklestirilen denizcilik faaliyetlerinin biiyiikliigii ve 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

Calismanin amaci Van Go6lii’nde gergeklestirilen denizcilik faaliyetlerini ele almak,
golde gerceklesen kaza tiplerini ve nedenlerini belirlemek, golde gerceklestirilen
faaliyetlerin eksik / aksak taraflarini tespit etmek ve faaliyetlerin gelistirilmesi igin ¢6zim
onerileri sunmaktir.

Calismanin birinci bolimiinde Van Goli ile ilgili genel bilgiler, Van Go6li’nde
gerceklestirilen denizcilik faaliyetleri, Hata Agact Analizi (HAA) ve literatiirde bulunan
calismalar ile ilgili bilgiler verilmistir. Ikinci boliimde golde gergeklesen kazalarin
nedenleriyle ilgili hata agaglarinin olusturulmasi ve gerekli hesaplamalarin yapilmasiyla
ilgili yapilan ¢alismalar belirtilmistir. Ugiincii béliimde elde edilen bulgulara yer verilmistir.
Dordiincii boliimde c¢alismanin diger c¢alismalardan farkli yonleri irdelenmis, besinci

boliimde elde edilen sonuglara yer verilmistir.



1.2. Van Goli

Bolge halki tarafindan Van Denizi olarak adlandirilan Van G6lii, Tiirkiye nin en biiytik
goliidiir. Ayrica Van Golii diinyanin en biiyiik sodali géliidiir. Goliin suyu tuzlu ve sodalidir.
Bu o6zelliginden dolay1 goldeki biyolojik ¢esitlilik azdir. Gol, volkanik patlamalar sonucu
olusmustur (URL-2, 2021).

Van Goli suyunun tuzluluk oran1 %0,19 ve pH’s1 9,8’dir. Goliin suyunun tuzlu ve
sodali olmasindan dolay1 gdlde deniz canlis1 sayist oldukga azdir. Golde 103 cesit
fitoplankton, 36 ¢esit zooplankton ve inci kefali olarak adlandirilan Van balig1 yasamaktadir
(URL-2, 2021).

Goliin yiizoleiimii 3.713 km? olup golde bir¢cok koy bulunmaktadir. Gl etrafinda bir
tur atilmastyla yaklagik 430 km yol kat edilmis olur. Goliin ortalama derinligi 171 m olup
en derin yeri 451 m’dir. Goliin deniz seviyesinden yiiksekligi 1646 metredir. Goldeki su
seviyesi mevsimlere gore degisiklik gostermektedir. Cevresinde Van ve Bitlis illeri
bulunmaktadir. Ayrica gblde Akdamar, Carpanak, Adir ve Kus adalar1 olmak iizere 4 6nemli
ada bulunmaktadir (Sekil 1). Bu adalar tarihi ve turistik dneme sahiptir. Ozellikle Akdamar
Adasi’nda son yillarda yapilan restorasyon ve cevre diizenleme g¢aligmalariyla gol cazibe
merkezi haline gelmistir. 1970’lerde yapilan, Tiirkiye ve iran’1 birbirine baglayan Istanbul-

Tahran demiryolu ulasimi g6l iizerinden feribotlarla saglanmaktadir (URL-2, 2021).

Sekil 1. Van Gélii (URL-2, 2021).



Van Golii gegmisten giiniimiize birgok savasa sahitlik etmistir. Ozellikle son
zamanlarda yapilan arastirmalarda Ruslara ait oldugu disiiniilen tekne kalintilari
bulunmustur. Bu kalintilarin golde dalis turizmini gelistirmek igin 6nemli derecede katki

saglayacag diisiiniilmektedir.

1.3. Van Goélii’nde Gergeklestirilen Denizcilik Faaliyetleri

Van Golii, Tiurkiye’nin en biiyiik golii olmasi ve demiryolu baglantisinin gol iizerinden
feribotlarla saglanmasindan dolay1 golde ¢esitli denizcilik faaliyetleri gerceklestirilmektedir.
Ozellikle turistik amaclh geziler ve balikgilik faaliyetleri énemli bir yere sahiptir. Golde
faaliyet gosteren ¢esitli biiyiikliikte tekneler vardir. Bu teknelerden bazilari kamu isletmeleri

bazilari ise 6zel isletme ve sahislar tarafindan isletilmektedir.
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Sekil 2. SHOD Van Goélii Haritalart (SHOD, 2020).

Van Go6lii kiyilarinda feribotlarin ve teknelerin yanasacagi biiytikli kiigiiklii iskeleler,
balik¢1 barinaklar1 ve tekne insa alanlari bulunmaktadir. Bu iskeleler Tatvan, Van, Ahlat,
Adilcevaz, Ercis, Edremit, Gevas ve Resadiye gibi yerlesim yerlerinde bulunmaktadir (Sekil
2).



Van Goli'nde gergeklesen denizcilik faaliyetleri genel itibariyle tasgimacilik ve
balik¢ilik olmak tizere iki kisimda incelenebilir. Ayrica son zamanlarda dalis turizmi ile ilgili

faaliyetler de yiiriitiilmektedir.

1.3.1. Tasimacihk

Deniz yolu ile gergeklestirilen tagimacilik diilnyada 6énemli yer tutmaktadir. Deniz yolu
ile fazla miktarlarda yilik ve ¢ok sayida yolcu tasimasi gergeklestirilmektedir. Ancak Van
Goli bir i¢ su oldugu ve deniz ile gbliin baglantisinin olmamasindan dolayr tagimacilik
faaliyetleri birkag alanla sinirlidir. Golde feribotlarla yolcu, araba ve tren vagonlari tagimasi
yapilmaktadir. Golde bulunan adalara yolcu motorlar1 ve deniz otobiisleri ile gezi amagh

yolcu tagimas1 yapilmaktadir. Genel olarak golde tasimacilik alanlar1 bunlarla siirhidir.

1.3.1.1. Feribot ile Tasimacihk

Van Golii tizerinde gergeklestirilen en dnemli faaliyetlerin baginda feribot ile yiik ve
yolcu tagimacilign gelmektedir. Tiirkiye ile Iran arasindaki demiryolu baglantisinin Van-
Tatvan arasindaki kisminin g6l iizerinden feribotlarla saglanmasi denizcilik faaliyetlerinin
gelismesine Onciiliikk etmistir. Feribotlarla tren vagonu, araba ve yolcu tasimabilmektedir.
Ancak feribotlar genel olarak vagon tagimaciliginda kullanilmaktadir (Tablo 1). Bundan
dolay1 golde bulunan feribotlarin sevk, idare, bakim, onarim ve diger igslemleri TCDD Van

Goli Feribot Miidiirliigii tarafindan gergeklestirilmektedir.

Tablo 1. 2016-2020 yillar1 arasinda Van Golii'nde taginan yiik ve yolcu miktarlari (URL-
3, 2021).

Tatvan-Van-Tatvan 2016 2017 2018 2019 2020
Sefer Adedi (Gidis-Gelis) 646 628 509 192 383
Yolcu Adedi 522 436 760 2.308 758
Yiiklenen Ton 145.379 | 149.817 | 319.445 | 222.554 | 486.788
Vagon Adedi 10.735 |11.216 | 19.856 |9.817 18.835




TCDD Van Gblii Feribot Miidiirliigiiniin temelleri 1928°li yillara dayanmaktadir. Ilkin
Van Golii Seyr-i Sefain idaresi adiyla Bayindirlik Bakanligina bagl olarak Van’in Ercis
ilgesinde kurulan ve goldeki faaliyetlerle trafigi diizenlemeyi amaglayan kurum 1934 yilinda
kaldirilarak yetkilerini Van ili Ozel idaresine devretmistir. Sonra igisleri Bakanligma bagh
olarak kurulan Van Golii Gemi Isletme Idaresine ve daha sonra 1936 yilinda Tatvan’da
kurulan Tktisat Vekalet’ine bagli Van Goélii Isletmesine yetkilerini devretmistir. Gol idaresi
kalic1 olarak Ercig’ten Tatvan’a taginmistir. Bu tasima isleminden sonra 1940’1 yillarda
isletmenin faaliyetleri artmis ve Van Golii Isletmesinin ilk gemileri insa edilmeye
baslanmigtir (Demirtag ve Subasi, 2015; Aygiil, 2021).

Van Gélii Isletmesi adiyla belirli bir siire devam eden isletme giiniimiize kadar cesitli
kurumlara baglanarak ve degisik adlarla faaliyetlerine devam etmistir. 1951 yilinda
Denizcilik Bankast TAO Genel Miidiirliigiine, 1984 yilinda Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
Genel Miidiirliigiine ve 1988 yilinda TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiine bagl olarak
faaliyetlerine devam etmistir. Giiniimiizde TCDD Van Gélii Feribot Isletme Miidiirliigii
olarak faaliyetlerine devam etmektedir (URL-4, 2021; Aygiil, 2021).

Ik insa edilen 4 adet feribot 1971-2018 yillar1 arasinda tasimacilik faaliyetlerinde

bulunmustur. Bu feribotlara ait teknik bilgiler Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2. 1971-2018 yillar1 arasinda kullanilan feribotlarin teknik 6zellikleri

Feribot Ad1 Orhan Atliman Refet Unal Tatvan Van
Insa Tarihi 1971 1972 1975 1976
Hiz (Knot) 14 14 15 15

GT 1.918,29 1.918,29 1.766,24 1.766,24
NT 983,98 983,98 662,76 662,76
DWT (Yaz) 360 360 400 400
Toplam Makine 1.900 x 2 1.875x 2 1.875x 2
Giicii (kW) 1.900x2BHP | g5 BHP BHP
Makine Devri

(RPM) 720 720 750 750
Tam Boy (m) 81,85 81,85 81,85 81,85
Tam En (m) 14,52 14,52 14,52 14,52
Yik Kapasitesi | 45, 460 460 460
(ton)

Yolcu kapasitesi | 5, 310 170 170
(Kisi)




Sekil 3. Sultan Alparslan ve Idris-i Bitlisi feribotlar1 (URL-4, 2021).

Yukarida o6zellikleri verilen feribotlarin yaslanmasi sebebiyle ve teknolojik
yeniliklerden de yararlanmak amaciyla 2018 yilinda Tiirkiye’nin en biiyiik feribotu unvanina
sahip 2 adet feribot insa edilerek hizmete alinmistir. Adlar1 Sultan Alparslan ve Idris-i Bitlisi
olan feribotlara ait teknik bilgiler Tablo 3’te verilmistir. Bu feribotlar1 6zel yapan diger bir

husus ise TULOMSAS tarafindan iiretilen yerli motorlarmn kullanilmasidir.

Tablo 3. Sultan Alparslan ve Idris-i Bitlisi feribotlarinin teknik 6zellikleri

Tam Boy 135,66 m

Tam En 24m

Yiiklii Derinlik 4,20 m

Yiik Kapasitesi 4.000 ton

Vagon Kapasitesi 50 adet

Yolcu Kapasitesi 350 kisi

Grostonu 6.921

Ray Uzunlugu 4x125 m

Ana Makina T_I"JLOMSAS %100 yerli (4 adet marine
diesel)

Ana Makina Giicii 4x1.670 KW

Sevk Sistemi 4 adet pervane




1.3.1.2. Deniz Otobiisii ile Tasimacihk

Van Go6lii’ndeki turizm hareketliligini artirmak i¢in deniz otobiisleri kullanilmaktadar.
Ozellikle Akdamar Adasi’nda bulunan tarihi yapilarin restore edilmesi ve ¢evre
diizenlemesinin yapilmas1 sonucunda ada, turistlerin ilgisini ¢ceker hale gelmistir. Onceden
isletmesi il Ozel idaresine bagli olan vapur ve deniz otobiisleri, 2007 itibariyle Van
Biiyliksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanligl isletmesine alinmustir. Baskanlik
biinyesinde 2 deniz otobiisii ve 2 vapur bulunmaktadir. Vapurlardan biri 150, digeri ise 250
kisiliktir. Vapurlar 6nceden yolcu tasima amaciyla kullanilirken giintimiizde eglence ve gezi
amaciyla kullanilmaktadir. Deniz otobiisleri 70 kisilik kapasiteye sahip olup Van’in Edremit
ilgesinde bulunan iskeleden hareket ederek Akdamar’a seferlerini gergeklestirmektedir.
Saate 25 kts hiza sahip olan deniz otobiisleriyle Akdamar seferleri 35-40 dakika siirmektedir.
Genel olarak hafta i¢i 2 ve hafta sonu 3 sefer diizenlenmektedir. Ayrica talep olmasi halinde
Carpanak ve Adir adalarina da seferler yapilabilecegi belirtilmektedir. (URL-5, 2021; Aygiil,
2021).

1.3.1.3. Diger Tekneler ile Tasimacihik

Van GOl iizerinde turizm ve eglence amagli tasimacilik faaliyetleri
gergeklestirilmektedir. Ozellikle Akdamar Adasi’na yapilan seferler ve diger tekne turlari
icin Ozel ya da kooperatifler tarafindan isletilen tekne ya da motorlar kullanilmaktadir.
Akdamar Adasi’na yakin mesafede olmasindan dolayr Van’m Gevas ilgesinde bulunan
tekneler, ada seferleri i¢in yogun olarak kullanilmaktadir. Burada bulunan teknelerin ¢ogu
Smirli Sorumlu Gevas Akdamar Adasi GOl Motorlu Tasitlar Kooperatifi tarafindan
isletilmektedir (Aygiil, 2021).

1.3.2. Bahk¢ihk

Van balig1 olarak da adlandirilan inci kefali, Van Goli’nde yasayabilen balik tiirtidiir.
Goliin suyunun tuzlu ve sodali olmasindan dolay: inci kefali golde tireyemez. Baliklar

yumurtalarim1 birakmak i¢in tathi su nehirlerine gé¢ etmek zorundadir. Bu go¢ sirasinda



baliklar, akan suya karsi yogun ¢aba sarf ederler. Bundan dolay1 bu baliklar “ugan balik”
olarak da adlandirilir. Bir siire nehirde yasayan yavru baliklar gole gelirler (URL-1, 2021).
Inci kefalinin gdlde yasayabilmesi ve sayisinin fazla olmasi bolge insan1 igin gecim
kaynagi olmustur. Yaklagik 14 bin insan, gecimini inci Kefalinden saglamaktadir (URL-6,
2021). Golde balikgilik faaliyeti gergeklestiren 117 tekne bulunmaktadir (URL-1, 2021).

Sekil 4. Golde balikgilik faaliyetleri (URL-7, 2021).

2021 yilinin baglarinda yer alan haberde, 2019 yilinda jandarmanin su alt1 timinin Van
Golii'nde yeni bir balik tiirii kesfettigi belirtilmektedir (Sekil 5). Bu balik tiirii inci kefalinden
sonra Van Go6lii’nde yasayan ikinci balik tiirii olarak ve kii¢lik mercan balig1 adiyla literatiire

geemistir (Pardeli, 2021).
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Sekil 5. Van goliinde kesfedilen kiiciik mercan balig1 (Pardeli, 2021).

1.3.3. Diger Faaliyetler

Van Golii ve ¢cevresinde bulunan giizelliklerin tanitilmasi i¢in bolgede farkli faaliyetler
gerceklestirilmektedir. Van Golii dibinde bulunan eski donemlere ait tekne kalintilari
bulunmaktadir. Bu kalintilarin ve dip yapisinin fotograflanmasi igin ¢esitli ¢alismalar
yapilmistir. Bu ¢alismalar sonucunda Van Go6li’niin dalis turizmi i¢in uygun bir yer oldugu
belirtilmistir. Bolgede dalis turizmi gergeklestirmek i¢in dalis okulu agmak gibi ¢esitli
faaliyetler gergeklestirilmektedir (URL-8, 2021).

1.4. Van Golii Etrafinda Bulunan Denizcilik Kurum ve Kuruluslari

Van Goli'nde denizciligin gelistirilmesini saglamak amaciyla bircok kurum ve
kurulus faaliyet gostermektedir. Bu kurum ve kuruluslar egitim, denetim ve diger faaliyet

kollarinda gorev almaktadir.
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1.4.1. Tatvan Liman Baskanhgi

Van Golii’nde ¢alisan teknelerin sicil kayitlarini tutan, denetimlerini yapan ve ¢esitli
belgelendirme islemlerini yapan, Ulastirma ve Altyapt Bakanligina bagli kurumdur.
Gemiadamlar1 kurslarinin takibi ve belgelerinin verilmesi gibi gorevleri vardir. Ayrica Van
Goli kiyr seridinde liman, tesis, iskele gibi yapilarin denetimi de baskanlik tarafindan

yapilmaktadir.

1.4.2. Gemi Insa Alam

Van Goli’'nde c¢alisan eski ve yeni feribotlar Tatvan’da bulunan tersanede inga
edilmisgtir. Bu tersanede bircok tekne ve duba insasi da yapilmistir. Tersane hala
faaliyetlerine devam etmektedir. Ayrica Van’da tekne yapimi igin kiigiik imalathaneler de

bulunmaktadir.

1.4.3. Van Deniz Ticaret Odas1 Temsilciligi

IMEAK Deniz Ticaret Odasi Van Temsilciligi, Van Ticaret ve Sanayi Odasi
biinyesinde 2016 yilinda faaliyetlerine baglamistir. Van Golii’nii bir i¢ deniz héline getirmeyi
diistinen is diinyasi tarafindan olusturulan temsilcilik, turizm ve tagimacilik alaninda birgok
faaliyet gerceklestirmektedir. Ozellikle denizcilik egitimi veren kurumlara destek vererek
kalitelerini arttirmalari i¢in ¢aligmalar yapmaktadir (URL-1 ve 9, 2021).

Deniz Ticaret Odast Van Temsilciliginin Van Goli ile ilgili birgok projesi
bulunmaktadir. Bu projelerden bazilar1 asagida verilmistir (URL-1, 2021):

e Van Goli'nde faaliyet gosteren ve gemi sicil kaydi bulunan teknelere
OTV’siz yakit saglama

e Akdamar Adasi’na tath su gotiirme projesi

e Van Golii aritma tesisinin faaliyete gegcmesi

e Iskele ve sahillerin diizenlenmesi projesi
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1.4.4. Denizcilikle Tlgili Egitim Kurumlari

Van Golii’'ndeki denizcilik faaliyetlerinin yetkin ve yeterlilik sahibi kisiler tarafindan
gergeklestirilebilmesi i¢in ortadgretim ve yiiksekogretim diizeyinde egitim kurumlar
acilmigtir. 2021 yili itibariyle 2 denizcilik lisesi ve bir denizcilik fakiiltesi egitim
faaliyetlerine devam etmektedir. Ayrica su alti dalig egitimleri veren kurum ve kurslar da

bulunmaktadir.

1.4.4.1. Van Piri Reis Mesleki ve Teknik Anadolu Lisesi

Van’da bulunan ve ortadgretim diizeyinde egitim veren Milli Egitim Bakanligina bagl
kurumdur. Biinyesinde sadece denizcilik alani giiverte boliimii bulunmaktadir. Okulda
giiverte simiilatorii, seyir atolyesi, denizde emniyet atdlyesi, temel denizcilik atdlyesi ve
yangin istasyonu bulunmaktadir (URL-10, 2021).

Mezun olan 6grenciler, 500 GT’ye kadar teknelerde ¢alismak i¢in “sinirli vardiya
zabiti” aday1 olmaktadir. Gerekli sartlar1 sagladiktan sonra sinavlarda basarili olmalari
halinde ise yeterliliklerini almaktadirlar. Ayrica diger tekne tiirlerinde tayfa olarak da
calisabilmektedirler.

Van Piri Reis MTAL, Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig: tarafindan gemiadami kurslarim
vermek i¢in yetkili kurumlar arasindadir. Van Go6lii’nde calisan bir¢ok gemiadami i¢in halen

kurs vermeye devam etmektedir.

1.4.4.2. Tatvan Seydi Ali Reis Mesleki ve Teknik Anadolu Lisesi

Bitlis’in Tatvan il¢esinde bulunan ve ortadgretim diizeyinde egitim veren Milli Egitim
Bakanligina bagli kurumdur. Biinyesinde denizcilik ile yiyecek icecek hizmetleri alam
bulunmaktadir. Okulda denizcilik alani ile ilgili giiverte simiilatorii, seyir atdlyesi, denizde
emniyet at6lyesi, temel denizcilik at6lyesi ve yangin istasyonu bulunmaktadir (URL-11,
2021).

Mezun olan 6grenciler 500 GT’ye kadar teknelerde calismak i¢in “simirli vardiya

zabiti” aday1 olmaktadir. Gerekli sartlar1 sagladiktan sonra sinavlarda basarili olmalari
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halinde ise yeterliliklerini almaktadirlar. Ayrica diger tekne tiirlerinde tayfa olarak da

calisabilmektedirler.

1.4.4.3. Van Yiiziincii Y1l Universitesi Denizcilik Fakiiltesi

Van’da bulunan denizcilik ile ilgili lisans egitimi veren kurumdur. Van Yiiziincii Y1l
Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, 2012 yilinda Bakanlar Kurulu kararryla kurulmustur.
Gemi Makineleri Isletme Miihendisligi ve Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi olmak
lizere iki boliimii bulunmaktadir. Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Béliimiine 2015-
2016 doneminde ilk 6grenci alimi yapilmistir. Ancak teknik ve fiziki altyapi olusturulana
kadar dgrenciler, egitimini Karadeniz Teknik Universitesi Muammer Dereli Kampiisii’nde
gerceklestirmektedir.

Mezun olan Ogrenciler “uzakyol vardiya zabiti” adayi olarak yeterliliklerini
almaktadir. Gemiadamlar1 ehliyet sinavlarinda basarili olmalari halinde ise “uzakyol vardiya

zabiti” yeterliligini kazanarak is hayatina baslamaktadirlar (URL-12, 2021).

1.4.4.4. Edremit Dalhs Okulu

Van’in Edremit il¢esinde agilan dalis okulu Van Golii'niin dibindeki mikrobiyolitleri,
tarihi kalintilar1 géstermeyi ve gesitli dalis faaliyetlerini gergeklestirmeyi amaglamaktadir.
Dalis okulunda teorik ve uygulamali egitimler verilmektedir. Alinan egitimler sonucu

verilen belgeler uluslararasi gegerlilige sahiptir (URL-13, 2021).

1.5. Deniz Kazalan

Denizde gerceklesen kaza ve olaylar eskiden beri glindemdeki yerini korumaktadir.
Deniz kazasi ve deniz olaymin bir¢ok farkli tanimi bulunmaktadir. Deniz kazalari, Deniz
Kaza ve Olaylarini Inceleme Yonetmeligi’'nde “Bir geminin operasyon ve faaliyetleriyle
baglantili olarak gerceklesen ve bir kisinin Sliimii veya yaralanmasi; bir kisinin gemi
tizerindeyken kaybolmasi; geminin batmasi, kaybolmasi, kayip sayilmasi veya terk edilmesi;
geminin maddi hasara ugramasi; geminin manevradan aciz duruma diismesi; geminin karaya

oturmast; geminin kiy1 veya agik deniz yapisina veya bagka bir gemiye ¢atmasi veya bagka
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bir gemiyle catigmasi; gemi veya gemilerin ugradiklar1 hasardan kaynaklanan ciddi ¢evre
kirliligi olugsmasi; geminin Tiirkiye karasularinda ve i¢ sularinda kurulu bulunan su {irtinleri
yetistiricilik tesislerine ¢arpmasi ile sonuglanan bir olay veya olaylar silsilesi” olarak
tanimlanmaktadir (T.C. Resmi Gazete, 27 Kasim 2019, Say1: 30961). Aynmi1 yonetmelikte
deniz olayi, “Bir geminin operasyon ve faaliyetleriyle baglantili olarak gerceklesen ve
geminin, gemi lizerindeki insanlarin veya diger kisilerin emniyetini veya c¢evreyi tehlike
altina sokan veya diizeltilmemesi halinde tehlikeye sokabilecek olan ve deniz kazas1 disinda
kalan olay veya olaylar silsilesini ifade eder.” seklinde tanimlanmaktadir (T.C. Resmi
Gazete, 27 Kasim 2019, Say1: 30961).

Bu tanimlardan yola ¢ikarak “deniz kazasi”, gemiye, personele, deniz yapilarina,
taginan ylike ve diger 6nemli ya da degerli yapilara zarar veren olaylar biitiiniinii kapsamast
seklinde tanimlanabilir. Deniz kazas1 disinda kalan ve gemiye ya da diger elemanlarina zarar
verme tehlikesi bulunan durumlar ise “deniz olay1” olarak adlandirilir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) ve Deniz Kaza Arastirmacilart Uluslararasi
Forumu (Marine Accident Investigators’ International Forum-MAIF) tarafindan yayimlanan
dokiimanda gemi kazas1 cesitleri seyir kazalar1 (karaya oturma, ¢atisma), yangin / patlama,
yiik kaymasi, su alma, batma, can kurtarma / tahliye, yapi, makine veya ekipman arizasi,

gemi kaybi ve kapali / sinirlt alan kazalar olarak belirtilmektedir (MAIIF, 2014).

1.5.1. Van Golii’nde Gerceklesen Kazalar

Resmi kayitlara gore Van Goli’'nde gergeklesen kaza sayisi ¢ok azdir. Ancak bolgede
faaliyet gosteren teknelerin sahipleri ile yapilan goriismeler, internetten yapilan arastirmalar
ve yetkililerden alinan bilgilere gore biiyiikli kiictiklii bircok kaza meydana gelmistir. Bu
kazalarin deniz kazalari kapsaminda kayit altina alinmamasi ya da inceleme komisyonu
tarafindan incelenmemesi, golde faaliyet gdsteren teknelerin boyutlarinin kiiglik olmasindan
kaynaklanmaktadir. Normal sartlarda gélde gerceklesen ve kolluk kuvvetlerine intikal eden
olaylarin kayit altina alinmasi gerekmektedir. Mevzuat geregi 6liim ya da yaralanma ile
sonuglanan kazalarin hastaneye intikal ettikten sonra ilgili birimlere bildirilmesi

gerekmektedir.
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1.5.1.1. Siiphan Romorkoriinde Gerceklesen Kaza

24.09.2019 tarihi saat 12.30 sularinda Tatvan Feribot iskelesi’nde Tatvan Feribot
Midiirligiine ait Stiphan adli romorkorde bulunan personellere, feribotun bakim onarim igin
kuru havuza yanasma manevrast esnasinda halat ¢carpmasi nedeniyle ciddi deniz kazasi
gerceklesmistir. Romorkorde bulunan 6 personelden 2’°si agir yaralanmistir.

Kaza, Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi Ulasim Emniyeti Inceleme Merkezi tarafindan
incelenerek kaza ile ilgili nihai inceleme raporu hazirlanmistir. Bu rapora gore kaza
nedenleri, Stiphan romorkorii personelinin halat manevrasinin tehlike ve riskleri ile ilgili
bilgi yetersizligi, romorkoriin seyre elverigsizligi, Idris-i Bitlisi feribotunda bulunan
demirlerin pervaneye ¢ok yakin olmasindan dolay1 manevrada kullanilamamasi ve manevra
sahasinda bulunmasi gereken baglama samandirasinin bulunmamasi olarak belirtilmistir.
Ayrica raporda kaza ile ilgisi bulunan kurum ve kuruluglara gerekli tavsiyelerde

bulunulmustur (URL-15, 2021).

1.5.1.2. Go¢cmenlerin Bulundugu Teknenin Alabora Olmasi

26.12.2019 tarihinde saat 03.00 sularinda Van Goli’niin Erikbagi ve Karsiyaka
arasinda kalan kiyisinda yabanci uyruklu diizensiz gd¢menleri tasiyan tekne alabora
olmustur (Toktas, 2021).

Teknede kapasitesinden fazla kisi olmasindan dolay1 yanasma esnasinda tekne alabora
olmustur. Go6lde jandarma, AFAD ve emniyet dalgi¢ ekiplerince arama, tarama ve kurtarma
faaliyetleri gerceklestirilmistir. Yapilan agiklamalara gore 7 kisi 6lmiis ve 64 kisi sag olarak
kurtarilmistir (Toktas, 2021).

Kacakeilikla ugrasan kisilerin kontrol noktalarinda yakalanmamak amaciyla Van
Golii'nii kullandigr diistiniilmektedir. Yasanan bu olaydan sonra jandarma ve emniyetin sahil

giivenlik ekipleri, géldeki denetim ve devriyelerini siklastirmistir (Toktas, 2021).

1.5.1.3. Hava Muhalefeti Nedeniyle Gerceklesen Kaza

Gezi amaciyla Edremit ilgesinden Van Goli’ne agilan tekne, hava muhalefeti

nedeniyle 15.07.2021 tarihinde siiriiklenerek karaya oturmustur.
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Marinadan hareket eden tekne, golde belirli bir siire ilerledikten sonra hava sartlarinin
agirlagmasi nedeniyle marinaya dogru doniise gecmistir. Ancak marinaya girecegi sirada
kiytya 10 m kala siiriiklenerek karaya oturmustur. Bu sirada yolculardan bazilar
panikleyerek kriz ge¢irmistir. Olayin yetkili birimlere intikal etmesiyle gerekli kurtarma

faaliyetleri gerceklestirilerek tiim yolcular sag olarak kurtarilmistir (Asan, 2021).

1.6. Hata Agaci Analizi (HAA)

Risk degerlendirme yontemlerinde ve hatalarin temel nedenlerinin bulunmasinda en
cok kullanilan yoOntemlerden birisi Hata Agaci Analizi (Fault Tree Analysis-FTA)
yontemidir.

FTA, istenmeyen olay ya da durumun temel nedenlerinin belirlenerek sekil olarak
ifade edilmesidir. FTA ile tehlike olusturacak tiim nedenler tanimlanmaktadir. Bu yontemde
gerceklesen olayin tiim alt nedenlerinin ortaya ¢ikarilmast ile riskli durumlarin en aza
indirilmesi ya da 6nlenmesi hedeflenmektedir. 1960’11 yillardan beri giivenlik analizinde
kullanilan en 6nemli yontem oldugu ifade edilebilir. Karmagik sistemlerin analizinde de
etkili bir yontemdir (Lee vd., 1985; Ringdahl, 2001; Ozkili¢, 2005; Kim vd., 2020).

FTA yontemi temel olarak sistemin analizi, hata agacinin olusturulmasi ve hata

agacinin degerlendirilmesi olmak iizere 3 asamadan olugmaktadir (Sekil 6).

Sistemin detayli incelenmesi Sistemin analizi

v

Ana problemin ve buna etki eden olumsuzluklarin
tespiti

Komponentlerin olumsuzluk tiirlerinin tespiti

\ 4 Hata agacinin olusturulmasi

Hata agacinin olusturulmasi

v

Hata agacinin girdilerinin degerlendirilmesi

v

Hata agacinin degerlendirilmesi Degerlendirme

Sekil 6. Hata Agac1 Analizi asamalar1 (Ozkilig, 2005).
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Hata agac1 olusturulurken ve analiz yapilirken asagidaki adimlar takip edilir (Ozkilig,
2005):

e Analiz edilecek sistemlerin ya da olaylarin islem boliimii belirlenir.

e Belirlenen islem boliimiinii olusturan kisimlar belirlenir.

e Islem boliimii ve kisimlari ile ilgili tehlikeler ve arizalar tanimlanr.

e Tanimlanan ariza ya da tehlikelerin olas1 tiim nedenleri belirlenir. Bu adim en
temel nedenlere ulasilana kadar devam eder.

e Her temel nedenin olasilik degerleri hesaplanir. Bu adimda uzman kisi
goriislerinden ya da incelenen sistemin hata kayitlarindan ve diger kok nedene
ulastiric1 kaynaklardan yararlanilir.

e FElde edilen tiim veriler kayit altina alindiktan sonra hata agacinda kullanilan
semboller dikkate alinarak hata agaci olusturulur.

e Olusturulan hata agacinda kullanilan sembollerin anlamlarma gore
matematiksel islemler yapilarak Hata Agaci Analizi yapilir. Bu adimdaki
hesaplamalar ve gerekli degerlerin elde edilmesi i¢in genelde bilgisayar
yazilimlar1 kullanilir.

FTA yonteminde semboller kullanilarak sekil olusturulmaktadir. FTA’da kullanilan

temel semboller Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4. FTA’da kullanilan temel semboller

Sembol Isaret edilen Islev

O Temel olay Temel olay / hata

Olay Daha temel olaylardan olusan olay

Cikt1 olaymnm, bu kapmin altinda

bulunan tiim girdi olaylarinin ayn1 anda

VE kapisi
meydana  gelmesinden  olustugunu
gosterir.
Cikt1 olaymin, herhangi bir girdi olay1
VEY A kapist Y ¥ & g

meydana getirdigini gosterir.

Agacin baska bir yerde daha ileri
Transfer sembolii

>0 D

noktaya gelistigini gosterir.
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FTA ile sistem analizi yapilirken niceliksel degerler ya da niteliksel durumlar
kullanilabilir.

Kantitatif Analiz: Hata agacinda listelenen nedenlerin ve alt nedenlerin nicel olarak
belirlenip incelenmesidir. FTA’da her bir neden ve alt nedenlerin gercekte ve uygulamada
kullanilabilir olmasi gerekmektedir. FTA’da kullanilan kantitatif analizle belirlenen
olasiliklar ile nedenler ve iist olaylar arasinda iliski kurulmaktadir. Bu iliski ile iist olayin
meydana gelme durumu nicel olarak hesaplanmaktadir (Ugurlu, 2011).

Kalitatif Analiz: Hata agacinda listelenen nedenlerin ve alt nedenlerin niteliksel olarak
incelenmesidir. FTA’da, kantitatif analiz ile yapilan hesaplamalar neticesinde elde edilen
verilerin yorumlanarak iist olayr meydana getiren nedenler arasindaki iligki kalitatif analiz

ile agiklanmaktadir (Ugurlu, 2011).

A

o
® @
® ©

Sekil 7. Temel hata agaci

Gergeklesme olasiligi incelenen ana neden iist olay olarak tanimlanmaktadir. Ust
olayin gergeklesmesine etki eden ve alt nedenlere ayrilamayan olay ise esas / temel olay
olarak adlandirilmaktadir (Sekil 7). FTA’da bulunan kapilardan “ve” kapisi, altinda bulunan
olaylarin birlikte gerceklesmesi halinde olaymn olusacagini ifade etmektedir. “Veya”
kapisinda ise altinda bulunan nedenlerden herhangi birinin gergeklesmesi, olaymn olusmasi
i¢in yeterlidir. FTA’da sonuglari yorumlamada yardimci olarak kesme seti, en diisiik kesme
seti ve yol seti terimleri kullanilmaktadir. Kesme seti (Cut set), hepsinin meydana gelmesi

durumunda st olaymn gergeklesecegini bildiren herhangi bir hata agaci grubunu ifade
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etmektedir. En diisiik kesme seti (minimal cut set-MCS), hepsinin meydana gelmesi
durumunda iist olayin gerceklesecegini bildiren en kiiglik hata agaci grubunu ifade
etmektedir. Yol seti (Path set), hata agacin1 baslatan grup olarak ifade edilmektedir. Bu
grupta bulunan nedenler olusmadig: takdirde iist olay meydana gelmemektedir.

Hata agacinin indirgenmesi, minimum kesme kiimelerinin kolaylikla belirlenmesi ve
daha iyi bir analiz yapabilmek i¢in George Boole (1847) tarafindan gelistirilen Boolean
matematigi kullanilmaktadir. Boolean matematigine ait kural ve teoremler Tablo 5’te

belirtilmistir (Ozkilig, 2005).

Tablo 5. Boolean matematigi kurallar1 (NASA, 2002; Ozkilig, 2005).

Sira | Matematiksel gosterim Miihendislik gosterimi | Kural ad1

1. | ANB=BNA A-B=B-A Degisebilirlik Kanunu
AUB=BUA A+B=B+A (Commutative Law)

2. | An(BNC)=(ANB)NC A.(B-C)=(A.-B)-C Birleme Kanunu
AU(BUC)=(AuB)UC A+(B+C) = (A+B)+C | (Associative Law)

3. (AN(BUC)=(ANB)U(ANC) | A«(B+C)=A.B+A-C Dagilma Kanunu
AuU(BNC)=(AuB)N(AUC) | A+B-C=(A+B)-(A+C) | (Distributive Law)

4. | ANA=A A-A=A Ozdeslik Kanunu
AUA=A A+A=A (Idempotent Law)

5. | AN(AUB)=A A-(A+B)=A Sogurma Kanunu (Law
AU(ANB)=A A+A-B=A of Absorption)

6. | ANA=op AA'=p Tilimleyici
AUA'=Q=T* A+A'=0Q=] (Complementation)
(A=A (A=A

7. (ANB)'=A'UB' (A-B)'=A'+B' Morgan Teoremi (de
(AuB)'=A'NB' (A+B)'=A'B' Morgan's Theorem)

*Evrensel Kiimeyi belirtmek i¢in genellikle Q yerine I sembolii kullanilir.

1.6.1. FTA Temel Hesaplamalari

Gergeklesen olaylar dikkate alinarak sistemin basar1 ve hatalar ile ilgili veriler elde

edilmektedir. Elde edilen veriler neticesinde sistemin giivenilirligi Denklem 1 ve hatanin

olasiligi Denklem 2 ile hesaplanmaktadir.

s
" (S+F)

1)
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F
Pr = ) 2)

S F
R+Pe= (S+F) + (S+F)

=1 ©)
S= Basarilar (Successes)
F= Hatalar (Failures)
R= Giivenirlik (Reliability)
Pr= Hatanin Olasilig1 (Failure Probability)
Elde edilen olasilik degerleri, olusturulan hata agacinda yerlerine yazilarak gerekli
hesaplamalar yapilmaktadir.

Kapilara gore hesaplama yapmak i¢in asagidaki denklemler kullanilir.

Veya Kapisi (Sekil 8):

Bu kapida iki bagimsiz nedenin herhangi biri sistem hatasini meydana getirir (Ozkilig,
2005).

Rt=Ra.Rs

Rr+Pr=1

Pe=1-Rt

Pr=1-(Ra.RB) 4)
Pr=1-[(1-Pa).(1-P8)]

Pr= Pa+ Pg-Pa.Pg (Birlesme)

Pe= Pa+ P

Rt=Ra.Rg denklemi kullanilarak Pr= Pa+ Pg denklemi elde edilmistir.

Sekil 8. Veya kapisi
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®

Sekil 9. Ve kapisi

Ve Kapsi (Sekil 9):

Bu kapida iki bagimsiz nedenin ikisi birlikte sistem hatasini meydana getirir (Ozkilig, 2005).
Rt=Ra+RB-Ra.RB

Rr+Pr=1

Pr=1-Rt

Pr=1-( Ra*Rg-Ra.RB) (5)
Pr=1-[(1-Pa)+(1-PB)-(1-Pa). (1-PB)]

Pr= Pa.Ps (Kesisme)

Rt=Ra+Rg-Ra.Rg denklemi kullanilarak Pr= Pa.Pg denklemi elde edilmistir.

1.7. Benzer Calismalar

Denizde gerceklesen olaylar hakkinda yapilan ¢aligmalarin sayisi1 oldukg¢a fazladir.
Gemi kazalarinin incelenmesi ve temel nedenlerinin belirlenmesi i¢in yapilan ¢alismalarda
farkli yontemler kullanilmistir. Ayrica bu caligmalara bakildiginda ¢esitli kaza tipleri
incelendigi gibi baz1 6zel operasyonel isler icin risk degerlendirmeleri yapilmistir.

Van Goli ile ilgili ¢aligmalar kisith oldugu gibi kaza analizi ile ilgili ¢alisma da
bulunmamaktadir.

Mentes ve Helvacioglu (2010) tarafindan yapilan ¢calismada ¢ok noktadan bagl tanker
samandira sistemlerinin risk analizinin yapilmasi i¢in FTA kullanilarak riskler incelenmistir.
Caligmada elde edilen verilerle risk analizinin detayli yapilmasi ve hata olasiliklarinin tespiti

icin yontem Onerilmistir.
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Waghmode ve Patil (2013) tarafindan yapilan ¢alismada torna tezgahinda meydana
gelebilecek hatalar FTA ile incelenmistir. Calismada tasarim kriterleri ve bakim onerilerini
belirlemek hedeflenmistir (Waghmode ve Patil, 2013).

Hossain vd. (2014) tarafindan yapilan calismada Banglades’te i¢ su tasimaciliginda
meydana gelen catisma, karaya oturma ve temas tipindeki kazalarin nedenlerinin FTA ile
incelenmesi i¢in Onerilerde bulunmuslardir (Hossain vd., 2014).

Kili¢ ve Sanal (2015) tarafindan yapilan ¢alismada 2000-2011 arasinda Canakkale
Bogazi’nda meydana gelen 62 karaya oturma kazasinin nedeni FTA ile incelenmistir.
Calismada karaya oturma kazasinin nedenleri arasinda en fazla insan hatast oldugu
belirtilmistir (Kili¢ ve Sanal, 2015).

Kim vd. (2017) tarafindan yapilan c¢aligmada balik¢r gemilerinde gergeklesen
kazalarin nedenleri FTA ile incelenmistir. Calismada, vardiyada dikkatsizlik ve ihmal
kaynakli ¢atigma kazalarinin meydana gelme olasiligi %64,9 olarak bulunmustur. Bu olasilik
icinde insan hatasinin medya faktorleri ve yonetim faktdrlerinden az oldugu belirtilmistir.
Ayrica kazalarin azaltilmasi icin sadece insan hatasi degil, medya ve yonetim faktorlerinin
dikkate alinmas1 gerektigi vurgulanmistir (Kim vd., 2017).

Lee vd. (2017) tarafindan yapilan ¢alismada LNG (sivilastirilmis dogal gaz) transfer
sisteminin giivenilirligini degerlendirmek, olas1 tehlikeleri belirlemek ve 6nlem almak i¢in
sistem FMEA (Ariza Modu ve Etki Analizi), HAZID (Tehlike Tanimlama) HAZOP,
(Tehlike ve Isletilebilirlik Analizi) ve FTA kullanilarak analiz edilmistir. Elde edilen veriler
ile ayrintili giivenlik degerlendirme 6rnegi sunulmustur (Lee vd., 2017).

Li ve Chu (2018) tarafindan yapilan calismada Cin'deki Gilineyden Kuzeye Su
Yonlendirme Projesi’nin ana kanalindaki ani su kirliligi kazalarinin nedenleri Bulanik FTA
ile incelenmistir. Caligsmada ani su kirliligi kazasinin olasilig1 %0,0205 bulunmustur. Kaza
nedenleri arasinda en biiyiik etkiye su kalitesinin anlik bozulmasi, asirt su kalitesi, suni
zehirlenme ve terdr saldirilart nedenlerinin sahip oldugu belirtilmistir (Li ve Chu, 2018).

Putra vd. (2018) tarafindan yapilan ¢alismada gemi sorveyi ve bakimlarinin hedefine
tam ulasabilmesi i¢in Ro-Ro gemilerinin bakim ve sorvey sonuglari Risk Temelli Denetim
(RBI) yontemi ile incelenmistir. Ayrica FMEA ve FTA yontemi ile riskin sonuglari elde
edilmistir. Calismada RBI yontemi ile tiim pargalarin %20'si incelenerek kalan %80'lik payin
ariza riskini nasil azaltabilecegi belirtilmistir (Putra vd., 2018).

Arslan vd. (2018) tarafindan yapilan ¢alismada 2000-2014 arasinda yiikleme ve tahliye

sirasinda meydana gelen 10 tanker kazasinin nedenleri FTA ile incelenmistir. Calismada
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prosediire uymama ve bilgi eksikligi onemli nedenler olarak belirlenmistir (Arslan vd.,
2018).

Baalisampang vd. (2018) tarafindan yapilan ¢alismada 1990-2015 arasinda
gerceklesen yangin ve patlama kazalarinin temel nedenleri incelenmistir. Calisma, denizcilik
alaninda yangin ve patlama riskini azaltmak i¢in kazalarin nedenleri ve énlenmesi hakkinda
bilgiler sunulmustur (Baalisampang, 2018).

Baten (2018) tarafindan yapilan calismada Banglades’te i¢ su tasimaciligi sirasinda
gerceklesen kazalarin verdigi zararlarin azaltilmasi ve kaza nedenlerinin arastirilmasi igin
rehber niteliginde yontemler sunulmustur (Baten, 2018).

Biiber vd. (2018) tarafindan yapilan calismada 2001-2016 arasinda Mersin
Korfezi’'nde gergeklesen 60 gemi kazasi FTA ile incelenmistir. Calismada insan hatasinin
%83, catisma ve temasin %28 oraninda kazalarda etkili oldugu belirtilmistir (Biiber vd.,
2018).

Yildirim ve Basar (2019) tarafindan yapilan ¢aligmada balik¢1 gemilerinde yasanan
catisma kazalarinin nedenleri Insan Faktorleri Analiz ve Siniflandirma Sistemi (HFACS) ile
siniflandirilmistir. Calismada elde edilen siniflandirmada ihlaller, karar hatalar1, Kopriitistii
Kaynak Yonetimi eksiklikleri, yonetimin ihlalleri, uygunsuz is planlamasi ve fiziksel
cevrenin balik¢1 gemilerinin karistigl catisma kazalarinda en 6nemli nedenlerden oldugu
bulunmustur (Yildirim ve Basar, 2019).

Kuzu vd. (2019) tarafindan yapilan ¢aligmada gemi baglama operasyonlariin risk
analizini yapmak i¢in Bulanik FTA kullanilarak yasanmis bir deniz kazasi incelenmistir.
Calismada risk modeli gelistirilerek risk kontrol se¢enekleri onerilmistir (Kuzu vd., 2019).

Fan vd. (2020) tarafindan yapilan ¢aligmada 2012-2017 yillar1 arasinda gerceklesen
deniz kazalar1 Bayes Agi kullanarak siniflandirilmistir. Calismada farkli kaza tiirleri
arasindaki ortak risk faktorleri, gemi operasyonu, yolculuk segmenti, gemi tipi, gros tonaj,
tekne tipi ve bilgi oldugu belirtilmistir (Fan vd., 2020).

Hosseini vd. (2020) tarafindan yapilan ¢alismada dogalgaz endiistrisindeki yangin
kazalar1 FTA ve ETA ile incelenmistir. Calismada elde edilen verilerle isletme icin yapilan
risk degerlendirmesi i¢in farkli bir metodoloji 6nerilmistir (Hosseini vd., 2020).

Karaca ve Soner (2020) tarafindan yapilan ¢alismada 2010-2018 arasinda ger¢eklesen
46 gemi kazas1 Kesifsel Istatiksel Analiz ile incelenmistir. Calismada gevresel faktorler ve

gece/giindiiziin gemi kazalarinda etkili oldugu belirtilmistir (Karaca ve Soner, 2020).
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Sanalioglu vd. (2020) tarafindan yapilan calismada insan Faktorleri Analizi ve
Siniflandirma Sistemi (HFACS) ve Bulanik Hata Agact Analizini (FFTA) igeren bir hibrit
yontem kullanilarak makine dairesinde meydana gelen kazalar incelenmistir. Yangin-
patlama kazalarinin 20 yas {istii gemilerde daha fazla oldugu ve mekanik hatalarin kaza
olugmasinda etkili oldugu belirtilmistir (Sarialioglu vd., 2020).

Salihoglu ve Bal Besikg¢i (2021) tarafindan yapilan ¢alismada Prestige gemi kazasinin
neden oldugu petrol sizintisi Fonksiyonel Rezonans Analiz Modeli (FRAM) yontemi
incelenmistir. Calismada analiz sonuglarina goére kazanin altinda yatan nedenler
belirlenmeye calisilmigtir (Salihoglu ve Bal Besikgi, 2021).

Tungel (2020) tarafindan yapilan ¢alismada 2008-2018 arasinda dokme yiik ve genel
kargo gemilerinde gerceklesen karaya oturma ve catisma kazalar1 incelenmistir. Calismada
48 adet ¢atisma ve 25 adet karaya oturma kazasinin nedenleri FTA ile incelenmistir. Catigsma
kazalarinda COLREG yorumlama hatasinin ve karaya oturma kazalarinda ise Kopriiistii
Kaynak Yonetimi ile iletisim eksikliginin en 6nemli nedenler oldugu belirlenmistir (Tungel,
2020).

Ugurlu vd. (2020) tarafindan yapilan ¢aligmada 2008-2018 yillar1 arasinda balik¢i
teknelerinde meydana gelen kazalar Bayes Agi ve Ki-kare Yontemi ile incelenmistir.
Calismada kaza tipi ile gemi uzunlugu, yasi, can kayb1 ve gemi kaybi arasinda anlamli bir
iligki oldugu belirtilmistir. Ayrica kazalarin Onlenmesi i¢in Onerilerde bulunulmustur
(Ugurlu vd., 2020).

Wang vd. (2020) tarafindan yapilan calismada dogalgaz endiistrisindeki yangin
kazalar1 FTA ve ETA ile incelenmistir. Calismada elde edilen verilerle isletme adina yapilan
risk degerlendirmesi i¢in farkli bir metodoloji 6nerilmistir (Wang vd., 2020).

Zhu vd. (2020) tarafindan yapilan ¢alismada laboratuvarlarda gerceklesen patlama
nedenleri FTA ve Ikili Karar Diyagrami Yardimi (BDD) ile incelenmistir. Calismada insan,
makine, ¢evre ve yonetim faktorlerinin 6nemli nedenler oldugu belirtilmistir (Zhu vd.,
2020).

Wu vd. (2021) tarafindan yapilan ¢aligmada Tayvan'da akrilonitril-biitadien-stiren
(ABS) tozu depolama tankinda ¢ikan yanginin nedenleri FTA ile incelenmistir. Caligmada,
ABS o6zelliklerine ait yetersiz bilgi ve prosediirlere uymama yanginda etkili nedenler oldugu

bulunmustur (Wu vd., 2021).
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Deniz ve Yazici (2003) tarafindan yapilan ¢calismada Van Golii'nde gergeklestirilen
seferlerin giizergahlar1 ve tasimacilik faaliyetleri ele alinmistir. Tiirkiye’de goller tizerinde
ulagim olanaklarinin yeterince gelismedigine vurgu yapilmistir (Deniz ve Yazici, 2003).

Cetin (2017) tarafindan yapilan calismada karayoluna alternatif olarak Van Goli
tizerinde yapilabilecek yolcu tasimaciligi icin gesitli simiilasyonlar gelistirilmigtir. Elde
edilen veriler neticesinde maliyet ve zaman agisindan en uygun giizergah olarak Edremit
ilgesi ile Van Yiiziincii Y11 Universitesi kampiisii aras1 belirlenmistir (Cetin, 2017).

Yesil (2018) tarafindan yapilan calismada Van Golii'nde gergeklestirilen balik¢ilik
faaliyetlerinin yapisal analizi yapilmigtir. Calisma ile Van Goli balik¢iliginin
sosyoekonomik yapisit ve balikgilik faaliyetleri ile ilgili sorunlar tespit edilmistir. Golde
gerceklestirilen balikgilik faaliyetlerinin siirdiiriilebilir bir sekilde devam ettirilebilmesi igin
onerilerde bulunulmustur (Yesil, 2018).

Akkus ve Bozaoglu (2019) tarafindan yapilan ¢alismada Van Golii'ndeki amator
balik¢iligin sosyo ekonomik analizi yapilmistir. Calismada bolgede faaliyet gdsteren amator
balik¢ilara anket uygulanmistir. Elde edilen veriler neticesinde amator balikeilik kaynakl
sorunlara ¢6ziim onerileri sunulmustur (Akkus ve Bozaoglu, 2019).

Dogan (2020) tarafindan yapilan calismada Van Golii bolgesindeki intermodal
tasimacilik kapsaminda i¢ su yolu, deniz yolu ve demir yolu tasima modlarinin tagima
maliyeti ve yakit tiketimi gibi degiskenler incelenmistir. Van Golii bolgesinde
gerceklestirilen intermodal tasimacilifin Tiirkiye ve bazi iilkelerin tagimacilik agini
etkileyebilecek 6zellikte oldugu belirlenmistir (Dogan, 2020).

Urfan (2020) tarafindan yapilan ¢aligmada Tatvan Van Golii Feribot Miudiirligii
referans almarak gemilerden kaynaklanan atiklarin yonetimi ele alinmistir. Calismada
gemilerden kaynaklanan atik yaglarin iskeledeki sintine tanklarma verildigi ancak bu
tanklarin atiklar i¢in yetersiz oldugu vurgulanmistir (Urfan, 2020).

Ayqiil (2021) tarafindan yapilan ¢alismada Van Goli’'nde gemilerden kaynaklanan
egzoz emisyon degerlerinin tespiti ile ilgili tahminler yapilmistir. Golde faaliyet gosteren 13
adet teknenin emisyon degerleri Yukaridan Asagi (top-down) yontemi ile hesaplanarak
toplam tahmini emisyon degerleri ile ilgili bilgiler belirtilmistir. (Aygiil, 2021).

Pala (2021) tarafindan yapilan ¢alismada inci kefali avciliginda kullanilan aglarin
seciciligi ele alinmustir. Cesitli 6zellikteki aglar ile yapilan arastirma neticesinde inci kefali

avciliginda kullanilabilecek aglar hakkinda onerilerde bulunulmustur (Pala, 2021).
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Yapilan c¢alismalar incelendiginde kaza tipi, gemi tipi, belirli bolge, belirli zaman
aralig1 ya da bazi operasyonel islerde gerceklesen kazalar ayr1 ayri incelenmis ya da birkag
faktor birlestirilerek kazalar hakkinda ¢alisma yapilmistir. Gol ile ilgili yapilan ¢aligmalar
incelendiginde ise denizcilik faaliyetlerinden ¢ok goliin tarihi, gdlde bulunan tekneler ve
teknelerin sefer alanlarini kapsayan ¢alismalarin yapildig: goriilmiistiir. Bu ¢alisma ile golde
gerceklesen kazalarin nedenlerinin olasiliklar belirlenerek gerekli onlemler alinmast igin
tavsiyelerde bulunmak hedeflenmistir. Ayrica goldeki denizcilik faaliyetlerini gelistirmek

i¢cin Oneriler sunularak literatiirde bulunan eksikligin giderilecegi diisiiniilmektedir.



2. YAPILAN CALISMALAR

Deniz kazalarmin k6k nedenlerinin bilinmesi, alinacak 6nlemler agisindan oldukca
onemlidir. Teknelerin karistig1 kazalar sonucunda bir¢ok maddi kayip meydana gelmektedir.
Ayn1 zamanda ¢evre de bu kazalardan etkilenerek dogal ekosistem bozulmaktadir. Bu
cergevede deniz kazalarini azaltmak icin bir¢ok calisma yapilmistir. Ancak bu ¢aligmalar
genellikle deniz statiisiindedir ve belirli biiyiikliikteki tekneleri kapsamaktadir. I¢ sularla
ilgili ¢alismalar literatiirde oldukg¢a azdir. Bu ¢alismada, Tiirkiye’nin 6nemli bir i¢ suyu olan
ve son zamanlarda denizcilik faaliyetleri artan Van Golii’nde gerg¢eklesen kazalara dikkati
cekerek denizcilik faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde gerceklesmesi igin Onerilerde
bulunulmak amaglanmstir. Golde faaliyet gosteren teknelerin boyutlar: kii¢iik oldugundan
resmi kurum tarafindan yapilan kaza inceleme raporlari sinirlidir. Bundan dolay1 ¢alismada
bolgede faaliyet gosteren teknelerin sahiplerine ya da kullanicilarina ulasilarak anketler
diizenlenmistir. Anket sonucu elde edilen veriler siniflandirilarak Hata Agact Analizi’nde
kullanilabilecek hale getirilmistir. Verilerin diizenlenmesinden sonra hata agaglar
olusturularak nedenlerin olasilik hesaplamalar1 yapilmistir. Son olarak elde edilen olasiliklar
OpenFTA programi ile analiz edilerek sonuglar yorumlanmaigtir.

OpenFTA programi, Hata Agact Analizi yapmak i¢in olusturulmus bir yazilimdir. Bu
yazilima temel nedenlerin olasiliklar1 girilerek analiz yapilmaktadir. Calismada duyarlilik
analizi i¢in Logan Fault and Event Tree Analysis yazilimi kullanilmistir. Bu yazilim da
OpenFTA yazilimina benzemektedir. Logan Fault and Event Tree Analysis yazilimi daha
giincel bir program oldugu i¢in duyarlilik analizi yapmaya imkan saglamaktadir.

Golde gerceklesen kazalar ve nedenleri ile ilgili veriler diizenlenerek FTA ile
incelemeye hazir héle getirilmistir. Elde edilen veriler, FTA yontemi kullanilarak 5 adimda
analiz edilmistir.

e Verilerin diizenlenmesi, gerceklesen kazalarin nedenlerinin ve alt nedenlerinin
belirlenmesi

e Alt nedenlerin olasiliklarinin hesaplanmasi

e OpenFTA programinda hata agacinin olusturulmasi

e OpenFTA programina olasilik degerlerinin girilmesi ve analiz edilmesi
e Sonuglarin degerlendirilmesi

Bu c¢alisgmada, FTA yontemi i¢in uygulanan temel hesaplamalar ve literatiir

taramasinda karsilagilan hata hesaplamalar1 dikkate alinarak Denklem 6 elde edilmistir
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(Ugurlu, 2011). Denklem 6 ile hesaplama yapabilmek anket sonuglarina gore her bir kaza
tiirliinlin toplam sayis1 ve kazalarin temel nedenlerinin sayisi belirlenmistir. Ayrica ankette
bulunan ¢aligsma siiresi ile ilgili sorunun yanitina goére gergeklesen kazalarin ortalama yil
aralig1 belirlenmistir. Yapilan hesaplanmalar sonucu elde edilen olasilik degerleri OpenFTA

programina girilerek hata agaci analizi yapilmuistir.

Temel olay sayis1
(6)

Temel ol lasihigl =
emel olay olasiiig Toplam kaza sayis1 x Ortalama yil

Temel olay olasiligi: Temel olayin meydana gelme olasiligidir.

Temel olay sayisi: Kazada temel olay olarak belirlenen her bir olayin sayisini ifade
eder.

Toplam kaza sayisi: Her bir kaza tiirii i¢in gergeklesen toplam kaza sayidir.

Ortalama y1l: Gergeklesen kazalarin ortalama yil araligini ifade eder.

Ornek olarak gemi i¢i kazalarin temel olaylarindan biri olan dikkatsizligin olasilik

degerinin hesaplanmasi1 Denklem 7°de verilmistir.

2 Temel olay sayis1 16
Temel olay olasilig1 = v = = 0,072727273 (7)
Toplam kaza sayisi x ortalama y1l 22x10

2.1. Hata Agaclarinin Olusturulmasi ve Olasihiklarin Hesaplanmasi

Anket sonuclar1 incelenerek her bir kaza tiirline ait hata agaci olusturulmustur. Elde
edilen verilere gore karaya oturma, ¢atisma, SU alma ve gemi ici kazalar i¢in iki adet hata
agaci olusturulmustur. Karaya oturma, catisma ve su alma kazalar1 gruplandirilarak tek hata
agacinda, gemi i¢i kazalar ise miistakil olarak ele alinmistir.

Elde edilen verilere gére Denklem 6 kullanilarak belirlenen temel nedenlerin olasilik
degerleri hesaplanmistir. Olasilik degerleri ve kapilar dikkate alinarak bir {ist olayin olasilik

degerleri de hesaplanarak ilgili tablolara yazilmistir.

2.1.1. Karaya Oturma, Catisma ve Su Alma Kazalarnin Hata Agacinin
Olusturulmasi ve Olasihiklarin Hesaplanmasi

Karaya oturma, catisma ve su alma gibi kazalarin kok nedenleri tasnif edilerek Sekil

10’daki hata agaci olusturulmustur. Hata agacinin bir biitiin olarak goriilmesi i¢in kod
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kullanilmigtir. Kullanilan kodlarin agiklamalart ve kok nedenlerin hesaplanan olasilik

degerleri Tablo 6°da verilmistir.

© 00 ©

Sekil 10. Karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazalari i¢in hata agaci

Tablo 6. Karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazalarina ait kod ve olasilik degerleri

Kod Anlami Olasihig1 Kod | Anlam Olasihig
Karaya oturma /
DO1 Catlsilrla I Su alma 0,066100000 C32 Telefon 0,061100000
) Operasyonel hatalar 0,373000000 C321 | Telefon arizal 0,019047619
E Ekipman hatalar1 0,087600000 C322 | Telefon kapsama alani dis1 0,042857143
El Makine arizasi 0,028400000 H Hatal yiikleme 0,128000000
E11l Yanlig yakit kullanimi | 0,014285714 H1 Hesaplama hatasi 0,033333333
E12 Parca kaynakli ariza 0,014285714 H2 Dengesiz yiikleme 0,038095238
E2 Ekipman arizasi 0,061000000 H3 Asirt yiikleme 0,061904762
E21 Seyir cihazlari arizas1 | 0,023809524 KH Kotii hava kosullar1 0,066666667
E22 Diimen arizasi 0,038095238 K Kisisel hatalar 0,177000000
C Cihaz eksikligi 0,156000000 K1 Kabiliyet hatalar 0,088200000
C1l Seyir cihazi eksikligi | 0,014285714 K11 Kurallara uymamak 0,028571429
C2 Diger cihazlar 0,014285714 K12 Bilgi eksikligi 0,052380952
C3 lletisim Cihazt 0,131000000 |K13 | Yanls kanalda kullanma 0,009523810
eksikligi ve arizasi
C31 Telsiz 0,074800000 K2 Alg1 hatalar 0,097600000
C311 Telsiz eksikligi 0,047619048 K21 Dikkatsizlik 0,061904762
C312 Telsiz arizali 0,028571429 K22 Asir1 gliven 0,038095238
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2.1.2. Gemi ic¢ci Kazalarin Hata Agacinin Olusturulmasi1 ve Olasiliklarin
Hesaplanmasi

Gemi i¢i kazalarin kok nedenleri tasnif edilerek Sekil 11°deki hata agaci
olusturulmustur. Hata agacinin bir biitiin olarak goériilmesi i¢in kod kullanilmistir. Kullanilan

kodlarin agiklamalar1 ve kok nedenlerin hesaplanan olasilik degerleri Tablo 7°de verilmistir

DO2

OO OO

£ 1

Sekil 11. Gemi i¢i kazalar i¢in hata agact

Tablo 7. Gemi i¢i kazalara ait kod ve olasilik degerleri

Kod | Anlami Olasihk Kod | Anlami Olasihk
DO?2 | Gemi ici kazalar 0,051400000 |K | Kisisel hatalar 0,318000000
O | Operasyonel hatalar 0,162000000 | K1 | Kabiliyet hatalari 0,135000000
E Ekipman hatalar1 0,067100000 | K11 | Kurallara uymamak 0,045454545
Ekipmanin yanlig dizayn

E1l |edilmesi 0,004545455 | K12 | Bilgi eksikligi 0,068181818
E2 | Seyir yardimcisi eksikligi | 0,004545455 | K13 | Yanls alet kullanimi 0,027272727
E3 Denize elverissizlik 0,004545455 | K2 Algi hatalart 0,115000000
E4 |lletisim cihaz1 eksikligi 0,054545455 | K21 | Dikkatsizlik 0,072727273
D Diger 0,067100000 | K22 | Asir1 giiven 0,045454545
D1 | Kaygan zemin 0,045454545 | K3 | Diger 0,109000000
D2 | Hatali manevra 0,022727273 | K31 | Dengeyi kaybetme 0,027272727

K32 | Nesneye / Halata takilma 0,040909091
KH | Kétii hava kosullari 0,036363636 Kisisel koruyucu ekipman

K33 | kullanmama 0,045454545




3. BULGULAR

3.1. Anket Sonucunda Elde Edilen Bulgular

Anket sonuglar1 ve yapilan arastirmalara gore bazi istatistiksel veriler elde edilmistir.
Elde edilen bu verilerin diizenlenmesinden sonra golde ger¢eklesen denizcilik faaliyetleri ve
diger ilgili bilgiler kullanilarak ¢esitli grafikler olusturulmustur. Bu grafikler sayesinde anket
uygulanan kisilerin egitim durumu, gélde gergeklestirilen sefer sayilari, teknelere ait bilgiler,
herhangi bir kaza durumunda yardimin olay yerine ulasmasina kadar gegen siire, yardimin
hangi iletisim aract kullanilarak istendigi ve diger bilgilerle ilgili ¢esitli yorumlar
yapilabilmektedir.

Uygulanan anket sonucunda katilimcilarin egitim durumlanyla ilgili Sekil 12
olusturulmustur. Sekil 12°ye gore ankete katilanlarin %10’u okuryazar, %21°1 ilkokul,

%35’ lise ve %34’u universite mezunudur.

Egitim Durumu

= Okuryazar
= flkokul
= Lise

Universite

Sekil 12. Ankete katilan kisilerin egitim durumlari
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Uygulanan anket sonucunda katilimcilarin denizcilik alaninda ¢alisma siireleriyle ilgili
Sekil 13 olusturulmustur. Sekil 13’e gore ankete katilanlarin %42’si 10 yildan fazla siiredir

denizcilik alaninda ¢alismaktadir.

Calisma Siiresi

.

= (0-1 yil

= -3 yil

= 3-5yil

= 5-10 y1l

= 10 yildan fazla

Sekil 13. Ankete katilan kisilerin ¢aligma siiresi

Ankete katilanlarin ¢aligtiklart tekne tipine gore Sekil 14 olusturulmustur. Sekil 14°e
gore ankete katilanlarin %35°1 balik¢i teknesinde ¢alismaktadir.

Caligilan Tekne Tipi

|h = Gezi/Tur teknesi

= Feribot/Deniz otobiisii
= Balike1 teknesi
= Diger tekneler

Sekil 14. Ankete katilan kisilerin calistiklar tekne tipleri
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Ankete katilanlarin ¢alistiklari teknelerin boylartyla ilgili olusturulan Sekil 15°e gore

teknelerin %55 nin boylar1 7-20 m arasindadir.

Calisilan Tekne Boyu

= 7 m ve daha kii¢iik
= 7-20 m aras1

= 20 m ve daha biiyiik

Sekil 15. Ankete katilan kisilerin ¢alistiklar1 tekne boylart

Ankete katilanlarin calistiklar1 teknelerin yaslariyla ilgili Sekil 16 olusturulmustur.
Sekil 16°ya gore 7 yasindan kiiciik teknelerin cogunlukta oldugu goriilmektedir.

Teknelerin Yasi

5 5
3 3
2 2 2 2
1I I
o ' B N N
1 2 3 4 5 6 7 8 9

10 11 12 13 14 15 16

w N 6]

Tekne Sayisi
N

Yas

Sekil 16. Ankete katilan kisilerin galistiklar1 teknelerin yaslar
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Ankete katilanlarin ¢alistiklar sefer giizergahlari ile ilgili Sekil 17 olusturulmustur.
Sekil 17°ye gore Van-Tatvan aras1 %29, Gevas-Akdamar aras1 %21, Edremit-Akdamar arasi

%18 ve diger gilizergahlarda ise %32 oraninda sefer yapildig: belirlenmistir.

Sefer Giizergahlari

= Gevas — Akdamar

= VVan — Tatvan

= Edremit — Akdamar
= Diger

Sekil 17. Ankete katilan kisilerin ¢alistiklar1 teknelerin sefer gilizergahlari

Ankete katilanlarin golde gecirdikleri siireyle ilgili Sekil 18 olusturulmustur. Sekil
18’e gore denizcilik faaliyeti gerceklestirenlerin gélde gecirdikleri siire gogunlukla (%44) 5

saatten fazladir.

Go6lde Bulunma Stiresi

= ] saatten az
44% = 1-2 saat
IV! = 2-3 saat

Sekil 18. Ankete katilan kisilerin golde bulunma siireleri

= 3-4 saat
= 4-5 saat
= 5 saatten fazla
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Ankette bulunan sorulara verilen cevaplar degerlendirildiginde tekneler arasi ve tekne

ile kara arasindaki iletisimin ¢ogunlukla cep telefonu ile saglandig1 belirlenmigtir. Van

Goli’nde faaliyette bulunan teknelerle devamli iletisim kurabilmek ve teknelerin takibini

yapabilmek i¢in baz istasyonu sayisinin artirilmasi, GPS takip sistemi, telsiz ya da AlS

sistemi kurulmasi gerektigi bulgularina ulagilmstir.

Ankette bulunan sorulara verilen cevaplar degerlendirildiginde Van Goli’ndeki

faaliyetlerin gelistirilmesiyle ilgili;

Su sporlaria daha ¢ok 6nem verilmesi gerektigi,

Koylara teknelerle tur diizenlenmesi ve gerekli tegviklerin yapilmasi gerektigi,
Gezi amagl turlarin artirilmasi gerektigi,

Denizcilik tecriibelerinin egitim, kurs ve diger faaliyetlerle artirilmast
gerektigi,

Tekne barmaklariin sayisinin ve kapasitesinin artirilmasi gerektigi,
Teknelerin mevzuata uygun hareket etmeleri i¢in siirekli takip edilerek

denetlenmesi gerektigi bulgulari elde edilmistir.

3.2. Arastirma Sonucunda Elde Edilen Bulgular

Caligsma kapsaminda Van Go6lii’'nde faaliyet gosteren teknelerin kayit, denetim ve diger

resmi islemlerini gerceklestiren yetkili birimden alinan verilere goére bazi istatistiksel

grafikler olusturulmustur. Bu grafikler sayesinde golde faaliyet gdsteren teknelerin tipleri,

boylar1 ve gros tonajlariyla ilgili ¢esitli yorumlar yapilabilmektedir.

Golde faaliyet gosteren tekne tipleriyle ilgili Sekil 19 olusturulmustur. Sekil 19’a gore

go6lde 115 adet tekne ile en fazla balik avlama teknesi faaliyet gostermektedir.
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Golde faaliyet gosteren tekne tipleri

oo 115
110
100
- 90
% 80
wvn 10
2 60
§ 50 39
40
20 ' -
10 6 5 I 2 0
0 L [ | [ L -
Balik  Gezinti Sporve Yolcu  Feribot Ozel Diger
avlama  teknesi eglence motoru tekne  tekneler
teknesi amagl
tekneler
Tekne tipi

Sekil 19. Golde faaliyet gosteren teknelerin tiplerine gore dagilimi

Golde faaliyet gosteren teknelerin gros tonajlartyla ilgili Sekil 20 olusturulmustur.
Sekil 20’ye gore 137 adet ile 10 GT'den kiigiik olan tekneler, golde en fazla faaliyet gosteren

teknelerdir.

Golde faaliyet gosteren teknelerin gros tonajlari

150
140
130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

137

Tekne Sayisi

14
10 GT'den kiigiik olan 10 GT ve 20 GT aras1t 20 GT'den biiyiik olan
tekneler tekneler tekneler

Sekil 20. Golde faaliyet gosteren teknelerin gros tonajlarina gore dagilimi
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Golde faaliyet gosteren teknelerin boylariyla ilgili Sekil 21 olusturulmustur. Sekil 21°e
gore 158 adet teknenin boyu 7-20 m arasindadir.

Golde faaliyet gosteren teknelerin boylari
170 158

Tekne Sayisi
(0]
o

2

7 m ve daha kiigiik 7-20 m arast 20 m ve daha biiyiik
Sekil 21. Golde faaliyet gosteren teknelerin boylarina gore dagilimi

3.3. Hata Agac1 Analizi Sonucunda Elde Edilen Bulgular

OpenFTA yazilimi ile yapilan analiz sonucunda yasanan kazalara iligkin cesitli
bulgular elde edilmistir. Yapilan analiz ile kazalara ait minimum kesme kiimeleri
belirlenmistir. Ayrica OpenFTA programinda, baslangi¢ olaylarinin kazalarin olusumundaki

etkisini belirlemek ve degerlendirmek i¢in Monte Carlo Simulation kullanilmastir.

3.3.1. Karaya Oturma, Catisma ve Su Alma Kazalarimin Hata Agac1 Analizi
Sonucunda Elde Edilen Bulgular

Yapilan analiz neticesinde 70 adet minimum kesme kiimesi bulunmustur. Tablo 8’de
karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazalarina neden olan minimum kesme kiimeleri ve
olasilik degerleri verilmistir. Minimum kesme kiimelerinin olasilik degerleri biiyiikten

kiiglige dogru siralanarak Tablo 8’de ifade edilmistir.



Tablo 8. Karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazalarina neden olan olaylarin minimum

kesme kuimeleri

38

Sira | Hatalar Hata Olasihig1 [ Sira Hatalar Hata Olasihg1
1 K21 ve KH 4,126984E-03 | 36 E21 ve K22 9,070295E-04
2 H3 ve K21 3,832200E-03 | 37 Clve K21 8,843538E-04
3 K12 ve KH 3,492064E-03 | 38 C2 ve K21 8,843538E-04
4 H3 ve K12 3,242631E-03 |39 E12 ve K21 8,843538E-04
5 C311ve K21  [2,947846E-03 |40 K21 ve E11 8,843538E-04
6 C322 ve K21  [2,653061E-03 |41 C312 ve K11 8,163265E-04
7 K22 ve KH 2,539683E-03 [42 C1ve K12 7,482994E-04
8 C311ve K12 [2,494331E-03 |43 C2 ve K12 7,482994E-04
9 E22 ve K21 2,358277E-03 |44 E12 ve K12 7,482994E-04
10 | H2ve K21 2,358277E-03 [45 K12 ve E11 7,482994E-04
11  [H3ve K22 2,358277E-03 |46 C321 ve K22 7,256236E-04
12 [C322ve K12 [2,244898E-03 |47 E21 ve K11 6,802721E-04
13 [HlveK21 2,063492E-03 |48 K13 ve KH 6,349207E-04
14 [E22 ve K12 1,995465E-03 [49 H3 ve K13 5,895692E-04
15 [H2ve K12 1,995465E-03 |50 C1 ve K22 5,442177E-04
16 [Kl1llve KH 1,904762E-03 |51 C2 ve K22 5,442177E-04
17 | C311ve K22 [1,814059E-03 |52 C321 ve K11 5,442177E-04
18 | C312ve K21 [1,768708E-03 |53 E12 ve K22 5,442177E-04
19 | H3ve K11 1,768708E-03 |54 K22 ve E11 5,442177E-04
20 [H1veK12 1,746032E-03 |55 C311 ve K13 4,535148E-04
21 | C322ve K22 |1,632653E-03 |56 Clve K11 4,081633E-04
22 | C312ve K12 |1,496599E-03 |57 C2 ve K11 4,081633E-04
23 | E21ve K21 1,473923E-03 [58 C322 ve K13 4,081633E-04
24 | E22 ve K22 1,451247E-03 [59 E12 ve K11 4,081633E-04
25 | H2ve K22 1,451247E-03 {60 K11 ve E11 4,081633E-04
26 |C31l1ve K11l |1,360544E-03 |61 E22 ve K13 3,628118E-04
27 | H1ve K22 1,269841E-03 [62 H2 ve K13 3,628118E-04
28 | E21ve K12 1,247166E-03 [63 H1 ve K13 3,174603E-04
29 | C322ve K11 |1,224490E-03 |64 C312 ve K13 2,721089E-04
30 |C321veK21 ]1,179138E-03 |65 E21 ve K13 2,267574E-04
31 | C312ve K22 |1,088435E-03 |66 C321 ve K13 1,814059E-04
32 | E22 ve K11 1,088435E-03 | 67 C1 ve K13 1,360544E-04
33 [H2ve K11 1,088435E-03 | 68 C2 ve K13 1,360544E-04
34 | C321veK12 ]9,977325E-04 |69 E12 ve K13 1,360544E-04
35 [HlveKll 9,523810E-04 |70 K13 ve E11 1,360544E-04

Monte Carlo Simulation kullanilarak belirlenen baglangi¢c olaylarinin kazaya
katkistyla ilgili bilgiler Tablo 9°da verilmistir. Tablo 9’da verilen nedenlerden yararlanilarak
baslangi¢ olaylarinin kazaya katkisint gormek igin Sekil 22 olusturulmustur. Sekil 22
olusturulurken katki degerleri %10’dan kiigiik olan nedenlerin katki degerleri toplanarak

diger degerler olarak dikkate alinmistir.
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Tablo 9. Karaya oturma, gatisma ve su alma kazalari igin baslangig
olay1 analizi

Baslangi¢ Olay1 | Hata Katkisi Onemi (%)
K21 2,895545E-02 42,68
K12 2,401656E-02 35,40
K22 1,612402E-02 23,77
K11 1,471983E-02 21,70
KH 1,471983E-02 21,70
H3 1,200828E-02 17,70
C311 8,522004E-03 12,56
C322 8,473583E-03 12,49
C312 6,778867E-03 9,99
E22 6,439923E-03 9,49
H2 6,439923E-03 9,49
H1 5,471514E-03 8,07
K13 4,551525E-03 6,71
E21 4,406264E-03 6,50
C321 4,067320E-03 6,00
C2 3,244172E-03 4,78
E12 2,711547E-03 4,00
Ell 2,663126E-03 3,93
C1 2,421024E-03 3,57

Baslangi¢ olaylarinin énem dagilimi

42,68

= K21

= K12

= K22
K11

= KH

= H3

= C311

= C322

= Diger

Sekil 22. Baslangi¢ olaylarinin karaya oturma, catisma ve su alma kazalarinin
olusumuna katkisi
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Baslangi¢ olaylarinin karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazalarinin olusumundaki
katki1 paylari incelendiginde en yiiksek katkiya sahip olan 8 kok neden %42,68 ile K21
(Dikkatsizlik), %35,4 ile K12 (Bilgi eksikligi), %23,77 ile K22 (Asir1 giiven), %21,7 ile K11
(Kurallara uymamak), %21,7 ile KH (Kétii hava kosullar1),%17,7 ile H3 (Asint yiikleme),
%12,56 ile C311 (Telsiz eksikligi) ve %12,49 ile C322 (Telefon kapsama alan1 dig1) olarak

belirlenmistir.

3.3.1.1. Karaya Oturma, Catisma ve Su Alma Kazalar1 Icin Duyarlihk Analizi

Karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazalari i¢in Logan Fault and Event Tree Analysis
programi ile Fussel-Vesely Duyarlilik Analizi yapilmistir. Temel nedenlerin duyarlilik
analizine gore siralanmasi Tablo 10°da verilmistir. Tablo 10°a gére 6nem derecesi en yliksek
olan temel neden K21 (Dikkatsizlik) olarak belirlenmistir. Tablo 10’a gére K21’in Fussel-
Vesely onemi 0,325 oldugu i¢in temel olayin degeri %10 artarsa, {ist olayin degeri %3,25
degisecektir.

Tablo 10. Karaya oturma, ¢atigma ve su alma kazalar1 i¢in duyarlilik analizi

Sira Hatalar | Duyarlilik | Sira Hatalar | Duyarlilik
1 K21 0,325 11. H1 0,073
2 K12 0,275 12. C312 0,063
3 K22 0,200 13. E21 0,052
4. K11 0,150 14. K13 0,050
S. KH 0,146 15. C321 0,042
6 H3 0,135 16. E1l 0,031
7 C311 |0,104 17. E12 0,031
8 C322 |0,094 18. C2 0,031
9. H2 0,083

10. E22 0,083 19. cl 0,031

3.3.2. Gemi ici Kazalarin Hata Agaci Analizi Sonucunda Elde Edilen Bulgular

Yapilan analiz neticesinde 56 adet minimum kesme kiimesi bulunmustur. Tablo 9’da
gemi i¢i kazalara neden olan minimum kesme kiimeleri ve olasilik degerleri verilmistir.
Minimum kesme kiimelerinin olasilik degerleri biiylikten kii¢lige dogru siralanarak Tablo

11°de ifade edilmistir.
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Tablo 11. Gemi i¢i kazalara neden olan minimum kesme kiimeleri

Sira | Hatalar Hata Olasihgi Sira | Hatalar Hata Olasihig:
1 E4 ve K21 3,96694E-03 29 K31 ve KH 9,91736E-04
2 E4 ve K12 3,71901E-03 30 D2 ve K32 9,29752E-04
3 D1 ve K21 3,30579E-03 31 D2 ve K13 6,19835E-04
4 D1 ve K12 3,09917E-03 32 D2 ve K31 6,19835E-04
5 K21 ve KH 2,64463E-03 33 Elve K21 3,30578E-04
6 E4 ve K11 2,47934E-03 34 E2 ve K21 3,30578E-04
7 E4 ve K22 2,47934E-03 35 E3 ve K21 3,30578E-04
8 E4 ve K33 2,47934E-03 36 El ve K12 3,09917E-04
9 K12 ve KH 2,47934E-03 37 E2 ve K12 3,09917E-04
10 |E4ve K32 2,23141E-03 38 E3 ve K12 3,09917E-04
11 |D1lveKl11 2,06612E-03 39 Elve K11 2,06612E-04
12 | D1ve K22 2,06612E-03 40 El ve K22 2,06612E-04
13 |D1veKa33 2,06612E-03 41 El ve K33 2,06612E-04
14 | D1 ve K32 1,85950E-03 42 E2 ve K11 2,06612E-04
15 |K11ve KH 1,65289E-03 43 E2 ve K22 2,06612E-04
16 | K22 ve KH 1,65289E-03 44 E2 ve K33 2,06612E-04
17 | K33ve KH 1,65289E-03 45 E3 ve K11 2,06612E-04
18 |D2ve K21 1,65289E-03 46 E3 ve K22 2,06612E-04
19 |D2veK12 1,54959E-03 47 E3 ve K33 2,06612E-04
20 [E4veK13 1,48760E-03 48 El ve K32 1,85950E-04
21 [E4veKa3l 1,48760E-03 49 E2 ve K32 1,85950E-04
22 [K32veKH 1,48760E-03 50 E3 ve K32 1,85950E-04
23 | D1ve K13 1,23967E-03 51 El ve K13 1,23967E-04
24 | D1ve K31 1,23967E-03 52 El ve K31 1,23967E-04
25 |D2ve K11 1,03306E-03 53 E2 ve K13 1,23967E-04
26 |[D2ve K22 1,03306E-03 54 E2 ve K31 1,23967E-04
27 |D2ve K33 1,03306E-03 55 E3 ve K13 1,23967E-04
28 [K13ve KH 9,91736E-04 56 E3 ve K31 1,23967E-04

Monte Carlo Simulation kullanilarak belirlenen baslangi¢c olaylarmin kazaya
katkisiyla ilgili bilgiler Tablo 12’de verilmistir. Tablo 12°de verilen nedenlerden
yararlanilarak baslangi¢ olaylarinin kazaya katkisini1 gormek i¢in Sekil 23 olusturulmustur.
Sekil 23 olusturulurken katki degerleri %10’dan kiiciik olan nedenlerin katki degerleri

toplanarak diger degerler olarak dikkate alinmistir.
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Tablo 12. Gemi i¢i kazalar igin baslangi¢ olay1 analizi

Baslangi¢c Olay1 | Hata Katkisi Onemi (%)
E4 1,884330E-02 37,35
K21 1,250510E-02 24,79
KH 1,199119E-02 23,77
K12 1,156293E-02 22,92
D2 8,479485E-03 16,81
K22 7,494494E-03 14,86
K11 7,323192E-03 14,52
K33 7,237540E-03 14,35
K32 7,023412E-03 13,92
K13 4,667999E-03 9,25
K31 4,025614E-03 7,98
E2 1,884330E-03 3,74
El 1,798679E-03 3,57
E3 1,498899E-03 2,97

Baslangi¢ olaylarinin énem dagilimi

= E4

= K21

= KH
K12

= D2

= K22

= K11

= K33

= K32

= Diger

Sekil 23. Baglangi¢ olaylarinin gemi i¢i kazalarin olusumuna katkist
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Baslangi¢ olaylarinin karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazalarinin olusumundaki
katki paylart incelendiginde en yiiksek katkiya sahip olan 9 kok neden %37,35 ile E4
(letisim cihaz1 eksikligi), %24,79 ile K21 (Dikkatsizlik), %23,77 ile KH (Kétii hava
kosullar1), %22,92 ile K12 (Bilgi eksikligi), %16,81 ile D2 (Hatali manevra), %14,86 ile
K22 (Asir1 giiven), %14,52 ile K11 (Kurallara uymamak), %14,35 ile K33 (Kisisel koruyucu
ekipman kullanmama) ve %13,92 ile K32 (Nesneye / Halata takilma) olarak belirlenmistir.

3.3.2.1. Gemi i¢i Kazalar Icin Duyarlihk Analizi

Gemi i¢i kazalar i¢in Logan Fault and Event Tree Analysis programi ile Fussel-Vesely
Duyarlilik Analizi yapilmistir. Temel nedenlerin duyarlilik analizine gore siralanmasi Tablo
13’te verilmistir. Tablo 13’e gore 6nem derecesi en yiiksek olan temel neden E4 (iletisim
cihaz1 eksikligi) olarak belirlenmistir. Tablo 13’e gore E4’iin Fussel-Vesely 6nemi 0,316

oldugu igin temel olayin degeri %10 artarsa, iist olayin degeri %3,16 degisecektir.

Tablo 13. Gemi i¢i kazalar i¢in duyarlilik analizi

Sira Hatalar | Duyarlilik Sira Hatalar Duyarlilik
1. E4 0,316 9. K22 0,122
2. D1 0,263 10. K32 0,110
3. KH 0,211 11. K13 0,073
4. K21 0,195 12. K31 0,073
5. K12 0,183 13. E2 0,026
6. D2 0,132 14. El 0,026
7. K33 0,122
15. E3 0,026
8. K11 0,122




4. TARTISMA

Tirkiye’nin en biiyiik golii olan Van GoOli lizerinde ¢esitli denizcilik faaliyetleri
gerceklestirilmektedir. Bu faaliyetler incelendiginde en ¢ok pay balik¢iliga aittir. Balik¢iligs,
gezi ve sportif amagli faaliyetler takip etmektedir. Calisma sonucunda elde edilen bulgular
incelendiginde ¢esitli tipte yaklasik 200 adet teknenin golde faaliyette bulundugu
goriilmektedir. GOliin yiiz 6l¢timii dikkate alindiginda trafik yogunlugunun oldukga fazla
oldugu goriilmektedir. Trafik yogunlugunun fazla olmasi, olasi kaza ihtimallerini de
artirmaktadir. Bu sebeple golde faaliyet gosteren teknelerin gerekli techizat ve donanimla
donatilarak takibinin saglanmasi gerektigi diisliniilmektedir. Ayrica gélde gerceklesen olasi
kazalarin 6nlenmesi ve acil durumlarda yardim istenmesi veya yardima ihtiyaci olanlarla
iletisime gecilerek hemen yardim faaliyetlerine baslanilabilmesi i¢in gerekli onlemlerin
alinmasi gerekir.

Golde gerceklesen kazalar incelendiginde kaza nedenlerinden en biiyiik 6neme sahip
olanlar dikkatsizlik, bilgi eksikligi, asir1 giiven, kurallara uymamak, iletisim cihazi eksikligi,
kotii hava kosullart ve kisisel koruyucu ekipman kullanmama seklinde belirlenmistir. Bu
nedenlerden yola c¢ikildiginda gdlde denizcilik faaliyetlerini gelistirmek ve kalitesini
arttirmak i¢in bircok alanda yenilik yapmak gerektigi diisiiniilmektedir. Uygulanan anket
sonuglarinda da bu durum rahatlikla goriilebilmektedir.

Yapilan arastirmalarda gol {lizerinden basta insan kagakc¢iligi olmak iizere cesitli
kagakeilik faaliyetleri de gergeklestirilmektedir. Bu durumun kontrol altina alinabilmesi ve
teknelerin takibi i¢in 6zel sistemlerin kurulmasi gerektigi diistiniilmektedir.

Bayrak (2017) tarafindan yapilan ¢alismada gemi takip sistemleri ele alinmustir.
Calismada, Tiirkiye’de kullanilan mevcut tekne takip sistemleri hakkinda bilgi verilerek tiim
teknelerin takip kapsamina girmesi i¢in Radyo Frekansli Tanima Teknoloji’sinin (Radio
Frequency ldentification-RFID) kullanilma durumu incelenmistir. RFID teknolojisinin
tekne takibinde kullanilabilecegi sonucuna varilmistir. Bu ¢aligmadan yola ¢ikarak Van
Goli'nde teknelerin takibi i¢in sistemler arastirilarak uygun olan sistem kullanilabilir. Tablo
14’te Tirkiye'de kullanilan gemi takip sistemleri ve kapsadigi alanlarla ilgili bilgiler

verilmistir (Bayrak, 2017).
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Tablo 14. Tirkiye'de kullanilan gemi takip sistemleri ve kapsadigi alanlar (Bayrak, 2017).

Sistem Ad1 Sistem ekipmanlarn Sistemin kapsadigi deniz araglar
;3 o * Radar,
>§3 = o |+ AlS, « Sistemin kapsama alani giren tiim temaslar
3 (e E « Kapal1 devre TV kameralari, |(Sistem tarafindan tiim temaslar kontrol edilmekte olup
+E E % 8 * Elektronik harita, yiik gemilerinin takibine agirlik verilmektedir.)
= &8 T &k | VHF cihazlan
* Radar, . — — . ,
.« AIS o Istanbul, Izmit, Canakkale, Izmir, Mersin GTHS nin
= =0 ’ kapsama alanina giren temaslar
_xTEP | ; .
= % £ g E Kapal dgvre T.V kameralar, (Sistem tarafindan tiim temaslar kontrol edilmekte olup
ScTt20 [ Elektronik harita, ik gemilerinin takibine agirlik verilmektedir.)
O F L » <= [.VHF cihazlan yuks & '
* 15 m ve iizeri tiim ticaret ve balik¢1 gemileri,
g + 10 metreden biiyiik yat isletme belgesi alarak faaliyette
‘é bulunan yabanci bayrakli yatlar ve liman seferi yapan
g 5 « ATS Klas-A * Tiirk bayrszh tlcflrl yatlar A
=z « AIS Klas-B * Kilavuz, romorkor, acente gemileri,
=g » Koycegiz Golii, Dalyan kanalinda ¢alisan gemiler ile
g g denizde galisan agik giiverteli sandal tipi yolcu motorlari
IR hari¢ olmak iizere, sefer bolgesine bakilmaksizin 12'den
o fazla yolcu tastyan tiim yolcu gemileri
2
S c g — * 300 GT ve iizerindeki tiim yiik gemileri,
E k) "é 5 cf Inmarsat * Yiiksek hizli tekneler dahil yolcu gemileri,
X TEES= * Acik deniz sondaj birimleri
T3 3 % o
D20k 52
g :5 * Ege Denizi ve Dogu Akdeniz’de radar ile yapilan
O _ D . O | Kyl gdzetleme radari taramada kapsama alani igerisine giren tiim temaslar
’é E/— Es 3 8 * Elektronik destek sistemi * Radar ile kapsanmayan diger alanlarda LRIT ve AIS’den
o) » N §:O
SS22E73 alinan temaslar
£ ~
-5 =2 [-GSM . . I
é: = ‘é’ £ET | Uydu 12 m ve lizeri balik¢1 gemileri
So283%
mnONGE
(&
“E’ =% |+ Radar
= . E wn * ) . Q . . .. . .
=855 % « Elektrooptik kamera Sistemin kapsama alani igerisine giren tiim temaslar
c @ T .2 7
nocxxnd
£ =@
é § 5 g E * Yazilim (manuel giris) * Liman Cikis Belgesi (LCB) alan gemileri
35862

Golde tekneler arasi ve tekne ile kara arasinda iletisim, genel olarak cep telefonuyla

saglanmaktadir. Tekneler arast1 ve tekne ile kara arasinda iletisimin devamli olarak

yapilabilmesi i¢in goliin kapladigr alanin her tarafinda telefon sebekesinin bulunmasi
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gerekmektedir. Ancak yapilan arastirmalar sonucunda olusturulan Sekil 24°te goriildiigii gibi
goliin her tarafi kapsama alani igerisinde degildir. Sekil 24°te a, b ve c ile gdsterilen kapsama
alan1 haritalar1 URL-15, 16 ve 17 kaynaklarindan olusturulmustur. Sekil 24’te d ile
gosterilen harita baz istasyonlar1 Ol¢iim degerlerini goriintiileyebilmek i¢in olusturulan
URL-18 kaynagindan alinmistir. Sekil 24 d’nin alindig1 kaynaga gore haritada belirtilen
referans noktasinin 1.080 m igerisinde baz istasyonu bulunmamaktadir. Bu durumda olas1

acil durumlarda tekne ile iletisim kurulmasinda sorunlar yasanacagi degerlendirilmektedir.

:::::

VVVVV

2 (o4 Yot Yoot e i )
a. Operator 1’e ait baz istasyonlari, b. Operator 2’y
istasyonlar1 ve d. Van Go6lii genel goriiniim

e L 7

t baz istasyonlari, c. Operator 3’

Sekil 24. Van Golii sebeke kapsama alanlar1 (URL-15, 16, 17 ve 18, 2021)

Van Golii ile ilgili yapilan ¢alismalara bakildiginda su iiriinleri, balik¢ilik, ¢evre
kirliligi, tagimacilik alternatifleri gibi konularin ¢alisildig1 goriilmektedir.

Cetin (2017) tarafindan Van’daki karayoluna alternatif olarak Van Golii’'nde deniz
yolu ile yolcu tasimaciligi gergeklestirmek ve en uygun hatti belirlenmek igin ¢esitli
senaryolar olusturularak simiilasyonlar yapilmistir. Calismada, karayolunda gergeklesen
kazalar ile gemilerin karistigi kazalarin istatistikleri genel olarak verilmistir. Gdolde
olusturulacak hatlarin olasi kaza riskleri degerlendirilmemistir. Calismada, belirlenen en
uygun hattin kullanilmas1 durumunda elde edilecek avantajlar ele alinmustir.

Balikeilik faaliyetleriyle ilgili calismalar incelendiginde ise balik¢ilik (6zellikle inci
kefali) icin uygun olan ag ¢esidinin hangisi oldugu ve bolgede balikgilik faaliyetleriyle
ugrasanlarin sorunlar1 ele alinmistir. Yesil (2018), yaptig1 calismada gdldeki balikgilara
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anketler uygulayarak balik¢iligin yapisal analizini yapmustir. Yaptigi anketler sonucunda
kagak avcilik, avlanan baligin ekonomik degerinin az olmas1 ve ¢ekek yeri gibi sorunlarin
onemli Slgiide oldugunu belirlemistir. Bu ¢alismada, balik¢ilarin karsilastiklar1 kazalara
deginilmemistir.

Urfan (2020) tarafindan yapilan ¢alismada, Van Golii Feribot Midiirliigli referans
almarak gemilerden kaynakli atiklarin yonetimi ve atiklarin olusturdugu kirlilik ele
alinmistir. Calismada, kaza sonucunda da kirlilik olabilecegine deginilmesine ragmen Van
Goli’nde gergeklesen kaza olup olmadigina deginilmemistir.

Aygtl (2021) tarafindan Van Golii ile ilgili yapilan ¢aligmada, golde faaliyet gosteren
bazi tekneler referans alinarak tahmini 33 yillik egzoz emisyon degerleri hesaplanmistir.
Elde edilen verilere gore golde faaliyette bulunan teknelerin kullandiklar1 yakitlarla ¢evreye
olan olumsuz etkileri ele alinmistir. Ancak teknelerin olasi kaza durumunda cevreye
verecekleri zararlara ¢alismada yer verilmemistir. Calismada siirdiiriilebilirlik vurgusu
yapilarak goldeki teknelerin egzoz gazlarindan dolay1 ¢evreye verdikleri zararlar1 azaltmak
icin alinacak Onlemlerden birisinin de kaliteli ve standartlara uygun egitim oldugu
belirtilmistir.

Bu calisma ile Van Goli tizerindeki tekne trafiginin yogunluguna, teknelerin
karsilastig1 ya da karsilasabilecegi kazalara, golde gerceklesen denizcilik faaliyetlerine,
teknelerle kurulan iletisim tiirlerine veya iletisim kanallarina, gélde faaliyette bulunan
teknelerin denetim ve takibine deginilmek amaglanmistir. Ancak ¢alisma yapilirken bazi
durumlar, caligma alanini kisitlayarak verilerin elde edilmesini sinirlamistir. Bu kisitlardan
en Onemlisi ¢alismanin yapildigi dénemin Yeni Koronaviriis Hastaligi (COVID-19)
pandemi donemine rastlamasidir. Pandemiden dolay: kisilere yliz yiize ulasmada sikinti
yasanmistir. Bu sebeple anketler ¢evrimi¢i olarak uygulanmistir. Anket linkleri ¢esitli
yollarla (e-posta ve mesaj gibi) ilgililere gonderilerek cevaplanmasi beklenmistir. Ancak
ankete cevap verenler sinirli sayida kalmstir.

Calismada, yetkili birimlerle irtibata gecilerek kaza nedenleri ve diger istatistiksel
veriler elde edilmistir. Ancak kaza nedenleri ile ilgili diizenli olarak tutulan bir kaydin
olmadigina rastlanmistir. Bu durum da g¢alisma icin diger onemli bir kisit olarak
degerlendirilmektedir.

Calismada elde edilen tiim veriler degerlendirilerek ve gerekli analizler yapilarak Van
Goli’nde denizcilik faaliyetlerini gelistirmek, teknelerin takibini diizenli olarak yapmak ve

olasi kazalar1 dnlemek i¢in dneriler sunulmustur.



5. SONUC VE ONERILER

Van Golii iizerinde balik¢iligin ve diger denizcilik faaliyetlerinin yogun olarak
yapilmasi gol ile ilgili bilimsel ¢alismalar yapma ihtiyacini ortaya koymaktadir. Bundan
dolay1 golde gerceklesen kazalari incelemek, nedenlerini belirlemek, azaltilmasi igin
Onerilerde bulunmak ve goldeki denizcilik faaliyetlerinin gelistirilmesi amaciyla bu ¢alisma
yapilmustir. Calismada, anketler kullanilarak golde gergeklesen kazalar, kaza nedenleri ve
denizcilik faaliyetleriyle ilgili veriler elde edilmistir. Elde edilen veriler hata agaci ile analiz
edilip sonuglar yorumlanarak degerlendirilmistir.

Anket verilerinin elleglenmesi sonucunda yaklasik 10 yillik siire icerisinde 22 adet
gemi ici kazanin ve 21 adet karaya oturma, ¢atisma ve su alma kazasinin gerceklestigi tespit
edilmistir. Tespit edilen kazalarin nedenleri dikkate alinarak hata agaci ile analiz edilmesi
sonucunda nedenlerin kazaya katki degerleri ve minimum kesme kiimeleri belirlenmistir.

Karaya oturma, ¢atisma ve su alma gibi kazalar, nedenleri bakimindan incelendiginde
en fazla etkiye sahip olan temel nedenler sirasiyla K21 (Dikkatsizlik), K12 (Bilgi eksikligi),
K22 (Asirt giiven), K11 (Kurallara uymamak), KH (Ko6tii hava kosullari), H3 (Asir
yiikleme), C311 (Telsiz eksikligi) ve C322 (Telefon kapsama alani dis1) olarak
belirlenmistir.

Belirlenen temel nedenlerin ¢atisma kazalarint meydana getirmesi i¢in olugmasi
gereken minimum kesme kiimeleri incelendiginde en biiyiik etkiye sahip olan kesme kiimesi
K21 (Dikkatsizlik) ve KH (K&tii hava kosullart) minimum kesme kiimesidir.

Gemi i¢i kazalar, nedenleri bakimindan incelendiginde en fazla etkiye sahip olan temel
nedenler sirastyla E4 (lletisim cihazi eksikligi), K21 (Dikkatsizlik), KH (Ké&tii hava
kosullar1), K12 (Bilgi eksikligi), D2 (Hatal1 manevra), K22 (Asir1 giiven), K11 (Kurallara
uymamak), K33 (Kisisel koruyucu ekipman kullanmama) ve K32 (Nesneye / Halata takilma)
olarak belirlenmistir.

Belirlenen temel nedenlerinin ¢atisma kazalarini meydana getirmesi i¢in olugmasi
gereken minimum kesme kiimeleri incelendiginde en biiyiik etkiye sahip olan kesme kiimesi
E4 (Iletisim cihaz1 eksikligi) ve K21 (Dikkatsizlik) minimum kesme kiimesidir.

Kaza nedenleri dikkate alinarak kazalarin azaltilmasi ve oOnlenmesi ic¢in gerekli

tedbirlerin alinmas1 gerekmektedir.
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Dikkatsizlik sonucu ortaya ¢ikan kazalarin 6nlenmesi i¢in ilgili kisilere yaptiklar igin
Ooneminin vurgulanmasi gerekmektedir. Ayrica ilgili kisilerin herhangi bir ithmal sonucu
gerceklesecek kaza ya da olaylarin neticesinde c¢evre Kkirliligi, can ve mal kaybi
olusabilecegine dair farkindaliginin artirilmasi gerekmektedir. Ayni sekilde bilgi eksikligi
ve asir1 gliven sonucu meydana gelebilecek olaylarin dnlenmesi igin ilgili kisiler, tecriibeli
kisilerin yaninda belirli siire ¢alisarak yaptiklari isin inceliklerini 6grenmesinin ve belirli
periyotlarla egitime alinarak bilgilerini giincellenmesinin saglanmasi gerekmektedir. Kotii
hava kosullarinda seyrederken yapilmasi gerekenler tekne kullanicilar1 tarafindan ¢ok iyi
bilinmesi halinde gergeklesen olaylar neticesinde meydana gelebilecek zararlar en aza
indirilebilir. Kurallar yapilan igleri bir diizene koydugu ve 6zellikle denizcilikle ilgili hemen
hemen her kuralin bir olay neticesinde ortaya ¢iktigi icin kurallara uymanin olas1 kazalarin
Oniine gegilmesinde dnemli pay1 oldugunun ilgili kisilere 6gretilmesi gerekmektedir. Gerekli
durumlarda kisilere yaptirnmlar uygulayarak olaym ciddiyetinin farkina varmasi
saglanmalidir. Gemilerde yapilan isler agir ve riskli oldugundan bazi 6nlemler alinarak bu
isler gerceklestirilmektedir. Ozellikle kisisel koruyucu ekipmanlar gemide kullanilmas:
gereken en onemli ekipmanlardir. Ancak bu ekipmanlar ¢alisanlar tarafindan is esnasinda
kullanilmasinin gereksiz oldugu diisiincesiyle ¢ogunlukla kullanilmamaktadir. Bu durumun
Onlenmesi i¢in calisanlara, yasanmis olaylardan ornekler verilerek, durumun ciddiyeti
anlatilarak uyarilmali ve uyarilarin dikkate alinmamasi durumunda gerekli yaptirimlarin
yapilmasi gerekmektedir.

Ankette yer alan denizcilik faaliyetlerinin gelistirilmesi i¢in yapilmasi gerekenlerle
ilgili kisma verilen cevaplar neticesinde denizcilik faaliyetleri ile ilgili istek, Oneri ve
sorunlar belirlenmistir. Belirlenenlerin en 6nemlileri egitim faaliyetlerinin gelistirilmesi,
telsiz, GPS takip sistemi ya da AIS sistemlerinin kurulmasi, baz istasyonlarinin sayisinin
artirtlmasi, barmnak sayilarimin artirilmasi, su sporlar1 faaliyetlerinin artirilmasi ve gezi
amacli turlar i¢in yeni glizergahlar belirlenmesi oldugu goriilmektedir.

Tekneler aras1 ve tekne ile kara arasinda siirekli kullanilabilecek ve goldeki denizcilik
alanina mahsus bir iletisim sisteminin olmadigi tespit edilmistir. Ayrica teknelerin takibi i¢in
tekne takip sistemi gibi sistemlerin olmadig1 ve bazi teknelere yetkili kurumlar tarafindan
AIS cihazi ile donatilmasi i¢in denetimler yapildig: tespit edilmistir. Ancak teknelerin AIS
cihazi ile donatilabilmesi igin belirli boyutta ya da 6zellikte olmasi gerekmektedir. Bununla

ilgili detaylar Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) Klas-B Cs Cihazinin Gemilere
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Donatilmasina ve Ozelliklerine Dair Teblig’de verilmistir. Bu durumlar dikkate alindiginda
golde devamli olarak teknelerin takip edilebilecegi bir sistem bulunmamaktadir.

Calismada asagidaki sonuclar elde edilmistir. Sonuglara gore her bir madde igin
gerekli Oneriler yapilmastir.

e Van Golii’'nde denizcilik faaliyetlerinin yogun olarak yapildig: goriilmiistiir.

e Van Goli'nde gergeklesen kaza nedenlerinin azaltilmasi i¢in denizcilik
egitimine agirhik verilmesi gerektigi goriilmiistiir. Ozellikle de uygulamali
egitimlerin artirilmasi gerektigi diistiniilmektedir.

e Van Golii’nde teknelerle iletisimin saglanmasi ve teknelerin takibi i¢in gerekli
sistemlerin kurulmas gerektigi sonucuna varilmistir. Kurulacak sistemin tim
tekneleri kapsayacak Ozellikte olmasi, deniz olaylarinin 6niine gegmek icin
daha fazla avantaj olusturacaktir.

e Van Golii ¢evresinde bulunan barinak ve iskelelerin sayisinin ve kapasitesinin
artirllmas1 gerektigi sonucuna varilmistir. Bu hususta gerekli calismalarin
yapildig1 bilinmektedir. Ancak yapilan yatirimlarin uzun vadeli diisiiniilerek
yapilmasi gerektigi diistinlilmektedir.

e Van Go6li’nde en 6nemli faaliyetlerden birinin balik¢ilik oldugu goriilmiistiir.
Balikgilik faaliyetlerinin daha profesyonel ve kapsamli yapilmasi i¢in gerekli
destek verilmesi ve tesviklerin yapilmasi gerekmektedir.

I¢c sularda denizcilik faaliyetlerinin &nemini arttirmak, denizcilik faaliyetleriyle
ugrasanlarin sayilarini arttirarak istihdam saglamak ve istihdam edilenlerin daha verimli ve
etkin galismalar igin ¢alisma ortam ve sartlarimin iyilestirilmesi gerekmektedir. Ozellikle
denizcilik egitimlerine yatirnmlarin arttirilarak bdlgede ¢alisan kisilerin denizcilik bilgileri
gelistirilmeli, bolgedeki barmaklarn iyilestirilmesi / yenilenmesi ve standartlara gore
teknelerde bulunmasi gereken cihazlarin tekne sahipleri tarafindan temin edilmesi ya da
desteklerle maliyetler diisiiriilerek tiim tekne sahiplerinin alabilecegi seviyeye getirilmesiyle
faaliyetlerin gelisimi saglanacaktir.

Yapilan bu ¢alismanin Van Golii ile ilgili yapilan bilimsel ¢aligmalar arasinda yerini
alarak goldeki denizcilik faaliyetlerini gelistirmek ve golde kazalarin dnlemesine yonelik
alinacak onlemler igin kaynak teskil edecegi diisiniilmektedir. Ayrica ¢aligmada tizerinde
durulan sorun ve 6nerilerden Van Golii’ndeki teknelerin takibi ve tekneler arasi iletisimin
saglanmasi i¢in kurulmasi gereken sistemlerle ilgili miistakil bir ¢alisma yapilmasinin

gerekli oldugu goriilmiistiir.
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Ek 1. Arastirma Anketi

ARASTIRMA ANKETI

Degerli Katilimcet,

Asagida yer alan anket formundaki bilgiler Dr. Ogr. Uyesi Devran YAZIR danismanhginda yapilacak olan
Yiiksek Lisans tez ¢aligmasinda kullanilacaktir. Anket sorulari genel olarak degerlendirilecegi igin isminizi
belirtmenize gerek yoktur. Anket ile Van Goli’nde gergeklesen kazalar ve nedenlerinin arastirtlmasini
amaclanmaktadir. Bu nedenle sorulara vereceginiz samimi cevaplar i¢in simdiden tesekkiir ederim.
Bayram ASLAN

KTU Fen Bilimleri Enstitiisii Yiiksek Lisans Ogrencisi / Denizcilik -Gemi Y®&netimi Ogretmeni

A- Kisisel bilgiler;

Egitim Durumunuz: Okuryazar O [lkokuld  Lise[ Universitel ~ Lisansiistii (I
Calisma Siireniz: O-1yd O 1-3yild 3-5yid  5-10 yilO 10 yildan fazlal]
Calistiginiz sektor: Kamu O Universite O Ozel O Kooperatifd Kendi isim[]

B- Tekne ile ilgili bilgiler;
Teknenizin tipi:
Teknenizin Boyu: 7 m ve daha kiigik(] 7 —20 m aras1 [ 20 m ve daha biiyiik[]
Teknenizin Yasi:
Teknenizde bulunan
cihazlar:
Sefer yaptiginiz bolge: Gevas — Akdamard Van — Tatvan] ~ Edremit — Akdamar[J Digerd
Hangi araliklarla  sefer
yapiyorsunuz (giinde kag

Telsiz@l  RADARO AISO GPSO O Diger

sefer):
Golde bulunma siireniz ne 1 saatten az 1-2 saat 2-3saat 3-4saat 4-5saat 5 saatten fazla
kadar: O O O O O O

C- Tekne sahipleri ve kullanicilari icin anket sorulari;

1- Mesleki hayatinizda kaza yasadiniz mi ya da tanik oldunuz mu? Cevabiniz evet ise agagida verilen kaza
nedenlerine gore kaza nedenini ve alt nedenlerini isaretleyiniz. Yasadiginiz ya da tanik oldugunuz kaza
nedenleri segenekler arasinda yoksa diger kismina agiklayici bir sekilde kaza nedenlerini yaziniz.

Gemi i¢i kazalarin nedenleri

1. Diisme
a. Dikkatsizlik O
b. Kaygan zemin O
c. Nesneye/Halata takilma [
2. Denize diisme O,
a. Olumsuz hava sartlari [,
b. Hatali manevra O,
c. Dengeyi kaybetme [,
3. lIskazas1 O.
a. Bakim — Onarim [,
1. Yanls alet kullanimi O
2. Kisisel koruyucu ekipman kullanmama
3. Bilgi eksikligi [,
b. Manevra/Yiikleme/Tahliye [,
1. Kurallara uymamak I,
2. Tletisim eksikligi O,
3. Asin giiven OJ
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Karaya oturma/Catigma/Su alma kazalarinin nedenleri

Teknik ariza O 3. lletisim Cihaz1 Eksikligi ve Arizas1 O
a. Makine arizas1 O a. TelsizO
1. Yanls yakit kullanimi [ 1. Telsiz eksikligi (I
2. Parga kaynakli ariza [J 2. Telsizarizali O
b. Ekipman arizas1 O 3. Yanls kanalda kullanma O
1. Seyir Cihazlar1 Arizas1 O b. Telefon O
2. Diimen Arizas1 O 1. Telefon arizali OJ
Hatalt manevra 2. Telefon Kapsama alan1 dig1 O
a. Kisisel Hatalar (I 4. Hatal yiikleme O
1. Kurallara uymamak O a. Hesaplama hatas1 [
2. Bilgi eksikligi [ b. Dengesiz yikleme O
3. Dikkatsizlik O C. Agimyikleme [O

D-
1-

4. Asin giiven O

Cihaz eksikligi [

1. Seyir cihaz1 eksikligi O

2. Diger cihazlar O

Olumsuz hava sartlar1 [

Kaza sonrasinda yardim isteyebildiniz mi?

Yardim istediyseniz hangi iletisim aracini kullandiniz? Yardimi hangi birimden istediniz?

Yardim size ne kadar stirede ulast1?

Kamu kurumu personeli ve akademik personel i¢cin anket sorulari;

Van G6li’nde kaza yasadiniz mi1? / Kazaya tanik oldunuz mu? Cevabiniz evet ise C béliimiinde
bulunan sorular cevaplayiniz.

Van Go6li’nde tekneler arasi ve tekne ile kara arasinda nasil iletisim kuruldugunu biliyor
musunuz?

Van Golii’nde tekneler arasi ve tekne ile kara arasinda iletisimin gelistirilmesine ihtiya¢ var m1?

Van Golii genelinde iletisimin saglanmasi i¢in ne yapilabilir?

Size gore Van Golii’nde teknelerin takibi ve iletisimi i¢in hangi sistem kurulmalidir? (AIS, GPS,
GMDSS, Telsiz ve Diger)

Van Golii’nde denizcilik faaliyetlerinin gelistirilmesi igin ne yapilabilir? Onerileriniz nedir?
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Ek 3. Hata Agaci Analizlerinde Kullanilan Monte Carlo Simiilasyonu Sonuglari

Ek Tablo 1. Karaya Oturma, Catisma ve Su Alma Kazalari igin Monte Carlo Simiilasyonu

sonugclari
Sira Hata Tiirleri Hata Sayis1 Beklenen Olasiliklar Onem
1 K21 KH 57 2,759967E-03 | (+/- 3,655666E-004) [ %4,07
2 H3 K21 50 2,421024E-03 | (+/- 3,423845E-004) [ %3,57
3 K12 KH 47 2,275762E-03 | (+/- 3,319541E-004) [ %3,35
4 H3 K12 35 1,694717E-03 | (+/- 2,864594E-004) | %2,50
5 K22 KH 34 1,646296E-03 | (+/- 2,823375E-004) | %2,43
6 C311 K21 33 1,597876E-03 | (+/- 2,781545E-004) | %2,36
7 C322 K21 31 1,501035E-03 [ (+/- 2,695938E-004) | %2,21
8 C322 K12 31 1,501035E-03 | (+/- 2,695938E-004) [ %2,21
9 H3 K22 30 1,452614E-03 | (+/- 2,652099E-004) | %2,14
10 H2 K21 29 1,404194E-03 [ (+/- 2,607522E-004) | %2,07
11 H3 K11 28 1,355773E-03 | (+/- 2,562171E-004) | %2,00
12 C311 K22 28 1,355773E-03 | (+/- 2,562171E-004) | %2,00
13 C312 K21 27 1,307353E-03 | (+/- 2,516002E-004) | %1,93
14 E22 K11 27 1,307353E-03 | (+/- 2,516002E-004) | %1,93
15 E22 K21 27 1,307353E-03 | (+/- 2,516002E-004) | %1,93
16 K11 KH 26 1,258932E-03 | (+/- 2,468970E-004) | %1,86
17 E22 K12 26 1,258932E-03 | (+/- 2,468970E-004) | %1,86
18 C311 K12 26 1,258932E-03 | (+/- 2,468970E-004) | %1,86
19 H2 K12 23 1,113671E-03 | (+/- 2,322164E-004) | %1,64
20 H1 K21 23 1,113671E-03 | (+/- 2,322164E-004) | %1,64
21 C322 K11 21 1,016830E-03 | (+/- 2,218905E-004) | %1,50
22 H1 K12 21 1,016830E-03 | (+/- 2,218905E-004) | %1,50
23 C312 K12 20 9,684095E-04 | (+/- 2,165430E-004) [ %1,43
24 C321 K21 16 7,747276E-04 | (+/- 1,936819E-004) | %1,14
25 E21 K12 15 7,263071E-04 | (+/- 1,875317E-004) | %1,07
26 E21 K22 15 7,263071E-04 | (+/- 1,875317E-004) | %1,07
27 E12 K21 14 6,778867E-04 | (+/- 1,811728E-004) | %1,00
28 C322 K22 14 6,778867E-04 | (+/- 1,811728E-004) | %1,00
29 H2 K22 13 6,294662E-04 | (+/- 1,745825E-004) | %0,93
30 C321 K12 13 6,294662E-04 | (+/- 1,745825E-004) | %0,93
31 K21 E11 12 5,810457E-04 | (+/- 1,677335E-004) [ %0,86
32 C2 K12 12 5,810457E-04 | (+/- 1,677335E-004) [ %0,86
33 C312 K22 12 5,810457E-04 | (+/- 1,677335E-004) [ %0,86
34 K12 E11 12 5,810457E-04 | (+/- 1,677335E-004) [ %0,86
35 E21 K21 12 5,810457E-04 | (+/- 1,677335E-004) [ %0,86
36 C2 K21 11 5,326252E-04 | (+/- 1,605926E-004) [ %0,79
37 E22 K22 10 4,842048E-04 | (+/- 1,531190E-004) [ %0,71
38 K13 KH 10 4,842048E-04 | (+/- 1,531190E-004) [ %0,71
39 H2 K11 10 4,842048E-04 | (+/- 1,531190E-004) [ %0,71
40 C1 K12 10 4,842048E-04 | (+/- 1,531190E-004) [ %0,71
41 C311 K11 9 4,357843E-04 | (+/- 1,452614E-004) [ %0,64
42 C321 K22 9 4,357843E-04 | (+/- 1,452614E-004) [ %0,64
43 C321 K11 8 3,873638E-04 | (+/- 1,369538E-004) [ %0,57
44 E21 K11 8 3,873638E-04 | (+/- 1,369538E-004) [ %0,57




Ek Tablo 1’in devami
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45 H3 K13 8 3,873638E-04 | (+/- 1,369538E-004) | %0,57
46 C312 K11 8 3,873638E-04 | (+/- 1,369538E-004) | %0,57
47 Cl K21 7 3,389433E-04 | (+/- 1,281085E-004) | %0,50
48 H1 K22 7 3,389433E-04 | (+/- 1,281085E-004) | %0,50
49 K22 E11 6 2,905229E-04 | (+/- 1,186055E-004) | %0,43
50 H1 K11 6 2,905229E-04 | (+/- 1,186055E-004) | %0,43
51 C1K11 6 2,905229E-04 | (+/- 1,186055E-004) | %0,43
52 E12 K12 6 2,905229E-04 | (+/- 1,186055E-004) | %0,43
53 C2 K22 5 2,421024E-04 | (+/- 1,082715E-004) | %0,36
54 C311 K13 5 2,421024E-04 | (+/- 1,082715E-004) | %0,36
55 K13 Ell 5 2,421024E-04 | (+/- 1,082715E-004) | %0,36
56 C312 K13 5 2,421024E-04 | (+/- 1,082715E-004) | %0,36
57 C311 H3 K21 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
58 C322 K13 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
59 C312 K21 K22 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
60 C2 K13 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
61 H3 K11 KH 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
62 E12 K22 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
63 E12 K11 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
64 C322 H3 K11 4 1,936819E-04 | (+/- 9,684095E-005) | %0,29
65 H2 K21 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
66 H1 K21 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
67 H2 K13 & 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
68 C311 K21 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
69 C312 H3 K21 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
70 Cl1 K22 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
71 C311 K11 KH & 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
72 C312 H2 K21 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
73 C322 K11 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
74 H3 K12 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
75 H3 K12 K21 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
76 C311 C312 K12 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
77 H3 K21 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
78 K11 K21 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
79 C312 K12 K22 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
80 C322 K13 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
81 C322 H3 K22 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
82 E21 K13 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
83 K12 K21 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
84 C312 H3 K12 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
85 E21 K21 KH 3 1,452614E-04 | (+/- 8,386673E-005) | %0,21
86 C322 K22 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
87 C311 C312 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
88 H2 H3 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
89 E22 K12 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
90 C312 K12 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
91 H3 K12 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
92 C1C322 K11 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
93 C2 K11 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
94 H1 H2 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
95 H3 K12 K13 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
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96 C311 K12 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
97 C1C311 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
98 C322 H3 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
99 C322 E21 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
100 C311 H1 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
101 C311 C322 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
102 C312 C322 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
103 C321 C322 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
104 C2 K12 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
105 H1 K13 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
106 C311 H1 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
107 H2 K21 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
108 K21 K22 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
109 C322 H2 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
110 E22 H1 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
111 K12 K22 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
112 C312 C321 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
113 H2 K11 E11 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
114 K11 Ell 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
115 C311 H2 K13 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
116 C2 K21 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
117 C322 H2 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
118 C1 K12 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
119 C312 K11 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
120 H2 H3 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
121 E12 H1 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
122 H1 K22 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
123 C1 K12 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
124 H1 H3 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
125 E22 K12 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
126 C321 H2 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
127 E12 K21 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
128 K11 K22 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
129 C311 C321 K21 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
130 C322 K11 K12 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
131 H3 K22 KH 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
132 H1 K21 K22 2 9,684095E-05 | (+/- 6,847689E-005) | %0,14
133 C312 K11 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
134 C2 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
135 C1 H3 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
136 C321 C322 K11 K21 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
137 E21 K21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
138 C2 E21 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
139 E12 H3 K12 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
140 C321 E21 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
141 C322 E22 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
142 C2 H1 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
143 C1 H1 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
144 C1 H1 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
145 E22 H3 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
146 C322 E22 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
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147 C311C321 K11 K21 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
148 C1 K12 K21 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
149 C2 H3 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
150 C311 K21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
151 C322 E22 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
152 C321 H2 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
153 C1 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
154 H2 H3 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
155 H3 K13 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
156 C2 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
157 C322 E22 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
158 C2 H2 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
159 E21 H1 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
160 C321 H2 H3 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
161 C311 C312 H1 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
162 C311 E21 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
163 C322 E12 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
164 H3 K21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
165 C312 E12 H1 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
166 C322 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
167 K11 K21 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
168 C312 K11 K21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
169 C312 C321 E21 K22 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
170 C321 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
171 C1 C311 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
172 E12 H1 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
173 C312 K13 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
174 C2 H2 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
175 K22 KH E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
176 H1 K11 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
177 E12 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
178 H1 H3 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
179 C321 E22 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
180 C1 K11 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
181 H2 K21 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
182 C2 E21 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
183 E22 K11 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
184 E22 H2 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
185 C2 C311 K12 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
186 E12 E21 H2 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
187 E21 H2 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
188 E12 K12 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
189 C2 C322 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
190 C311 C322 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
191 C2 C312 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
192 C311 C312E22 K22 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
193 C311 K11 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
194 C311 E12 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
195 C312 K11 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
196 E21 K11 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
197 C311 C321 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
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198 C321 E21 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
199 C311 H1 K11 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
200 §I2_|C312 C321 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
201 H2 H3 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
202 C311 K12 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
203 C311 E22 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
204 E22 K13 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
205 E21 H3 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
206 C311 C322 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
207 C312 E22 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
208 C312 C322 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
209 E12 H2 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
210 H3 K12 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
211 C321 E21 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
212 C322 K21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
213 E21 K13 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
214 C311 H1 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
215 C312 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
216 C311 C321 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
217 C2 H3 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
218 H1 K11 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
219 C1C322 K21 E11KH |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
220 E22 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
221 E22 H3 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
222 H1 H3 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
223 C312 E22 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
224 C2 C322 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
225 C311 H3 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
226 C322 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
227 E22 K12 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
228 E22 K22 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
229 E21 K22 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
230 C322 E21 H3 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
231 H1 H2 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
232 E21 H3 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
233 H1 K12 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
234 C311 C312 H1 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
235 C2 H2 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
236 C311 H1 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
237 K12 K13 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
238 C2 K12 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
239 C311 C322 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
240 C321 H3 K13 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
241 E12 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
242 H3 K11 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
243 E21 K12 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
244 H2 K13 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
245 E12 E22 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
246 H2 K12 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
247 E21 K12 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
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248 E21 H3 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
249 E21 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
250 C311 K12 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
251 C311E22 H3 K12 KH | 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
252 C2 K21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
253 C312 K12 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
254 C2C321K2LK22 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
255 C311 K12 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
256 ClE22 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
257 C321 K11 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
258 E12 E21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
259 C321 K12 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
260 C311 H2 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
261 H2 K11 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
262 E21 H2 K22 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
263 C322 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
264 C2 K11 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
265 C2 C322 E22 K12 KH | 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
266 H3 K11 KH E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
267 E12 H3 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
268 E12 E21 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
269 Eﬁzz S 4 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
270 C1E22 H2 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
271 E22 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,.842048E-005) | %0,07
272 C321 C322 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
273 C311 E21 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
274 E21 K13 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
275 C322 H1 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
276 C321 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
277 C311 C321 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
278 C321 E12 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
279 H3 K11 K12 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
280 C322 K11 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
281 E21 E22 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
282 C312 H3 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
283 C311 C312 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
284 C312 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
285 C311 C312 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
286 C322 H1 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
287 H1 H2 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
288 K13 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
289 H1 K12 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
290 C322 K11 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
201 E12 H2 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
202 C312 E21 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
293 C312 H2 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
204 C311 E21 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
295 C2 C322 E22 HLK21 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
296 E12 H2 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
207 E12 H1 H3 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
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298 E12 K11 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
299 C311 E22 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
300 C321 C322 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
301 H2 K11 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
302 C312 H3 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
303 H2 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
304 E22 K21 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
305 C2 C312 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
306 E22 K11 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
307 C311 K22 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
308 K11 K12 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
309 C311 C322 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
310 Cl1 H2 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
311 C322 H1 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
312 H3 K12 K21 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
313 C312 H2 K11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
314 C1K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
315 H1 K11 K21 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
316 E22 K13 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
317 C312 C322 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
318 E12 K11 KH 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
319 C311 K11 E11 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
320 C2 C322 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
321 C311 C322 K12 K21 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
322 C321 H1 K11 K12 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
323 E22 K11 K22 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
324 C311 C321 C322 K11 |1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
325 H1 H3 K21 1 4,842048E-05 | (+/- 4,842048E-005) | %0,07
Ek Tablo 2. Gemi i¢i kazalar i¢in Monte Carlo Simiilasyonu sonuglari

Sira Hata Tiirleri Hata Sayisi Beklenen Olasiliklar Onem
1 E4 K21 66 2,826495E-03 | (+/- 3,479175E-004) | %5,60
2 E4 K12 61 2,612367E-03 | (+/- 3,344793E-004) | %5,18
3 D1 K21 61 2,612367E-03 | (+/- 3,344793E-004) | %5,18
4 D1 K12 44 1,884330E-03 | (+/- 2,840734E-004) | %3,74
5 E4 K32 39 1,670202E-03 | (+/- 2,674463E-004) | %3,31
6 K21 KH 36 1,541725E-03 | (+/- 2,569541E-004) | %3,06
7 E4 K33 34 1,456073E-03 | (+/- 2,497145E-004) | %2,89
8 K12 KH 34 1,456073E-03 | (+/- 2,497145E-004) | %2,89
9 E4 K22 32 1,370422E-03 | (+/- 2,422586E-004) | %2,72
10 |D1K22 31 1,327596E-03 | (+/- 2,384433E-004) | %2,63
11 |D1K11 30 1,284770E-03 | (+/- 2,345659E-004) | %2,55
12 | D1K32 29 1,241945E-03 | (+/- 2,306234E-004) | %2,46
13 E4 K11 26 1,113468E-03 | (+/- 2,183690E-004) |%2,21
14 E4 K13 25 1,070642E-03 | (+/- 2,141284E-004) | %2,12
15 |K22KH 24 1,027816E-03 | (+/- 2,098021E-004) | %2,04
16 |D2 K21 23 9,849907E-04 | (+/- 2,053848E-004) | %1,95
17 |D2K12 23 9,849907E-04 | (+/- 2,053848E-004) | %1,95
18 |D1K33 22 9,421650E-04 | (+/- 2,008703E-004) | %1,87
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19 K11 KH 22 9,421650E-04 | (+/- 2,008703E-004) | %1,87
20 E4 K31 21 8,993393E-04 | (+/- 1,962519E-004) | %1,78
21 D2 K32 18 7,708623E-04 | (+/- 1,816940E-004) | %1,53
22 K32 KH 18 7,708623E-04 | (+/- 1,816940E-004) | %1,53
23 D2 K22 18 7,708623E-04 | (+/- 1,816940E-004) | %1,53
24 K33 KH 17 7,280366E-04 | (+/- 1,765748E-004) | %1,44
25 D1 K31 16 6,852109E-04 | (+/- 1,713027E-004) | %1,36
26 K13 KH 15 6,423852E-04 | (+/- 1,658632E-004) | %1,27
27 D1 K13 13 5,567339E-04 | (+/- 1,544102E-004) | %1,10
28 K31 KH 13 5,567339E-04 | (+/- 1,544102E-004) | %1,10
29 D2 K11 13 5,567339E-04 | (+/- 1,544102E-004) | %1,10
30 D2 K33 13 5,567339E-04 | (+/- 1,544102E-004) | %1,10
31 D2 K13 11 4,710825E-04 | (+/- 1,420367E-004) | %0,93
32 E2 K12 8 3,426055E-04 | (+/-1,211293E-004) | %0,68
33 E2 K21 7 2,997798E-04 | (+/- 1,133061E-004) | %0,59
34 |D2K31 6 2,569541E-04 | (+/- 1,049011E-004) | %0,51
35 El K11 6 2,569541E-04 | (+/- 1,049011E-004) | %0,51
36 E3 K31 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
37 E3 K22 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
38 K12 K22 KH 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
39 E2 K32 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
40 D1 K11 K21 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
41 E3 K21 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
42 E2 K11 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
43 D1 K12 K21 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
44 | E2 K33 5 2,141284E-04 | (+/- 9,576114E-005) | %0,42
45 E3 K12 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
46 D1 K21 KH 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
47 D1 K12 KH 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
48 E1 K12 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
49 D2 K21 K22 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
50 D1 K12 K22 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
51 D1 E4 K21 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
52 El K33 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
53 El K22 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
54 | D1K13 K33 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
55 E4 K11 K33 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
56 E4 K21 K33 4 1,713027E-04 | (+/- 8,565136E-005) | %0,34
57 D1 K12 K33 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
58 D1 K22 KH 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
59 K21 K22 KH 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
60 E4 K32 K33 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
61 E4 K12 K32 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
62 K12 K31 KH 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
63 El K32 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
64 |D1E4K12 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
65 K12 K13 KH 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
66 D2 K11 K22 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
67 D1 K13 K21 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
68 E4 K11 K12 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
69 D2 K11 K33 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
70 E4 K12 K21 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
71 E4 K22 K33 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
72 D1 K21 K33 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
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73 D1 K11 K32 3 1,284770E-04 | (+/- 7,417626E-005) | %0,25
74 | D2 K12 K33 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
75 D1 K12 K32 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
76 D1 K11 KH 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
77 D1 K32 K33 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
78 D2 K12 K31 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
79 E4 K13 K33 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
80 D1 K21 K32 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
81 E4 K12 KH 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
82 D1 E4 K13 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
83 D2 K21 KH 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
84 |E2Ka31 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
85 D2 E4 K12 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
86 D2 K11 K32 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
87 D2 K21 K33 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
88 E4 K11 K21 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
89 E3 K33 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
90 D1 K13 K32 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
91 E3 K11 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
92 E4 K12 K33 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
93 E4 K21 K32 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
94 | D2K12 K21 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
95 E4 K11 K22 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
96 El K21 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
97 D1 K33 KH 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
98 E2 K22 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
99 El K13 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
100 | K22 K33 KH 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
101 | E4 K21 K22 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
102 | D1 K32 KH 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
103 | D2 K12 K32 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
104 | D2 K32 K33 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
105 | D1 K21 K22 2 8,565136E-05 | (+/- 6,056466E-005) | %0,17
106 | E4 K21 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
107 | D1 D2 K21 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
108 | E4 K13 K22 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
109 |E2 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
110 | K12 K21 K22 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
111 |E2 K12 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
112 |E2 K12 K21 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
113 |E2 K22 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
114 | D2 K11 K12 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
115 | D1 K13 K22 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
116 | K11 K22 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
117 |E3 K21 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
118 | D1 E4 K11 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
119 | D1 E4 K21 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
120 |D1E1K12 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
121 |E1 K11 K12 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
122 | K32 K33 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
123 |E3 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
124 |E4 K11 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
125 | D1 K31 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
126 | D1 K11 K12 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
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127 | D1 K22 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
128 | D1 E4 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
129 |E4 K12 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
130 | K11 K22 K33 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
131 | D1 K11 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
132 |E1 E4 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
133 |E2 K21 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
134 |E4 K31 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
135 |E4 K12 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
136 | D1 K13 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
137 | K21 K32 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
138 | E4 K21 K22 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
139 |D1 D2 K11 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
140 | D1 K11 K33 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
141 | E4 K11 K22 K31 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
142 | E4 K22 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
143 | D1 K22 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
144 |E4 K21 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
145 | K13 K22 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
146 |E1 K11 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
147 | D1 D2 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
148 | D1 E4 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
149 | D1 K11 K12 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
150 | D2 K22 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
151 |E2 K11 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
152 | K13 K31 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
153 |E4 K13 K21 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
154 | K11 K21 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
155 | D2 K32 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
156 | El1 K21 K22 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
157 | D1 K11 K22 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
158 | D1 E4 K33 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
159 |E1 K21 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
160 | D1 K22 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
161 | D1 D2 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
162 |E3 E4 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
163 | D2 K11 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
164 | K13 K33 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
165 |E3 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
166 |E1 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
167 | D2 E4 K21 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
168 | K12 K21 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
169 | E4 K12 K22 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
170 | K21 K31 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
171 |E4 K32 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
172 |E2 E4 K11 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
173 |E3 K12 K21 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
174 |E4 K12 K13 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
175 | E3 K22 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
176 | D2 K12 K21 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
177 | D1 E4 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
178 | K22 K31 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
179 | D1 E1 K13 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
180 |E1 K13 K21 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
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181 | K11 K31 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
182 |E4 K11 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
183 | E4 K21 K31 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
184 | E4 K13 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
185 |D1 D2 E1 K11 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
186 | D1 K31 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
187 | E4 K12 K13 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
188 | K11 K12 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
189 | D1 K21 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
190 |E4 K11 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
191 | D1 K11 K12 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
192 | D1 K12 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
193 |D1 D2 K12 K13 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
194 | D1 K13 K22 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
195 |E1 K12 K31 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
196 |E3 E4 K32 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
197 | D2 E4 K22 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
198 |D1D2 K11 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
199 |E3 K12 K33 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08
200 | K12 K33 KH 1 4,282568E-05 | (+/- 4,282568E-005) | %0,08




OZGECMIS

[Ikdgretimini Cadirardic  Koyii'nde tamamladi. Lise 6grenimini  Yozgat
Lisesi’nde tamamlayarak 2008 yilinda Karadeniz Teknik Universitesi —Siirmene
Deniz Bilimleri Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii’nde
lisans Ogrenimine bagladi. 2013 yilinda lisans O6grenimini tamamlayarak uzakyol
vardiya zabiti olarak tanker gemilerinde c¢alisti. Ayrica yazar Anadolu Universitesi
Acikdgretim Fakiiltesi / Kamu Y&netimi ve Atatiirk Universitesi A¢ikdgretim Fakiiltesi
/ Sivil Hava Ulagtirma Isletmeciligi programindan mezun oldu. 2019 yilinda gemi
yonetimi 6gretmeni olarak Van Piri Reis MTAL’de 6gretmenlige basladi ve ayni yil
Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisic Deniz Ulastrma Isletme
Miihendisligi Anabilim Dali’nda yiiksek lisans 6grenimine basladi. 2020 yil1 itibariyle MEB
Mesleki ve Teknik Egitim Genel Midirligi tarafindan olusturulan kitap yazim
komisyonuna katildi. Yazarin basili ve dijital olarak cesitli ders kitaplar1 yayimlanmistir.

Yazar iyi seviyede Ingilizce bilmektedir.
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