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GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹, TMMOB Gemi Mühendisleri Odas›’n›n, üç ayda bir yay›nlanan; üyelerinin meslekle ilgili bilgilerini gelifltirmeyi, sos-

yal yaflamlar›n› zenginlefltirmeyi, ulusal ve askeri deniz teknolojisine katk›da bulunmay›, özellikle sektörün ülke ç›karlar› yönünde geliflmesini, tekno-

lojik yeniliklerin duyurulmas›n› ve sektörün yurtiçi haberleflmesinin sa¤lanmas›n› amaçlayan yay›n organ›d›r. Bas›n Ahlak Yasas›'na ve Bas›n Konseyi

ilkelerine kendili¤inden uyar. GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹’nde yay›nlanan yaz›lardaki görüfl ve düflünceler ile bunlara iliflkin yasal sorumluluk, ya-

zara aittir. Bu konuda GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹ herhangi bir sorumluluk üstlenmez. Yay›nlanmak üzere gönderilen yaz›lar ve foto¤raflar yay›n-

lans›n ya da yay›nlanmas›n iade edilmez.

GEM‹ VE DEN‹Z TEKNOLOJ‹S‹'nde yay›nlanan yaz›lardan, kaynak belirtmek koflulu ile tam ya da özet al›nt› yap›labilir. 
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De¤erli Meslektafllar›m,

40. Dönem Oda yönetimi olarak yaklafl›k 16 ay› bitirdik. Bu süre zarf›n-
da tüm yönetim kurulumuz azimle ve özveriyle çal›flmalar yapt›. Kurdu¤u-
muz komisyonlarda baflar›l› çal›flmalar sergilediler. Huzurlar›n›zda tüm
eme¤i geçen arkadafllar›ma teflekkür etmek istiyorum.

Gemi Mühendisleri Odas› Türkiye’nin ilk kurulan odalar›ndan biridir ve
TMMOB’nin kuruluflunda aktif rol oynam›flt›r. Bugün ise; TMMOB Yönetim
Kurulu, Gemi Mühendisleri Odas› Yönetim Kurulunu Onur Kuruluna verme
karar› alm›flt›r. Bu karar›n gerekçesi ise Yalova Tersaneler Bölgesi ile ilgili
Yalova - Alt›nova Tersane Giriflimcileri A.fi. taraf›ndan odam›zdan istenen
görüfl ve raporla ilgilidir. 

Odam›z›n görüflü kurulan komisyon taraf›ndan beyan edilmifl ve ez
cümle burada lokasyon olarak tersanecilik yap›labilir olmufltur. Halbuki,
TMMOB’nin yaklafl›k 2 sene önce haz›rlam›fl oldu¤u raporda buralar›n ter-
sane alan› olarak tahsis edilemeyece¤i fleklinde idi. Maziyi bilmeyenlerin
istikbalde yeri yoktur. Tuzla’n›n ve Pendik Tersanesinin tahsislerinin yap›-
labilmesi için 1967 senesinde Gemi Mühendisleri Odas› Yönetim Kurulu
Baflkan› Say›n Prof. Dr. Teoman Özalp Haliç’e s›k›flm›fl bu sanayi kurulu-
flunun büyük alanlara ihtiyac›na binaen bas›n bildirileri yay›nlayarak o za-
manki hükümetleri bu konuya raz› etmeye gayret etmifllerdir. 1969 sene-
sinde Süleyman Demirel Kabinesi Ulaflt›rma Bakan› Sadettin Bilgiç önder-
li¤inde bir kararnameyle bu konuyu tevsik etmifllerdir. Tuzla’da ‹çmeler
Bölgesinde koyu çevreleyen araziler istimlak edilmek suretiyle ifle bafllan-
m›fl ve dolgu alanlar›n yap›labilmeleri ve kamulaflt›rma yaklafl›k 10 sene
sürmüfltür. ‹sminden de anlafl›laca¤› gibi ‹çmeler sa¤l›k turizmi için flifal›
sular içeren bir komplekstir. Bugün de bu tesisler ayn› baflar› ile devam et-
mektedir. 

40 sene önce oldu¤u gibi, bugün geldi¤imiz noktada Tuzla koyu gemi sa-
nayine küçük gelmeye bafllam›flt›r. K›zaklar›n büyümeye ve daha büyük ge-
miler yapmaya ihtiyac›m›z vard›r. Bu noktadan hareketle Yalova bölgesi;
dünya gemi infla üssü durumundaki ülkemiz için fevkalade uygun bir yer ola-
rak görülmektedir. Marmara’n›n içinde olmas›, ulafl›m›n kolay olmas›, yerlefli-
me yak›n olmas›, yan sanayiye yak›nl›¤› gibi üstün özellikleri nedeniyle bizce
buralarda tersanecilik yap›lmas› manas›nda bir engel yoktur. 

Demokrat olmak baflkalar›n› fikirlerinden dolay› cezaland›rmay› de¤il hür-
met etmeyi gerektirir. Bu mesle¤in gerçek sahibi olan odam›z, mesle¤in
onurlu gururlu mühendisleri olarak hizmet etmeye devam edecektir.

‹nsan› insan yapan en büyük haslet düflünmek ve düflündü¤ünü ifade
edip arkas›nda durmakt›r. Bu konuyu baflka yerlere çekmek isteyenlere
söyleyecek fazla bir söz yoktur. Herkes karfl›s›ndakini kendisi gibi bilir. Ya-
r›n söz konusu yat›r›mlar tamamland›¤›nda, orada çal›flan iflçi ve mühen-
dis kardefllerimizin say›s› 30.000’lere ç›kt›¤›nda bugün karfl› ç›kan arka-
dafllar›m›z da bizim hakl›l›¤›m›za inanacak. Küskünlükler bitecek hep be-
raber ülkemiz ve insan›m›z ad›na sevinece¤iz. Belki de 40 sene sonra bi-
rileri bizi tefrika edecek ve biz olmayaca¤›z. Tüm yap›lmaya çal›fl›lan ko-
nular gelecek nesiller içindir. Tarlada izi olmayan›n harmanda yüzü olmaz.
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à ÖZET

Uluslararas› Denizcilik Örgütü (IMO) gemi kaynakl› hava kirlili¤ini azaltarak, denizcilikte sürdürü-
lebilir bir geliflme sa¤layabilmek amac›yla MARPOL 73/78/97 sözleflmesini uyarlam›flt›r. Bu sözlefl-
meye göre, gemi dizel motorlar›n›n azot oksit (NOx) emisyon standartlar›na uymalar› gerekmekte-
dir. Bu çal›flmada, gemi dizel motorlar›nda, azot oksit (NOx) emisyonunu azaltmak amac›yla, mo-
tor girifl havas›n› nemlendirme prensibine göre çal›flan yeni bir emisyon kontrol sistemi (ECS) ge-
lifltirilmifltir. Sistem, genel bir kargo gemisinin orta devirli dizel motoruna monte edilerek, MARPOL
sözleflmesine göre çeflitli devir say›lar› ve yük durumlar› için test edilmifltir. Deneysel sonuçlar, ge-
lifltirilen emisyon kontrol sisteminin, motor performans›n› hemen hemen hiç etkilememesine ra¤-
men, NOx emisyonunu büyük ölçüde azaltt›¤›n› göstermektedir. Deneysel koflullar optimize edil-
medi¤i halde, sistem NOx emisyonunda yaklafl›k % 70 azalma sa¤lam›flt›r.

1. G‹R‹fi
Dizel motorlar, basit mekanizmalar›, mükemmel
performanslar›, kolay bak›m tutumlar›, düflük yak›t
maliyetleri, düflük yak›t tüketimleri, yüksek s›k›flt›r-
ma oranlar›, yüksek ›s›l verimleri gibi nedenlerle
gemilerde yayg›n olarak kullan›lan bafll›ca güç
kayna¤›d›r. Fakat, gemi dizel motorlar›n›n egzos
emisyonlar› azot oksit (NOx), karbon dioksit
(CO2), karbon monoksit (CO), sülfür (S), hidrokar-
bonlar (HC) ve partiküller (PM) içermektedir. Bu
kirleticilerden NOx ve PM, gemi dizel motorlar›n›n
aç›¤a ç›kard›¤› en önemli iki kirleticidir. Bu kirleti-
ciler ozon tabakas›n› incelterek, sera etkisini artt›-
rarak ve asit ya¤murlar› oluflturarak, canl›lara ve
çevreye zarar vermekte ve bu nedenle toplumda
önemli bir endifle kayna¤› olarak dikkat çekmek-
tedir [1-2]. 
Uluslararas› Denizcilik Örgütü (IMO) gemi kay-

nakl› hava kirlili¤ini azaltarak, denizcilikte sürdü-
rülebilir bir geliflme sa¤layabilmek amac›yla
MARPOL 73/78/97 sözleflmesini uyarlam›flt›r.
[3]. Bu sözleflmeye göre, gemi dizel motorlar›n›n
azot oksit (NOx) emisyon standartlar›na uymalar›
gerekmektedir. Gemi dizel motorlar›nda, azot ok-
sit (NOx) emisyonunu azaltmak amac›yla, motor
girifl havas› nemlendirilerek, yazar taraf›ndan ye-
ni bir emisyon kontrol sistemi (ECS) gelifltirilmifltir.
Sistem, genel bir kargo gemisinin orta devirli di-
zel motoruna tak›larak, MARPOL sözleflmesine
uygun olarak çeflitli devir say›lar› ve yük durumla-
r› için test edilmifltir. Deneysel sonuçlar, monte
edilen emisyon kontrol sisteminin, motor perfor-
mans›n› hemen hemen hiç etkilememesine ra¤-
men, NOx emisyonunu büyük ölçüde azaltt›¤›n›
göstermektedir. Deneysel koflullar optimize edil-
medi¤i halde, sistem NOx emisyonunda yaklafl›k
% 70 azalma sa¤lam›flt›r.
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2. EGZOS EM‹SYONLARI VE ‹LG‹L‹
KURALLAR

Dünya genelinde, gemilerden sal›nan azot oksit
(NOx) emisyonu yaklafl›k olarak 10 milyon ton/y›l
olarak tahmin edilmektedir. Bu oran dünya çap›n-
da fosil yak›tlardan kaynaklanan NOx miktar›n›n
%14’üne karfl›l›k gelmektedir. Yanma esnas›nda
azot oksit oluflmas›na neden olan elementler azot
ve oksijendir. Bu iki bileflen motora giren havan›n
% 99’unu oluflturmaktad›r. Azotun küçük bir oran›
oksitlenerek, çeflitli tiplerde azot oksit (NOx) olufl-
turmaktad›r. NOx oluflumu genel olarak motordaki
yanma s›cakl›¤› ile yak›tta mevcut olan organik
azot miktar›na ba¤l›d›r. Di¤er yandan NOx oluflu-
munu, yanma ifllemi esnas›nda yanma odas›nda
fazla oksijen ile azotun yüksek gaz s›cakl›klar›na
maruz kalma süreleri de etkilemektedir. Bu, gaz
s›cakl›klar› ne kadar yüksekse, oluflan NOx mikta-
r›da o kadar fazla olacak anlam›na gelmektedir.
Genel olarak, düflük devirli bir motorlarda, yüksek
devirli motora göre daha fazla NOx üretimi görüle-
bilmektedir. Dünya gemi filosunun  % 55’i düflük
devirli motorlar, % 40’› orta devirli motorlar ve % 5’i
de di¤er motor tiplerinden oluflmaktad›r. Gemi di-
zel motorlar› yak›t tüketimi aç›s›ndan verimli ol-
makla beraber, yüksek NOx emisyon oranlar›na
sahiptir. Ekonomik sebeplerle gemilerde düflük
kaliteli yak›tlar kullan›lmaktad›r. NOx genelde NO
ve NO2’den meydana gelmekte olup, asit ya¤mur-
lar›, ozon tabakas›nda incelme ve sa¤l›k sorunlar›-
na neden olmas› sebebiyle çevre üzerinde olum-
suz etki yaratmaktad›r  [1,4-5]. 
Uluslararas› Denizcilik Organizasyonu (IMO) gemi
kaynakl› hava kirlili¤ini azaltarak, denizcilikte sür-
dürülebilir bir geliflme sa¤l›yabilmek amac›yla
MARPOL 73/78/97 sözleflmesini uyarlam›flt›r [3].
Bu sözleflmeye göre, gemi dizel motorlar›n›n belir-
li azot oksit (NOx) emisyon standartlar›na uymala-
r› ve bir NOx teknik kural›na göre sertifikalanmala-
r› gerekmektedir.

3. EM‹SYON KONTROL YÖNTEMLER‹

Gemi dizel motorlar›nda kullan›lmak üzere de¤iflik
NOx emisyon kontrol yöntemleri gelifltirilmifltir.
Bunlar, bafll›ca motor girifl havas›n› nemlendirme,
yak›t ve su emülsiyonu, yanma odas›na direk su
püskürtme, egzos gaz› sirkülasyonu, nemli hava
motoru, ›s›l olmayan plazma ve seçici katalitik indir-
geme olarak verilebilir [6-10]. Motor girifl havas›n›
nemlendirme, su püskürtülmesi, yak›t ve su emül-
siyonu, direk su püskürtülmesi gibi birincil kontrol
yöntemleri, silindir içinde NOx oluflumunu etkileme-
si nedeniyle makina kullan›c›lar› taraf›ndan tercih
edilmektedir. ‹kincil kontrol mekanizmalar› olarak

kabul edilen, seçici katalitik reaktörler (SCR) paha-
l› olmakla beraber, ilave hacme ve üre gibi indirge-
me maddesine ihtiyaç duymaktad›r. Birçok emis-
yon kontrol yöntemi, dezavantaj olarak yak›t tüketi-
mini artt›rmaktad›r. Yak›t tüketimi ve emisyon sevi-
yesi üzerindeki piyasa ve kurallardan kaynaklanan
bask› sürecektir.

4. S‹STEM‹N TANIMI VE DENEYSEL
SONUÇLAR

Gemi dizel motorlar›nda, azot oksit (NOx) emis-
yonunu azaltmak amac›yla motor girifl havas›n›
nemlendirme prensibine göre çal›flan yeni bir
emisyon kontrol sistemi (ECS) gelifltirilmifltir. fie-
kil 1a ve b’de görüldü¤ü gibi ECS bir nemlendir-
me ve kontrol ünitesinden oluflmaktad›r. Su püs-
kürtme sistemini içeren nemlendirme ünitesi tur-
boflarj›r ç›k›fl›na yerlefltirilmifltir. Motor girifl ha-
vas›n› nemlendirmek için deniz suyu veya tatl› su
kullan›labilir. ECS genel bir kargo gemisinin orta
devirli dizel motoruna tak›larak, MARPOL söz-
leflmesine uygun olarak çeflitli devir say›lar› ve
yük durumlar› için test edilmifltir. Deneysel so-
nuçlar, gelifltirilen emisyon kontrol sisteminin
motor performans›n› hemen hemen hiç etkileme-
mesine ra¤men, NOx emisyonunu büyük ölçüde
azaltt›¤›n› göstermektedir. Deneysel koflullar op-
timize edilmedi¤i halde, sistem NOx emisyonun-
da yaklafl›k % 70 azalma sa¤lam›flt›r. NOx azal›-
m› tamamiyle motor girifl havas›n›n nemiyle ilgili-
dir ve girifl havas›n›n nemi artt›r›larak NOx emis-
yonlar›nda daha fazla düflüfl sa¤lanabilir. Kar-
bon monoksit (CO) ve karbon dioksit (CO2) se-
viyesi ise göreceli olarak de¤iflmemifltir.

5.DE⁄ERLEND‹RMELER

Motor girifl havas›n› nemlendirme prensibine gö-
re çal›flan yeni bir egzos emisyon kontrol sistemi
(ECS) gelifltirilmifltir. Sistem dört zamanl›, orta
devirli bir dizel motorla tahrik edilen genel bir
kargo gemisine monte edilerek, MARPOL söz-
leflmesine uygun olarak çeflitli devir say›lar› ve
yük durumlar› için test edilmifltir. Ölçümler motor
performans›n›n hemen hemen hiç etkilenmedi¤i-
ni ve NOx emisyonlar›nda büyük ölçüde azalma
gerçekleflti¤ini göstermektedir. Deneysel koflul-
lar optimize edilmedi¤i halde, sistem NOx emis-
yonunda yaklafl›k % 70 azalma sa¤lam›flt›r.
Gelifltirilen emisyon kontrol sistemi, ECS di¤er
sistemlerle karfl›laflt›r›ld›¤›nda, basit, ucuz ve
çok güvenilir bir sistem olup, de¤iflik tipteki ge-
mi dizel motorlar›na kolayl›kla uyarlanabilmekte-
dir. Di¤er yandan ECS makina dairesinde olduk-
ça küçük bir hacim kaplamaktad›r.
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fiekil 1. Egzos emisyon kontrol sistemi (ECS), Nemlendirme Ünitesi
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fiekil 2. Egzos emisyon kontrol sistemi (ECS), Kontrol Ünitesi
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Transferi’dir. Prof. Dr. Selma Ergin, Gemi Ana ve Yard›mc› Makinalar› konular› kapsam›nda ise yeni

bir levhal› ›s› de¤iflticisi gelifltirilmesi, gemilerde yang›n dinami¤i, termal sprey kaplama metodlar›n›n

gemilere uygulanmas›, gemilerde tank havaland›rma sistemleri, gemilerde ›s›, gürültü ve yang›n

yal›t›m›, gemilerde so¤utma sistemleri, gemi dizel motorlar›nda biyodizel kullan›m› ve gemilerde

egzos emisyon kontrol teknikleri gibi de¤iflik konularda araflt›rma ve uygulama çal›flmalar› yapm›fl

olup bu çal›flmalardan, 17’si uluslararas› olmak üzere toplam 42 yay›n› vard›r.

Selma ERG‹N özgeçmifl
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Marine Ürün Sorumlusu 

Denizcilik Uygulamalar›nda
Kompresör Seçimi

1. G‹R‹fi

Kompresör seçimi, iki aflamadan oluflan bir ifl-
lem olarak düflünülürse, ilk aflamay› ihtiyac›n
belirlenmesi oluflturur. ‹htiyaç duyulan kompre-
sör niteliklerinin belirlenmesi aflamas›nda bilin-
mesi gereken temel veriler; kapasite, çal›flma
bas›nc› ve istenen hava kalitesi olarak s›ralana-
bilir. Bunlar›n yan›s›ra, kullan›m noktalar›n›n sa-
y›s› ve yay›ld›¤› alan›n büyüklü¤ü, bas›nçl› hava
kullan›m›ndaki de¤iflmeler, gelecekte olas› kul-
lan›m art›fl›, ortam koflullar›, so¤utma suyu çefli-
di (deniz suyu veya tatl› su), kalitesi ve gideri gi-
bi konular da seçim üzerinde etkili olabilecektir. 

‹kinci aflamada ise, belirlenen gereksinimi en
ekonomik flekilde sa¤layacak ürün seçilir. Yu-
kar›da sözü edilen üç temel verinin do¤ru belir-
lenmesi yoluyla tan›mlanacak kompresör gerek-
sinimine uygun ürünler aras›ndaki seçimi yap-
mak için, yat›r›m, enerji ve bak›m harcamalar›-
n›n toplam› olan iflletme maliyetlerinin karfl›laflt›-
r›lmas› gerekir. ‹stenilen de¤erleri sa¤layabile-
cek en düflük iflletme giderli kompresörün seçil-
mesi en do¤ru yaklafl›m olacakt›r.

Marine tipi kompresörler gemi içerisinde genel-
likle, 30 bar bas›nçta ilk çal›flt›rma havas› sa¤-
lanmas›, pnömatik aletler için 5-7 bar çal›flma
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havas› sa¤lanmas› ve e¤er kullan›l›yorsa nitrojen
jeneratörünün 6–13 bar aras›nda beslemesi için
kullan›lmaktad›r. Marine tipi kompresörler, gemi-
deki zor ortam koflullar›nda problemsiz olarak
çal›flacak flekilde dizayn edilmelidir.

2. STARTING AIR – ‹LK ÇALIfiTIRMA
HAVASI SEÇ‹M‹
30 bar’l›k ilk çal›flt›rma havas› kompresörlerinin
kapasite, bas›nç ve hava kalitesinin belirlenme-
si için ana makinan›n modeli, hava gereksinim
miktar›, bas›nç seviyesi ve ilk çal›flt›rma havas›-
n›n depolanaca¤› hava depolar›n›n boyutlar›,
seçim yap›l›rken dikkat edilmesi gereken önem-
li hususlard›r. ‹lk çal›flt›rma havas› kompresörle-
ri seçimi s›ras›nda dikkat edilmesi gereken bir
di¤er unsur ise, kompresör ile birlikte mutlaka su
seperatörü kullan›lmas›d›r. ‹lk çal›flt›rma havas›,
pistonlu bir kompresör ile sa¤land›¤› için kom-
presörden ç›kan hava s›cakl›¤›, vidal› kompre-
söre göre oldukça yüksektir ve ortamdaki nem
ve yo¤uflma ile birlikte bas›nçl› hava içerisinde
su oluflmas›na yol açar. Su seperatörü kullan›l-
mamas› durumunda sisteme su gider ve sistem
elemanlar›n›n paslanmas› ve kullan›m ömürleri-
nin azalmas›na yol açar.

3. WORKING AIR – GÜVERTE -
ÇALIfiMA HAVASI SEÇ‹M‹
Cross metoduna göre hesap yap›l›rken ilk kade-
mede iki mesnet aras›nda kalan her kirifl parça-
s› mesnetlerden ayr›lm›fl tek bafl›na kirifllermifl
gibi düflünülür. Kirifl parçalar›n›n mesnetlerden
ayr›lan uçlar›n›n ankastre oldu¤u kabul edilir ve
buralardaki ankastrelik momentleri hesaplan›r.
Daha sonra, iterasyon ifllemi yap›larak, sistemin
dü¤üm noktalar›ndaki momentler elde edilir.
Cross metodunda dikkat edilecek di¤er bir nok-
ta da momentler için kabul edilecek iflaret siste-
midir. Bir dü¤üm noktas›na yüzümüz dönük ola-
rak bakt›¤›m›z zaman kiriflin çekme taraf› sa¤›-
m›zda kal›yorsa o noktada kiriflin uç moment
de¤eri pozitiftir. Baflka bir deyiflle, kirifl maruz
kald›¤› yükün etkisi ile dü¤üm noktas›n› sa¤a
döndürmeye çal›fl›yorsa uç moment de¤eri po-
zitiftir. Bunun aksi olursa moment negatiftir (Sav-
c›, 1980).

4. N‹TROJEN JENERATÖRÜNÜ
BESLEYECEK OLAN
KOMPRESÖRÜN SEÇ‹M‹
Nitrojen jeneratörünün beslenmesi için kullan›la-
cak olan hava kompresörü seçiminde, nitrojen je-
neratörüne beslenen hava kalitesi, jeneratör içeri-
sindeki membranlar›n ömrünün uzamas› aç›s›n-
dan çok önemlidir. Nitrojen membranlar›ndan en



iyi perfomans al›nmas› için, membranlara sabit
kalitede, debide, bas›nçta ve s›cakl›kta hava bes-
lenmesi gerekmektedir. Bunun sa¤lanabilmesi
için yap›lacak olan kompresör seçiminde kom-
presörün marine tipi olmas›, dalgal› denizlerde
problemsiz olarak çal›flabilmesi, maksimum 55
derece ortam s›cakl›klar›nda çal›flabilecek özellik-
lerde olmas› gerekmektedir. Nitrojen jeneratörü
gemide sürekli kullan›lan bir ekipman olmad›¤›
için bunu besleyen kompresör sadece tahliye ve
yast›klama yap›lmas› s›ras›nda çal›flmaktad›r. Nit-
rojen gereksinimi olmad›¤› ve kompresörün çal›fl-
mad›¤› durumlarda, kompresör içerisindeki ya¤
separatöründe kondens oluflmas›n› engelleyen
tropikal termostat sistemi mutlaka bulunmal›d›r.

5. SONUÇ

Kompresörlerde en çok dikkat edilmesi gereken
unsurlar›n, düflük enerji tüketimi ve kullan›lan
ekipmanlar›n servis ömürleri oldu¤unu söyleye-
biliriz. Gemilerde kompresörlerin afl›r› enerji tü-
ketmesi, jeneratörlerin afl›r› yüklenmesine, dola-
y›s›yla da ar›zalara ve fuel-oil kullan›m›n›n art-
mas›na yol açabilir. Bu nedenle, kompresörler-
de yumuflak kalk›fl (soft starter) denilen bir özel-
li¤i öneriyoruz. Bu özellik sayesinde kompresör-
ler, ilk kalk›fl s›ras›nda demeraj ak›m›n› minimu-
ma indirerek, yumuflak kalk›fl yapabildi¤inden,
elektrik motorunun ve dolay›s›yla gemide bulu-
nan jeneratörün zorlanmas›n› önlüyor. 
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Gemilerin Elastik Titreflim
Analizi için Gelifltirilen bir
Hidroelastisite Metodu

Ahmet ERG‹N
‹stanbul Teknik Üniversitesi

Gemi ‹nflaat› ve Deniz Bilimleri Fakültesi
Gemi ‹nflaat› ve Gemi Makineleri Mühendisli¤i Bölümü

à ABSTRACT

This paper presents a hydroelasticity analysis method for marine structures, using finite element
and boundary element methods. In the analysis, it is assumed that the fluid is ideal, and fluid
forces are associated with the inertia effect of the surrounding and/or contained fluid. A finite ele-
ment model of the structure is prepared using a standard finite element software such as ANSYS,
ABAQUS, etc. The boundary element calculations are performed for calculating the fluid-structure
interaction effects. As a test study, a vibration analysis of a perforated tank bulkhead was per-
formed in dry and wet conditions. The frequency values for the dry and wet analysis are present-
ed together with the associated mode shapes of the structure. In a further study, the forced vibra-
tion levels at typical locations were calculated and presented in this paper.

1. G‹R‹fi
Gemi titreflim problemleri, gemi yap›s›yla yüz-
dü¤ü ak›flkan (deniz suyu) aras›ndaki dinamik
etkileflim dolay›s›yla oldukça karmafl›k bir prob-
lem arz etmektedir. Elastik gemi titreflimleri ge-
mi etraf›ndaki ak›flkana hareket vererek, bas›nç
alan›n› de¤ifltirmekte ve buna karfl›l›k ›slak gemi
yüzeyine ak›flkan – yap› etkileflim kuvvetleri et-
kimektedir. Bu nedenle, gemi titreflim problem-
leri bir ak›flkan – yap› etkileflim problemi olup,
ak›flkan ve yap› hareket denklemlerinin birlikte
çözülmesini gerektirmektedir. Fakat baz› kabül-
ler alt›nda ak›flkan ve yap› hareket denklemleri
ayr›flt›r›labilir. Örne¤in, ISSC 2006 dinamik tek-
nik komitesinin haz›rlam›fl oldu¤u raporda [1]
bir k›ç pik tank perdesinin do¤al titreflim karak-
teristikleri ile zorlanm›fl titreflim davran›fllar›, çe-
flitli ak›flkan – yap› etkileflim modelleri kullan›la-
rak incelenmifltir. Bu makalede sunulan sonuç-

lar, ad› geçen rapor kapsam›nda ‹TÜ’de yap›lan
say›sal çal›flmalar neticesinde elde edilmifltir.

Sonlu elemanlar metodu dinamik ak›flkan – yap›
etkileflim problemlerinin çözümünde yayg›n ola-
rak uygulanan metodlardan birisidir. Ak›flkan
alan›n›n sonlu elemanlar ile modellendi¤i du-
rumda, genellikle ak›flkan parçac›k deplasman›,
bas›nç veya h›z potansiyeli ana bilinmeyen ola-
rak tan›mlanmaktad›r. Bu prosedür, özellikle s›-
n›rland›r›lm›fl hacimlerde baflar›yla uygulan-
maktad›r. Di¤er yandan s›n›r elemanlar ve son-
lu elemanlar metodlar› birarada baflar›yla kulla-
n›lmaktad›r. Ak›flkan – yap› etkileflim problemi
için genellikle s›n›r integral metodu ak›flkan ha-
reketi, sonlu elemanlar metodu ise yap›sal hare-
ket denklemleri için uygulanmaktad›r. Örne¤in
Röhr ve Möller [2] sonlu elemanlar ve s›n›r ele-
manlar metodlar›n› global ve lokal gemi titreflim



analizleri için kullanm›fllard›r. Di¤er yandan Er-
gin ve Temarel [3], Ergin ve U¤urlu [4, 5], ve
U¤urlu ve Ergin [6] taraf›ndan gerçeklefltirilen
çal›flmalarda bir hidroelastisite metodu sunul-
mufl olup, metod baflar›yla gemilerin hidroelas-
tik analizinde kullan›lmaktad›r. Ergin ve di¤erleri
[7] taraf›ndan bir konteyner gemisinin hidroelas-
tik titreflim analizi gerçeklefltirmifltir.

Bu makalede, bir gemi k›ç pik tank perdesi için
gerçeklefltirilen hidroelastik titreflim analiz so-
nuçlar› verilmektedir. Çal›flma, tank perdesinde
k›sa zaman aral›klar›yla gözlemlenen yorulma
problemini araflt›rmak amac›yla gerçeklefltiril-
mifltir. Tank iki farkl› durum (tam dolu ve bofl)
için incelenmifltir. Söz konusu tank perdesi 5.
postada yer almakta olup, pervane düzlemine
yak›nd›r. Çatlaklar, merkezden 5245 ve 6095
mm mesafeleri aras›nda yer alan levha alan›nda
ve adam geçme delikleri çevresinde oluflmufl-
tur. Tank ve perdeler kabuk elemanlar kullan›la-
rak sonlu elemanlar ile ayr›klaflt›r›lm›flt›r. Kullan›-
lan kabuk elemanlar e¤ilme, membran ve kay-
ma etkisini yans›tabilmektedir. Sonlu eleman he-
saplamas› neticesinde tank ve perdeler için do-
¤al titreflim davran›fllar› (do¤al titreflim frekans-
lar› ve modlar›) belirlenmifltir. ‹kinci bir grup he-
saplama ise ‹TÜ Gemi ‹nflaat› ve Deniz Bilimleri
Fakültesinde Prof. Dr. Ahmet Ergin baflkanl›¤›n-
daki bir çal›flma grubunun gelifltirdi¤i s›n›r ele-
manlar program› yard›m›yla yap›lm›flt›r. S›n›r ele-
manlar metodu kullan›larak, ak›flkan-yap› ara yü-
zeyi ayr›klaflt›r›larak, ak›flkan-yap› etkileflim kuv-
vetleri hesaplanm›flt›r. Etkileflim kuvvetleri ak›fl-
kan atalet etkisini yans›tan genellefltirilmifl eksu
kütlesi cinsinden hesaplanm›flt›r. Daha sonraki
aflamada ise dolu tank›n rezonans davran›fl› ile
zorlanm›fl titreflim seviyeleri belirlenmifltir.

Bu makalede gemi inflaat› sektörü için son dere-
ce önemli olan bir hidroelastik gemi titreflim
problemi ele al›nm›flt›r. Dünyada az say›da kuru-
luflun yüksek ücretler talep ederek, çözüm geti-
rebildi¤i bu problem için oldukça önemli bir bil-
gi birikimine ihtiyaç vard›r. Bu bilgi ve becerinin
araflt›rma kurumlar›m›zda (‹TÜ Gemi ‹nflaat› ve
Deniz Bilimleri Fakültesi) mevcut olmas› k›vanç

vericidir. Böylece özel sektör daha uygun mali-
yetlerle problemlerine çözüm bulabilece¤i gibi,
M‹LGEM v.b. stratejik öneme sahip projeler için
yurtiçinden destek sa¤lamak mümkün olacakt›r.

2. MATEMAT‹K MODEL
Hidroelastisite teorisinde, d›fl kuvvet taraf›ndan
zorlanan elastik bir yap›n›n tepkisel davran›fllar›-
n› tarif eden hareket denklemi asal koordinatlar,
p (t) cinsinden afla¤›daki gibi yaz›labilir (Bishop
ve Price [8]):

(NxN) matrisler olan a, b ve c s›ras›yla genellefl-
tirilmifl kütle, sönüm ve rijitli¤i tarif etmektedir. Q
(t) ise elastik yap›yla onu çevreleyen ak›flkan or-
tam›ndaki etkileflimden do¤an genellefltirilmifl
ak›flkan – yap› etkileflim kuvvetleri ile di¤er zor-
lay›c› kuvvetleri (dalga kuvvetleri, pervane tara-
f›ndan yarat›lan bas›nç, ana makina tahrik kuv-
vetleri, v.b.) temsil etmektedir. N ise elastik yap›-
n›n tepkisel davran›fllar›n› do¤ru olarak tahmin
etmek için hesaba kat›lmas› gereken asal koor-
dinat say›s›n› göstermektedir.

Genellefltirilmifl ak›flkan – yap› etkileflim ve zor-
lay›c› kuvvet matrisi Q (t) afla¤›daki formda ifa-
de edilebilir:

(NxN) matrisler A, B ve C s›ras›yla genellefltiril-
mifl eksu kütlesi, hidrodinamik sönüm ve ak›flkan
rijitli¤ini temsil etmektedir. (t) ise dalga, perva-
ne, v.b. taraf›ndan yarat›lan genellefltirilmifl zorla-
y›c› d›fl kuvvetdir. A, B ve C matrisleri matematik
modelde kullan›lan asal koordinatlar aras›ndaki
hidrodinamik etkileflimi de içermektedir.

Elastik yap›ya herhangi bir (x0, y0, z0) pozisy-
onunda uygulanan bir F (t) d›fl kuvveti, kuvvetin
genli¤i ile ilgili titreflim modunun o pozisyonda-
ki deplasman genli¤ine ba¤l› olarak afla¤›daki
gibi ifade edilebilir.
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F (t) d›fl tahrik kuvvetini zaman›n bir fonksiyonu
olarak tarif etmektedir. u (x0, y0, z0) modal dep-
lasman vektörüdür.

Asal koordinatlar (1) nolu denklemin çözümü-
den elde edilirken, her hangi bir (xa, ya, za) pozis-
yonundaki deplasman, h›z ve ivme tepkileri s›ra-
s›yla afla¤›daki formda hesaplanabilir;

pr (t) r’inc› asal koordinat›, ur (xa, ya, za) ise (xa, ya,
za) pozisyonundaki r’inc› modal deplasman vek-
törüdür.

3. TANKIN YAPISAL ÖZELL‹KLER‹
Bu çal›flmada kullan›lan tank perdesi fiekil 1’de
gösterilmektedir. Özellikle fiekil 1’de taral› olarak
gösterilen levha alan›n›n titreflim davran›fllar› ve
zorlanm›fl titreflim seviyeleri yak›ndan incelenmifl-
tir. Söz konusu perde levhas› k›ç pik tank› içerisin-
de yer almaktad›r. Perde 5. postada yerlefltirilmifl
olup, pervane düzlemine yak›nd›r. Perdedeki çat-
laklar merkezden 5245 ve 6095 mm mesafeleri
aras›nda bulunan levha alan›nda ve adam geç-
me delikleri etraf›nda oluflmufltur. 

Hesaplamalar tank›n tamamiyle bofl ve %99 do-
lu durumlar› için gerçeklefltirilmifltir. Bofl durum-
da tüm tank duvarlar›n›n kuru oldu¤u kabul edil-
mifltir. Yaln›zca tank dip levhalar› d›flar›dan de-
niz ile temasta oldu¤u için ›slak al›nm›flt›r. Islak
bölgeler için ak›flkan-yap› etkileflim kuvvetleri,
s›n›r elemanlar metodu kullan›larak hesaplan-
m›flt›r.

Tank›n dolu oldu¤u durumda 5. postadaki per-
de, merkezden 5245 mm’deki boyuna perde ve
dip her iki taraftanda ak›flkanla temas halinde-
dir. 1. ve 8. postalardaki enine perdeler ile mer-
kezden 2677 ve 7783 mm’deki boyuna perdeler
sadece iç k›s›mlar›ndan ›slak kabul edilmifltir.
Tank %99 dolu kabul edilmifl olup, ak›flkan ser-
best yüzeyi mevcuttur.

4. SONLU ELEMANLAR MODEL‹
Sonlu eleman ile modellemede ANSYS [9] son-
lu elemanlar ticari program› kullan›lm›flt›r. Sonlu
elemanlar modeli, bofl tank için 20 ile 80 Hz ara-
s›nda, dolu durumda ise 10 ile 40 Hz aras›nda
titreflim seviyelerini do¤ru verecek flekilde olufl-
turulmufltur. Düfley perde stifnerlerinin boyuna
do¤rultudaki dip stifnerlerine kaynakla ba¤lan-
d›¤› kabul edilmifltir. Tank perde ve stifnerleri
e¤ilme, membran ve kayma etkisini yans›tan ka-
buk elemanlar ile modellenmifltir. fiekil 2’de k›ç
pik tank›n›n haz›rlanan sonlu elemanlar modeli
görülmektedir. Haz›rlanan sonlu elemanlar mo-
deli 124662 serbestlik derecesine sahiptir. Böy-
lesine detayl› model ile özellikle çatlaklar›n olufl-
tu¤u tank perdesinin, titreflim davran›fllar›n›n
do¤ru olarak tahmin edilmesi hedeflenmifltir.

(4)
fiekil 1. K›ç pik tank enine perdesi 
(çatlak oluflan bölge taral› olarak gösterilmifltir).

fiekil 2. K›ç pik tank› sonlu elemanlar modeli
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5. SINIR ELEMANLAR MODEL‹
S›n›r eleman hesaplamalar› için ‹TÜ Gemi ‹nflaa-
t› ve Deniz Bilimleri Fakültesinde, Prof.Dr. A. Er-
gin yönetiminde gelifltirilen program kullan›lm›fl-
t›r. Tank ›slak yüzeyleri hidrodinamik paneller
olarak isimlendirilen s›n›r elemanlar ile ayr›klaflt›-
r›lm›flt›r. Ak›flkan›n ideal, s›k›flt›r›lamaz ve hare-
ketinin irrotasyonel oldu¤u kabul edilmifltir. Elas-
tik tank›n do¤al titreflim modlar›nda ak›flkan ile
temastayken titreflti¤i kabul edilerek, her do¤al
titreflim moduna ait bas›nç alan› hesaplanm›flt›r.
Her bir titreflim moduna ait ak›flkan etkisi genel-
lefltirilmifl eksu kütlesi cinsinden hesaplanm›flt›r.
Ayr›ca do¤al titreflim modlar› aras›ndaki hidrodi-
namik etkileflim de genellefltirilmifl eksu kütlesi
cinsinden ifade edilmifltir. Ak›flkan  - yap› ara yü-
zeyinde süreklilik flart› uygulanarak, bu yüzey-
deki ak›flkan ve yap›sal h›zlar›n normal bileflen-
lerinin birbirine eflit oldu¤u kabul edilmifltir. Ser-
best ak›flkan yüzeyinde ise göreceli olarak yük-
sek kabul edilebilecek elastik titreflimler için di-
namik ak›flkan bas›nç de¤eri s›f›r olarak uygu-
lanm›flt›r. Hidrodinamik panellerle yap›lan ayr›k-
laflt›r›lmalarda, ak›flkan – elastik yap› ara yüze-
yinde yer alan her bir sonlu elemana bir s›n›r ele-
man› karfl› gelmektedir. 

6. SAYISAL SONUÇLAR VE 
DE⁄ERLEND‹RMELER

Sonlu eleman ve s›n›r eleman hesaplamalar›n-
da, çatlak oluflumu gözlemlenen k›ç pik tank
perdesinin problemli bölgesi hedef al›nm›flt›r.

Çatlak oluflan levha alan› için rezonans frekans
de¤erleri hesaplanm›fl ve bu frekans de¤erleri-
ne karfl› gelen titreflim formlar› belirlenmifltir.
fiekil 3’de 5. postadaki problemli perdede olu-
flan modal titreflim formlar› bofl tank durumu
için görülmektedir. K›ç pik tank› pervane düzle-
mine yak›n oldu¤undan, özellikle bu titreflim
formlar›na ait frekans de¤erleri ile pervane ka-
nat frekans› ve harmoniklerinin çak›flmas› ön-
lenmelidir. 

Titreflim hesaplamalar› %99 dolu tank için tek-
rarlanm›flt›r. Ak›flkan›n atalet etkisi nedeniyle re-
zonans frekans› de¤erleri önemli ölçüde küçül-
müfltür. Tank›n bofl ve dolu durumlar› için prob-
lemli levha bölgesinde tahmin edilen rezonans
frekanslar› Tablo 1’de verilmektedir. Sonuçlar
sadece çatlak oluflumunun gözlemlendi¤i levha
bölgesinin rezonans durumlar› ve ilk üç titreflim
modu için gösterilmektedir. Tablo 1’den görül-
dü¤ü üzere bofl tank durumunda levha bölge-
sindeki ilk rezonans 62.0 Hz civar›nda görül-
mektedir. Dolu durumda ise ilk rezonans de¤eri
ak›flkan›n atalet etkisi nedeniyle 14.0 Hz civar›n-
da oluflmaktad›r. Sorunlu levha bölgesi için he-
saplanan ve fiekil 4’de sunulan mobility de¤er-
lerinden  görüldü¤ü üzere, en güçlü tepkisel
davran›fl ise 25.5 Hz civar›nda oluflmaktad›r.
Çatlak gözlemlenen levha alan›n›n hemen s›n›-
r›nda yer alan stifner için rezonans frekans de-
¤erleri yine Tablo 1’ de görülmektedir. Tank›n
dolu durumu için levha ile stifner ayn› frekans
de¤erlerinde rezonansa girmektedir.

fiekil 3. Tank perdesi ile düfley stifnerlerde modal titreflim formlar› (bofl tank durumu).
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fiekil 3. Tank perdesi ile düfley stifnerlerde modal titreflim formlar› (bofl tank durumu). (devam)

Tablo 1. K›ç Pik tank perdesi rezonans frekanslar› (Hz)

fiekil 4. Levha alan›ndaki bir pozisyon için hesaplanan mobility de¤erleri
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Çal›flman›n bir sonraki aflamas›nda tank›n
taban›na pervane kaynakl› ve 3.5 kPa de¤erinde
harmonik bir bas›nç alan› uygulanm›flt›r.
Uygulanan bas›nç neticesinde, problemli perde
levhas›n›n orta noktas› için hesaplanan yap›sal
h›z tepki de¤erleri, frekansa ba¤l› olarak fiekil

5’de gösterilmektedir. Bu de¤erler yap›sal h›z
de¤erlerinin genlikleridir. fiekil 5’de görüldü¤ü
üzere en büyük tepkisel de¤erler yine 21.1 ve
25.5 Hz civar›nda oluflmaktad›r. Bu frekans
de¤erleri civar›nda oluflabilecek pervane kay-
nakl› tahrik mekanizmalar› kontrol edilmelidir.

7. SONUÇ
Bu çal›flmada gemilerin titreflim analizi için
gelifltirilen bir hidroelastisite analiz metodu
tan›t›lm›fl olup, metod gerçek bir gemiye ait
problemli k›ç pik tank perdesi titreflim analizi için
kullan›lm›flt›r. Çatlak gözlemlenen levha alan›
için rezonans davran›fllar› ile zorlanm›fl titreflim
de¤erleri belirlenmifltir. 

Gemilerin hidroelastik titreflim analizi için
oldukça önemli bir bilgi birikimi ile deneyim
gerekmektedir. ‹TÜ Gemi ‹nflaat› ve Deniz
Bilimleri Fakültesinde gerçeklefltirilen bu
çal›flmada, gerekli bilgi birikimi ve deneyimin
üniversitemizde mevcut oldu¤u gösterilmekte-
dir.

fiekil 5. Tank taban›na uygulanan 3.5 kPa harmonik bas›nç alan› için hesaplanan
h›z genlik de¤erleri.
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U¤ur Bu¤ra Çelebi, Serkan Ekinci
Y›ld›z Teknik Üniversitesi Makine Fakültesi
Gemi ‹nflaat› ve Gemi Makineleri Mühendisli¤i Bölümü

Nusret May›n Gemisi ve
Çanakkale Deniz Zaferi

1. G‹R‹fi

1914’de I. Dünya Savafl› ç›k›nca Osmanl› Devleti
tarafs›zl›¤›n› ilan etmifl, bo¤azlar› kapatm›fl daha
sonrada Alman gemileri Goben ve Breslav’› bo-
¤azdan içeri alarak, ‹ngiltere ve Fransa’n›n gemi-
leri geri istemesi üzerine de gemileri sat›n ald›¤›-
n› aç›klam›fl, isimlerine de “Yavuz” ve “Midilli”
ad›n› vermifltir. Bu gemilerin Rus limanlar›n› bom-
balamas›yla da Osmanl› Devleti savafla girmifltir.

25 Kas›m’da ‹ngiltere’de Harp Konseyi’nin yap-
t›¤› ilk toplant›s›nda, Churchill, Çanakkale Bo¤a-
z›’na ordu ve donanman›n beraber yapacaklar›
bir taarruzun uygun olaca¤›n› ileri sürmüfltür.
Churchill, Gelibolu Yar›madas›’n› istila etmek
için ortak bir güç gönderilirse, Osmanl› ‹mpara-
torlu¤u’nun baz› koflullar› kabul etmek zorunda
kalaca¤›n› belirtmifltir. Bahriye Naz›r› Churchill’in 

planlar› Akdeniz filosu komutan› Amiral Carden
taraf›ndan da desteklenince, Lord Fisher’›n flüp-
heli gördü¤ü bu harekat›n donanma ile yap›lma-
s›na karar verilmifltir.

Churchill; Çanakkale’yi sadece donanma gücü
ile geçerek, Marmara Denizi’ndeki donanman›n
‹stanbul’u k›sa sürede ele geçirece¤ini ve böy-
lelikle Osmanl› Devleti’nin savafl d›fl› b›rak›laca-
¤›n› düflünmüfltür. Bu fikirlere ‹ngiliz kabinesin-
den Lloyd George ve Savafl Bakan› Kitchener’in
de kat›lmas› ile ‹ngiliz kabinesi ikna edilmifl ve
Çanakkale’ye sald›r› haz›rl›klar› bafllam›flt›r. Bu-
na karfl›l›k olarak; Çanakkale Müstahkem Mevki-
i Komutal›¤›n›n Donanma ‹kinci Ordu Komutanl›-
¤›na Bo¤az’a muhtemel bir taarruz hakk›nda
yazd›¤› özel bir talimat verilmifltir.

à ÖZET

Çanakkale deniz savafllar› denince akla ilk gelen ve bu savafllar›n simgesi olan, 18 Mart
Çanakkale Deniz Savafl›'nda müttefik donanmas›n› da¤›tan, müttefik komutanlar›n› flaflk›nl›¤a
u¤ratan, Türk askerine moral, Türk Milleti'ne sevinç kayna¤› olan, 26 may›nla bir yazg›n›n
de¤iflmesine sebep olan Nusret (Nusrat)  may›n gemisidir.
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2. ‹tilaf Devletlerinin Taarruz 
Planlar›

‹ngiliz ve Frans›z filolar› düzenlenerek üç filoya
ayr›lm›flt›r. Birinci filo; Queen Elizabeth, Inflexib-
le, Agamemnon, Lord Nelson gemilerinden, ikin-
ci filo; Queen, Irresistible, Albion, Vengeance ge-
mileri ile Swiftsure, Majestic, ve Canopus ve
Cornwallis z›rhl›lar›ndan, üçüncü filo; Suffren,
Bouvet, Gaulois, Charlemagne Frans›z gemileriy-
le Triumph ve Prince George ‹ngiliz z›rhl›lar›ndan
oluflturulmufltur. 

Harekât›n amac›; Çanakkale’deki Kilitbahir böl-
geleriyle, may›n bölgesini savunan bataryalar›n
ve seyyar toplar›n iki hat (A ve B Hatlar›) üzerin-
den hücum edilerek yok edilmesidir. 

‹tilaf Devletleri’nin deniz harekât› 19 fiubat
1915’te bafllam›flt›r. 13 Mart 1915’e kadar düfl-
man gemileri, tabyalar› top atefline tutmufl, ma-
y›n tarama gemileri olabildi¤ince di¤er gemilere
yol açm›flt›r. Bo¤azlar› zorlayarak geçebilecek-
lerine inanan düflman kuvvetlerinin, kararl› ve di-
rençli bir karfl›l›k almalar› donanmalar›n› son de-
rece zora sokmufltur. Bir ay boyunca yap›lan
binlerce mermi at›fl›n›n ard›ndan büyük bir gelifl-
me elde edilememifltir. 

3. Nusret May›n Gemisi ve 
Çanakkale Deniz Savafl›

Çanakkale Savafllar› denince akla ilk gelen ve
bu savafl›n simgesi olan Nusret may›n Gemisi’
dir. 18 Mart deniz savafl›n›n kaderini saptaya-
cak olan Nusret may›n gemisi, bo¤az sular›na 3
Eylül 1914’ te gelmifltir. Nusret,  Almanya’ da
özel olarak may›n dökme gemisi olarak infla
edilmifltir. Bu teknenin dar alanda manevra ka-
biliyeti oldukça yüksektir. Az su çekti¤inden ma-
y›n alanlar›nda oldukça rahatça dolaflabilmek-
teydi.

“11 Eylül 1914
1. Bo¤az’a karfl› düflmanca bir giriflim oldu¤u zaman deniz tafl›tlar›n›n ne suretle görev yapaca¤›, 

22 A¤ustos 1914 tarihli yönerge ile aç›klanm›flt›r. Bu yönergenin hükümleri geçerlidir. 

2. Limanda bulunan gemilerin Sar›kule’yi, giriflte bulunan gemilerin Seddülbahir iflaret kulesini sürekli 
olarak nöbetçilerle gözetlemede bulundurarak verilecek iflaretin derhal görülmesini temin etmeleri 
gereklidir. 

3. Gözetleme mevkilerinden: Geceleyin: 1. Genel yönerge uyar›nca fiflek at›ld›¤›, 2. K›rm›z› iki fenerin 
Sar›kule iflaret mevkiine çekildi¤i Gündüzün: 1. Hamidiye’den üç top at›ld›¤›, 2. Sar›kule ‹stasyonunu
Q flamas›n›n çekildi¤i görüldü¤ü zaman, liman içerisinde bulunan filo kumandan› veya vekili bütün 
savafl gemilerine savafla haz›r bir hale getirerek yönergeye göre belirlenmifl yerlerine gönderecek, 
haz›r oldu¤unu Sar›kule arac›l›¤› ile komutanl›¤a bildirecektir.

4. Mesudiye z›rhl›s›, ayr›ca bir emir tebli¤ine kadar Hamidiye ve Namazgâh tabyalar›n atefline 
kat›lacak surette uygun bir yere gelecektir.

Komutan Cevdet”

Nusret’in Flamas›

Nusret’in ‹simli¤i
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NUSRET MAYIN GEM‹S‹

Tipi : May›n Gemisi
‹nfla Yeri : Almanya
Tonaj› : 360 T
Hizmete Girifli : 1912
Boyu : 40 m
Eni : 7,4 m
Çekti¤i Su : 2 m
Silahlar› : 1 adet 7,5/40 top, 

2 adet 4,7 top,    
2 mk Sb

Sürati : 15 mil
Hizmet D›fl› : 16.06.1957

4. Nusret’in Mürettabat›

Haf›z Nazmi Bey: Balkan Sa-
vafl›’ndan sonra Çanakkale
Bo¤az› May›n Grup Komutanl›-
¤›’na ve k›lavuzlu¤una atan-
m›flt›r. 18 Mart 1915’te kazan›-
lan baflar›da büyük pay sahibi
olan Haf›z Nazmi Bey binbafl›-
l›ktan emekli olmufltur. Binbafl›

Nazmi (Akp›nar) 65 yafl›nda iken 5 May›s 1940’
da vefat etmifltir.

Tophaneli Hakk›: Nusret May›n
Gemisi komutan›d›r. Bu gö-
revden iki gün önce kalp krizi
geçirmesine ra¤men bu göre-
ve kat›lmak istemifltir. May›n-
lar›n döflenmesinden sonra,
geminin düflman projektörleri-
ne yakalan›p, görev baflar›s›zl›¤a u¤rayacak kor-
kusuyla ikinci bir krizle, Çanakkale’ ye döneme-
den vefat etmifltir. 

Di¤er Personel: Güverte Yüzbafl›s› Hüseyin, Ön-
yüzbafl› Çarkç› Ali, ‹kinci Çarkç› Ahmet,  Üçüncü
Çarkç› Yüzbafl› Hasan, Elektrik Zabiti Mülaz›m
Hasan, Top Zabiti Mülaz›m Kadri Bey ve elli dört
neferdir.

5. Nusret’›n gizli görevi

6 Mart gecesi Cevat Bey, may›n grup komutan›
Haf›z Nazmi Bey’e “o¤lum Sana çok önemli bir
görev veriyorum. Vatan›n selameti bu göreve
ba¤l›d›r. Yar›n akflam, Nusret ile son 26 may›n›
flu gördü¤ün limana, k›y›ya paralel olarak döke-
ceksin. Düflman hareketlerinizi seçer, size de
sald›r›ya kalk›fl›rsa k›y› toplar›m›z önceden ald›k-
lar› talimata uygun olarak hareket edecekler sizi
himaye atefli ile koruyacaklard›r. Kendinizi gös-
termemeye çal›s›n. Allah yard›mc›n›z olsun ”de-
mifltir.

7–8 Mart gecesi Nusret May›n gemisi, daha ön-
ce döflenen may›n hatlar›ndan geçerek, limana
girmifltir. Son kontroller yap›ld›ktan sonra, Ana-
dolu yakas›ndaki Akyarlar bölgesine gelindi¤in-
de, 26 eski tip may›n teker teker, k›y›ya paralel
ancak manevra hatt›na dik olacak flekilde denize
baflar› ile b›rak›lm›flt›r. Daha sonra, Nusret gemi-
si geriye dönmeye çal›flt›¤› s›rada, devriye gezen
düflman gemilerinin projektörleri Nusret gemisi-
ne do¤ru geldi¤i s›rada bir mucize gerçeklefl-
mifl, Türk k›y›lar›ndan gelen projektörler ile düfl-
man projektörleri karfl›laflm›fl ve birbirlerinden
kurtulma çabalar› içinde iken Nusret bu durumu
f›rsat bilerek bulundu¤u konumdan sessizce s›y-
r›lm›flt›r. 
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‹tilaf devletlerine ait donanma, 17–18 Mart ge-
cesi, üç muhrip ve yedi may›n arama-tarama
gemisi ile birlikte, 22.00–02.00 saatleri aras›n-
da son aramalar›n› yapm›fl, Kepez Burnu’na ka-
dar olan bölgenin temiz oldu¤unu rapor etmifl-
lerdir. Halbuki 8 Mart 1915 günü Nusret may›n
gemisi, Erenköy koyuna 26 adet may›n dök-
müfltü.

18 Mart 1915 sabah› saat 10.00’dan itibaren
Müttefik Donanmas›, Bo¤az› zorlamaya baflla-
m›flt›r. Türk k›y› bataryalar›ndan aç›lan topçu ate-
fli sonucu manevra yapma ihtiyac›n›  hisseden
Müttefik Donanmaya ait gemiler, Nusret may›n
gemisi taraf›ndan dökülen may›nlara çarpm›fl,
‹ngiliz Donanmas›na ait Ocean ve Irresistible
z›rhl›lar› ile Frans›z Donanmas›na ait Bouvet z›rh-
l›s› batm›flt›r. Ayr›ca Müttefik Donanma’ya ait Ga-
ulois, Suffren, Inflexible z›rhl›lar› a¤›r hasar alm›fl,
birçok z›rhl› da  çeflitli yaralar alm›flt›r. 

6. Nusret’in Döfledi¤i May›nlarla 
Bat›r›lan veya Savafl D›fl› 
Kalan Savafl Gemileri

a) Queen Elizabet (‹ngiliz Z›rhl›s›):

Çanakkale Savas›n›n en genç, en büyük ve en
güçlü savafl gemisi olan bu ‹ngiliz z›rhl›s›, yap›-
m› tamamlan›nca 1915 y›l›n›n fiubat ay›nda, Do-
¤u Akdeniz Filosunun “sancak gemisi ” olarak
savafla kat›lm›flt›r. 18 Mart 1915’te hafif yaralar
alm›fl, Türk askerinin top, may›n ve denizalt› teh-
likesinden korkuldu¤u için tekrar ‹ngiltere’ye ge-
ri gönderilmifltir. 30 bin ton a¤›rl›¤›nda ve
83x27.6x9,3 metre boyutlar›nda olan bu z›rhl›
1948 y›l›na kadar hizmet vermifltir.

b) Irresistible (‹ngiliz Z›rhl›s›):

“Zorlu” anlam›na gelen “Formidable” s›n›f› olan
bu z›rhl› gemi, 1915 y›l›n›n fiubat ay›ndan itiba-
ren Albay Heys Sadler komutas›nda, Çanakka-
le savafl›nda görevlendirilmifltir. 18 Mart 1915

tarihinde,  Erenköy koyunda, Nusret May›n ge-
misinin döfledi¤i bir may›na çarparak borda-
s›ndan a¤›r yaralar alm›fl ve Türk topçular›n›n
menziline girince de daha da a¤›r yaralanarak
batm›flt›r. 1902 yap›m› ve 15 bin ton a¤›rl›¤›nda
olan bu geminin boyutlar›, 122x23x7.7 metre
idi.

c) Inflexible (‹ngiliz Z›rhl›s›):

“Yenilmesi güç” anlam›na gelen “Invincible” s›-
n›f› olan bu z›rhl› gemi,  Akdeniz’de Alman do-
nanmas› ile olan çeflitli çat›flmalardan sonra 24
Ocak 1915’de “sancak gemisi” olarak Çanakka-
le’ye gönderilmifltir. 18 Mart 1915 tarihinde,
Türk topçusunun atefli ile kulesi ve kaptan köfl-
kü  hasar alm›fl, daha sonra Nusret May›n gemi-
sinin döfledi¤i bir may›na çarparak a¤›r yaralan-
m›fl ve mürettebattan 29 kifli ölmüfltür. A¤›r ya-
ralanan bu gemi, büyük miktarda su alm›fl ve
yaral› olarak savafl alan›ndan kaçm›flt›r. 1908
yap›m› olan bu gemi, 17370 ton a¤›rl›¤›nda ve
161x23.8x8 m. ölçülerinde idi.

d) Ocean (‹ngiliz Z›rhl›s›):

“Canopus” s›n›f› olan bu z›rhl› gemi, 1914 y›l›n›n
Eylül ay›nda, Do¤u Hindistan’da, daha sonra Sü-
veyfl’in korunmas›nda görev yapm›flt›r. 1915 y›l›-
n›n fiubat ay›nda, Çanakkale’ye gönderilen bu
z›rhl›, 18 Martta önce Gazi Seyit Onbafl›’n›n topu
ile yaralanm›fl, daha sonrada Nusret May›n Ge-
misi’nin Erenköy Koyuna döfledi¤i may›nlara
çarparak a¤›r yaralanm›fl ve batm›flt›r.1900 y›l›
yap›m› olan bu gemi,15 bin ton a¤›rl›¤›nda olup,
122x23x7.7 m. ölçülerinde idi.

e) Bouvet (Frans›z Z›rhl›s›):

1915 y›l›n›n Ocak ay›nda, Amiral De Lapeyr’eres
filosunu güçlendirmek için Çanakkale’ye gönde-
rilen bu z›rhl›,  18 Mart 1915’de, sekiz a¤›r isabet
alm›fl ve Nusret May›n gemisinin döfledi¤i ma-
y›nlardan birisine çarparak batm›flt›r.1898 yap›-
m› olan bu z›rhl›, 12 200 ton a¤›rl›¤›nda ve
120x21.4x8.6 m. ölçülerinde idi.
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7. Çanakkale Deniz Zaferinin 
Önemi ve Sonuçlar› 

Çanakkale Cephesi’nin deniz harekât›, kuflkusuz
s›radan bir askeri harekât, ya da muharebe ola-
y› de¤ildir. Bo¤azlar, konumu ve tarihi önemi iti-
bariyle, ‹stanbul Karadeniz kap›s›, Çanakkale de
Ege Denizi kap›s› olarak, geçmiflte tafl›d›klar› ve
ça¤›m›zda tafl›makta olduklar› stratejik önem ve
de¤er aç›s›ndan daima birlikte de¤erlendiril-
mektedir.

Her iki bo¤az, klasik ve dar çerçevede sadece
Akdeniz’i Karadeniz’e, Avrupa’y› Asya’ya ba¤la-
yan su geçitleri ya da köprüler de¤il, Akdeniz’in
öteki önemli su geçitlerinden Cebelitar›k ve Sü-
veyfl kanal› ile de bütünleflerek, dünyan›n büyük
denizlerini (Atlas ve Hint okyanusu gibi) ve bü-
yük k›ta kara parçalar›n› birbirine ba¤layan, da-
ha genifl anlamdaki jeopolitik konumuyla, dünya
siyaseti ve ekonomisi üzerine olan etkilerini bu-
gün de korumaktad›r. Bu nedenlerledir ki, Türk
Bo¤azlar›, uluslararas› iliflkilere yön vermede
daima odak noktas› olmufllard›r.
Birinci Dünya Harbi öncesinin bafll›ca büyük
devletlerinden Almanya’n›n, “Drang Nach Osten
(do¤uya do¤ru) politikas›”, Rusya’n›n ›l›k deniz-
lere ulaflma emelleri; ‹ngiltere’nin, “denizlere
egemen olan dünyaya hakim olur” teorisine da-
yanarak, özellikle XIX. yüzy›ldan bu yana güttü¤ü
Rusya’n›n Akdeniz’e ç›kmas›n› engelleme siya-
seti, hep Türk bo¤azlar›nda dü¤ümlenmektedir.

‹tilaf devletleri, Çanakkale Bo¤az›’nda 18 Mart’ta
u¤rad›klar› a¤›r yenilgi neticesinde sadece de-
niz sald›r›lar›yla ‹stanbul’a ulaflmalar›n›n müm-
kün olmayaca¤›n› anlam›fllard›r. 
Çanakkale’yi denizden geçemeyen ‹ngiliz ve
Frans›zlar, 25 Nisan 1915 tarihinde karaya asker
ç›kartarak 20 Ocak 1916 tarihine kadar sürecek
olan kara harekat›n› bafllatm›fllard›r. Deniz harp
tarihinin unutulmazlar› aras›ndaki flerefli yerini
alan Nusret  may›n gemisi, 1955 y›l›nda hizmet
d›fl›na ç›kar›lm›flt›r. 2003 y›l›nda Tarsus Beledi-
yesi taraf›ndan restorasyonu yapt›r›larak, Tar-
sus’ta Çanakkale Park›’na yerlefltirilen gemi, 27
Aral›k 2003 tarihinden itibaren müze olarak hiz-
met vermektedir.
Nusret may›n gemisinin birebir sac modeli De-

niz Kuvvetleri Komutanl›¤› taraf›ndan 1982 y›l›n-
da Çanakkale’deki “Çimenlik Kalesi’nde infla
edilmifltir. Bu model halen müze olarak kullan›l-
maktad›r. Geminin ‘Nusrat’ olan ismi zaman için-
de ‘Nusret’ fleklinde kullan›lmaya bafllanm›flt›r.

Nusret may›n gemisi ve 

Çanakkale deniz zaferi 

Churchill’e flunlar› söyletir: 

''1915 y›l›nda bütün Avrupa'da milyonlar-

ca insan›n hayat› ortaya konmufl, büyük

taarruzlar yap›lm›flt›r. 2–3 milyon asker ölü

ve yaral› bulunmakta, 4–5 bin harb gemisi

denizlerde dolaflmakta idi. Fakat bunlar-

dan hiçbirisi, Nusret'in döktü¤ü may›nlar

kadar harbin devam›na ve düflman›n ge-

lece¤ine etkili olacak bir baflar› göstere-

memifltir.”
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Bo¤azlar Meselesi 
ve Montrö Antlaflmas›
à ÖZET

Montrö antlaflmas›, Türk Bo¤azlar›’ndan gemilerin duraks›z geçiflini düzenleyen, benzeri olmayan
bir sözleflmedir. Bu antlaflma ile Türk Bo¤azlar› 1936 y›l›ndan bu yana hukuk aç›s›ndan baflka
bo¤azlara benzemeyen bir geçifl düzenine sahiptir. Türk Bo¤azlar›n›n korunmas› ulusal ç›karlar›m›z
aç›s›ndan çok önemlidir. Bu nedenle Montrö antlaflmas›ndan do¤an hukuksal haklar›m›z›n ve
bo¤azlar meselesinin çok iyi anlafl›lmas› gerekir. Bu çal›flmada k›saca Montrö antlaflmas›na kadar
olan tarihsel geliflim ve antlaflman›n getirdikleri anlat›lacakt›r.

1. G‹R‹fi

24 Temmuz 1923 tarihinde, yeni kurulan Türk
Devleti Lozan bar›fl antlaflmas›n› imzalar. Bu ant-
laflmada Bo¤azlar›n statüsü ile ilgili olarak ortak
bir karara tam olarak var›lamaz ve Bo¤azlar›n
konumunu ele alan Lozan Bo¤azlar Sözleflmesi
imzalan›r. Bu sözleflmede bir yandan Türk Bo-
¤azlar›ndan geçifl rejimi; ticaret ve savafl gemi-
leri ayr›m› ile savafl ve bar›fl zaman› ayr›m› yap›-
larak düzenlenirken, askerden ar›nd›r›lacak ada-
lar ve bölgeler ile ilgili hükümlere yer verilmifl, di-
¤er yandan  “Bo¤azlar Komisyonu” ad› alt›nda,
oldukça s›n›rl› görev ve yetkilere sahip bir ulusla-
raras› komisyonun kurulmas› öngörülmüfltür.

Lozan Bo¤azlar Sözleflmesi’nde yabanc› devlet-
lere savafl gemilerini Karadeniz’e geçirme hakk›
tan›n›p, Bo¤azlar bölgesinin askerden ar›nd›r›l-
mas› kabul edilirken; Türkiye’nin güvenli¤inin
sa¤lanmas› için geçifl serbestli¤i ihlali, askerden
ar›nd›r›lm›fl bölge veya bölgelerin güvenli¤ini
tehlikeye düflürecek herhangi bir sald›r› halinde,
Milletler Cemiyeti Meclisi’nin verece¤i karar do¤-
rultusunda bu tehdit ve ihlaller ortaklafla al›na-
cak önlemlerle çözülecekti. Ancak daha sonra
Avrupa’da geliflen yeni siyasi ortam ve h›zla ge-
liflen silahlanma çabalar›, Türkiye’nin güvenli¤i-
nin sa¤lanmas› amac›yla getirilen hükümlerin ifl-

lemez hale gelmesine neden olmufltur. Bu çal›fl-
mada Bo¤azlar›n, Lozan Bar›fl Antlaflmas›’ndan
sonra Montrö antlaflmas›n›n imzalanmas›na ka-
dar olan süre içindeki durumu anlat›lmaya çal›fl›-
lacakt›r.

2. Lozan Bo¤azlar Sözleflmesinin
De¤ifltirilmesini gerektiren 
nedenler

Türkiye, Lozan Sözleflmesi s›ras›nda, di¤er
konular› halletmek ve özellikle kapitülasyonlar
gibi çok önemli sorunlardan kurtulabilmek için,
Bo¤azlar konusu da dahil olmak üzere, baz› ko-
nularda taviz vermeyi ye¤lemifltir. 

Lozan Bar›fl Antlaflmas›na göre Bo¤azlar, asker-
siz bölge haline getirilmiflti ve Türkiye’nin Bo¤az-
lardan geçifli kontrol etme, yani geçifl üzerinde
denetim hakk› yoktu. Lozan’da oluflturulan
“Bo¤azlar Komisyonu” Bo¤azlar üzerinde Türki-
ye’nin egemenlik hakk›n›n s›n›rland›r›lmas› ve gü-
venli¤inin tehlike alt›nda b›rak›lmas› demekti.  Bu
durum yeni kurulan Türkiye Cumhuriyeti’nin tam
ba¤›ms›zl›k ilkesine tamamen ters düflüyordu.
Birinci Dünya Savafl›’ndan sonra büyük umutlar
yaratan silahs›zlanma giriflimleri baflar›l› olama-
m›fl, tam tersine bütün devletler silahlanmaya
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bafllam›flt›. 1933 y›l›ndan sonra silahs›zlanma
çabalar›n›n baflar›s›zl›¤› sonucunda Avrupa’da
yeni bir savafl tehlikesinin güçlü belirtileri ortaya
ç›kmaktayd›. Bu durum karfl›s›nda Türkiye, ulus-
lararas› bar›fl ve güvenli¤in korunmas› yolundaki
güçlü¤ü ileri sürerek Bo¤azlar›n güvenli¤ini sa¤-
lamak amac›yla 11 Nisan 1936 günü Milletler
Cemiyeti’ne baflvurdu. Bu baflvuruda Bo¤azlar
Statüsünün de¤ifltirilmesi iste¤i belirtildi. Bu s›ra-
da ‹talya Habeflistan’a sald›rm›fl Almanya, Vera-
illes Bar›fl Antlaflmas› hükümlerini çi¤neyerek
askersiz bölge olarak kabul edilen Ren bölgesi-
ne asker sokmufltu. Savafllar›n nedenleri yine
savafllar sonunda imzalanan bar›fl antlaflmala-
r›nda dü¤ümlenmektedir. Galip devletler zafer-
den sonra ihtiraslar›n›n ve ç›karlar›n›n esiri olarak
zorlad›klar› antlaflmalarla gelece¤in savafllar›n›n
tohumlar›n› atmaktan kendilerini kurtaramam›fl-
lard›r. II. Dünya savafl› tehlikesinin belirmesiyle
Türkiye; harekete geçerek Lozan Bar›fl Antlafl-
mas›n› imzalayan ilgili devletleri verdi¤i nota ile

Bo¤azlar statüsünün yeniden düzenlenmesi için
görüflmeye ça¤›rm›flt›r.

3. Montreux (Montrö) Bo¤azlar
Sözleflmesi
Lozan sisteminin getirdi¤i rejimin, dönemin si-
yasi koflullar› karfl›s›nda uygulanamaz oldu¤u
gerçe¤iyle de¤ifltirilmesini isteyen ve Montrö
Konferans›’n›n toplanmas›n› sa¤layan Türki-
ye’nin temel amac›n›, Bo¤azlar üzerinde kesin
egemenli¤in elde edilmesi ile askersizlefltirme-
nin ve Lozan sistemiyle getirilen Bo¤azlar Ko-
misyonu’nun kald›r›lmas› fleklinde özetleyebili-
riz. Bu amaçla Türk Hükümeti, Bo¤azlardan ge-
çifl rejimi hakk›ndaki görüfl ve düflüncelerini 13
maddelik yeni bir sözleflme tasar›s› fleklinde
Konferans sekreterli¤ine bildirmifltir. Görüflme-
ler s›ras›nda ‹ngiltere ve Sovyetler Birli¤i baflta
olmak üzere Bo¤azlar üzerinde ç›kar› olan dev-
letler farkl› tezler ileri sürmüfllerdir. Bunlardan
birincisi, görüfllerini Türkiye gibi bir tasar› halin-

Galip devletler zaferden sonra ihtiraslar›n›n ve ç›karlar›n›n esiri olarak 
zorlad›klar› antlaflmalarla gelece¤in savafllar›n›n tohumlar›n› atmaktan 

kendilerini kurtaramam›fllard›r.
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de sunan ‹ngiltere’ye aittir. ‹ngiltere bafl temsil-
cisi Lord Stanley; ticaret gemilerinin Bo¤azlar-
dan, Türkiye’nin kat›ld›¤› savafl dönemleri d›fl›n-
da kalan zamanlarda, Lozan rejimi ile getirilen
esaslar içinde geçmesini kabul ederken, Türki-
ye’nin savafla girdi¤i zaman, Bo¤azlardan ge-
çifller sadece gündüz saatlerinde olmal›yd› gö-
rüflünü ileri sürüyordu. Karadeniz’in Bo¤azlar-
dan geçilerek girilebildi¤i için denizlerin ser-
bestli¤ini kabul eden uluslararas› hukuk rejimin-
den ayr›lamayaca¤›n› ve dünya devletlerine
aç›k olmas› gerektirdi¤ini belirtmiflti. ‹ngiltere’nin
ileri sürdü¤ü tezde Bo¤azlar›n askerden ar›nd›-
r›lm›fl statülerine hiç de¤inilmemifl, savafl gemi-
leri için getirilen s›n›rlamalara ilave olarak Kara-
deniz’de k›y›s› bulunmayan devletlerin gemileri-
nin bu denizlerde kal›fl süresinin bir ay olmas›
önerilmifltir. ‹kinci görüflse; Sovyetler Birli¤i Bafl
temsilcisi Maxim Litvinoff taraf›ndan savunul-
mufltur. Rusya Bo¤azlardan geçerek Karade-
niz’e ç›kacak savafl gemileri için bir tonaj s›n›rla-
mas› getirilmesinden yana tav›r alm›flt›r. Bo¤az-
lar›n askerden ar›nd›r›lm›fl statüsüne son veril-
mesinin ve dolay›s›yla Türkiye’nin bu bölgelerde
asker bulundurma hakk›n› kabul etmifltir. Ya-
banc› devletlerin savafl gemilerinin Bo¤azlardan
geçifllerine iliflkin getirilen s›n›rlamalar›n, yaln›z-
ca Karadeniz’de sahili olmayan devlet veya
devletlerin savafl gemileri için uygulanmas›n›
savunan Rusya, Bo¤azlar›n denizalt›lar›n yan›n-
da uçak hava sahas›na da kapat›lmas›n› öner-
mifltir. Sovyetlere göre Karadeniz bir transit de-
niz de¤ildi ve uluslararas› hukuk kurallar›n›n d›-
fl›nda kal›yordu. Bundan dolay› Karadeniz’de k›-
y›s› olmayan ülkelerin savafl gemilerinin Bo¤az-
lardan geçip Karadeniz’de serbestçe dolaflma-
s›na karfl› ç›k›yordu. Türkiye ise bir yandan ülke-
sinin Lozan’da aç›k b›rak›lm›fl olan güvenli¤ini
ve Bo¤azlardaki egemenlik hakk›n› sa¤lamakla
birlikte, di¤er taraftan bölge ve dünya bar›fl›n›

koruyabilmek için ilgili ülkelerce ileri sürülen
farkl› görüfllerin ba¤daflt›r›labilmesinde bir den-
ge unsuru olmak için çaba gösterdi. Türkiye’nin
konferansa sundu¤u 13 maddelik sözleflme ta-
sar›s›nda, genel hatlar› ile Bo¤azlar bölgesinin
askerden ar›nd›r›lm›fl statüsüne son verilmesi ve
Lozan sistemi ile getirilen Bo¤azlar Komisyo-
nu’nun kald›r›lmas› isteniyordu. Belirlenecek ko-
flullar çerçevesinde ticaret ve savafl gemilerinin
Bo¤azlardan geçifl serbestli¤i kabul edilirken,
bar›fl ve savafl zaman›nda Türkiye’nin kendisini
yak›n bir savafl tehlikesinde hissetti¤i dönem
gibi bir durumda baz› özel flartlar›n eklenmesini
istenmekteydi.

Konferans sonucunda imzalanan Montrö
Bo¤azlar Sözleflmesi 20 Temmuz 1936’da
kabul edildi. Bu antlaflmada kabul edilen
hükümler ana hatlar›yla k›saca flöyledir:

• Lozan antlaflmas› ile kurulmufl olan Bo¤azlar 
Komisyonu kald›r›ld›. Bu komisyonun görevleri 
ve yetkileri bütünüyle Türkiye’ye b›rak›ld›.

• Lozan Bar›fl Antlaflmas› ile Bo¤azlar›n iki 
yan›nda askersiz duruma getirilmifl olan 
bölgeye Türkiye’nin asker bulundurmas› 
kabul edildi.

• Yabanc› ticaret gemilerinin Bo¤azlardan 
her iki yönde geçifli serbest b›rak›ld›.

• Yabanc› devletlerin savafl gemilerinin 
Bo¤azlardan geçifli ile ilgili s›n›rlamalar kabul 
edildi.

• Herhangi bir anda Karadeniz’de bulunabilecek 
ve Karadeniz’de k›y›s› olmayan devletlerin 
donanmalar›na ait savafl gemileri, zaman ve 
a¤›rl›klar› bak›m›ndan s›n›rland›r›ld›. 
Ayr›ca, Bo¤azlardan geçecek savafl gemileri 
için önceden Türk Devletinden izin al›nacakt›.

• Türkiye, savafla girerse veya savafl tehlikesi 
ile karfl› karfl›ya kal›rsa, Bo¤azlar› istedi¤i gibi 
aç›p kapatabilecektir.

1 Ahmet Bekir Palazo¤lu, Osman Bircan, Türkiye Cumhuriyeti ‹nk›lap Tarihi ve Atatürkçülük:

2 Gündüz Aybay, Türk Bo¤azlar›, Aybay Yay›nc›l›k  

3 Fahri S. Korutürk, Montreux Bo¤azlar Konferans›: Tutanaklar Belgeler, Ankara Üniversitesi 
Siyasal Bilgiler Fakültesi Yay›n›

4 Nilüfer Oral, Montrö Antlaflmas› ve Türk Bo¤azlar›, 10 Ekim 2003, www.turkishpilots.org.tr

KAYNAKLAR
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AN‹ KAN fiEKER‹ DÜfiMES‹ 
(REAKT‹F H‹POGL‹SEM‹)

Yrd.Doç.Dr. Hasan AYDIN
Yeditepe Üniversitesi Hastanesi

Endokrinoloji ve Metabolizma Hastal›klar› Bölümü

Hipoglisemi vücudun ana enerji kayna¤› olan
glukozun (kan flekerinin) anormal düflmesini ifa-
de etmektedir. Hipoglisemi ço¤unlukla fleker
hastal›¤›na efllik etmektedir. Buna karfl›l›k fleker
hastal›¤› d›fl›nda da birçok nedene ba¤l› olarak
kan flekeri düflebilir. Reaktif hipoglisemi karbon-
hidrat içeren (flekerli ve unlu mamuller) bir ye-
mek yedikten birkaç saat sonra veya uzun süren
bir açl›¤› takiben kan flekerinin düflmesidir. Kan
flekeri düflüflü kiflide terleme, titreme, yorgunluk,
endifle, huzursuzluk, sinirlilik, bilinç bulan›kl›¤›,
konuflma zorlu¤u, bay›lma hissi, konsantrasyon
bozuklu¤u, bafl a¤r›s›, ac›kma hissi gibi belirtile-
re neden olabilir. Bu flikayetler karbonhidrat al›-
m›ndan k›sa bir süre sonra düzeliyorsa bu hi-
poglisemi varl›¤›n› do¤rular. 

Nedenleri
Reaktif hipoglisemi esasen fleker hastal›¤› geli-
fliminin erken basama¤›n› oluflturmaktad›r. fie-
ker hastal›¤› tan›s› kondu¤u anda hastal›k geç-

mifle dönük yaklafl›k 10 y›l öncesinden baflla-
m›flt›r ve bu sürecin ilk basama¤›n› insülin diren-
ci oluflturmaktad›r. Yedi¤imiz besinlerle al›nan
glukozun dokulara geçebilmesi için insüline ihti-
yaç duyulmaktad›r. Fakat insülin direnci duru-
munda dokular›n insülini alg›lamas› bozulmakta
ve flekerin dokulara geçifli azalmaktad›r. Bu di-
renci k›rabilmek için kandaki insülin düzeyleri
zamanla artmaktad›r. ‹nsülin salg›s›n›n ana uya-
r›c›lar› karbonhidratlard›r. Yani flekerli besinlerin
bol tüketildi¤i durumlarda insülin salg›s› daha
fazla olmaktad›r. ‹nsülin direni olan kiflilerde bu
cevap normalin çok üstüne ç›kmakta ve birden
kanda insülin fazlal›¤› durumu oluflmaktad›r. Ye-
mekten 2-3 saat sonras›nda da fazla insülin kan
flekerini düflürmektedir. Bu yolla reaktif hipogli-
semi oluflmaktad›r.    

Kan flekeri düflüflü kiflide terleme, titreme, 
yorgunluk, endifle, huzursuzluk, sinirlilik, bilinç 
bulan›kl›¤›, konuflma zorlu¤u, bay›lma hissi, 
konsantrasyon bozuklu¤u, bafl a¤r›s›, ac›kma 
hissi gibi belirtilere neden olabilir.

fiekerli besinlerin bol tüketildi¤i 
durumlarda insülin salg›s› daha 
fazla olmaktad›r.
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Tan› nas›l konur?
Reaktif hipoglisemi esas olarak hastan›n flika-
yetlerine bak›larak anlafl›labilir. Yani özellikle
karbonhidratl› besinlerin tüketiminden 2–3 saat
sonra hipoglisemi belirtileri olan bir kiflide reak-
tif hipoglisemi oldu¤u söylenebilir. Fakat reaktif
hipoglisemi sadece insülin direnci durumunda
oluflmaz. Bunun d›fl›nda böbrek üstü bezinin
baz› hastal›klar›nda ve tiroid hastal›klar› seyrin-
de de geliflebilir. Dolay›s› ile bu bulgular› olan
bir kiflinin mutlaka bir hekim taraf›ndan bu aç›-
lardan da de¤erlendirilmesi gereklidir. Tan›y›
do¤rulaman›n birkaç yolu mevcuttur. fieker yük-
leme testleri hastal›¤›n tan›s›na kolayl›kla ulafl›l-
mas›n› sa¤lar. 5 saatlik veya beraberinde insü-
lin düzeylerine bak›lmas› flart›yla 2 saatlik fleker
yükleme testleri tan›ya ulaflmay› sa¤lar.

Tedavi
Tedavinin ana unsuru yaflam tarz› de¤iflikli¤idir.
Buradan kastedilen düzenli bir beslenme ve eg-
zersiz program›d›r. Beslenme diyabetikmifl gibi
bir içerik ve düzende olmal›d›r. Yani 3 ana ve 3
ara ö¤ünden oluflan bir düzende ve karbonhid-
rat (fleker ve un) içeren g›dalardan fakir olmal›-
d›r. Ana ö¤ünler sebze a¤›rl›kl› bir içeri¤e sahip
olmal›d›r. Beyaz un barsaktan fleker fleklinde
emildi¤inden tüketilmemelidir. Onun yerine ke-
pekli veya esmer ekmekler tüketilmelidir. Bu ek-
meklerdeki posa unun emilimini geciktirerek kan
flekerinin ani yükselmesini ve afl›r› insülin salg›-
lanmas›n› engeller. Ayn› flekilde flekerli g›dalar-
dan da uzak durulmal›d›r. E¤er kilo fazlal›¤› var-
sa mutlaka verilmelidir. Zira insülin direnci esa-

sen ya¤ dokusunda olmakta ve kilo verme ile di-
renç azalmaktad›r. Ara ö¤ünlerde meyve tüketi-
mi önerilmektedir ve mümkünse iyice y›kand›k-
tan sonra kabuklar› ile yenmelidir. Düzenli eg-
zersiz insülin direncini azaltmakta ve kilo verme-
de etkin bir yoldur. Yaflam tarz›n›n ayr›lmaz bir
parças›d›r. Egzersiz içerik olarak aerobik (yürü-
yüfl, koflu, yüzme, step, bisiklet, koflu band› vb)
egzersizleri içermelidir. Haftada en az 3 gün, en
az 1 saat, mümkün oldu¤unca h›zl› ve aral›ks›z
yap›lmal›d›r. 

Takipte nelere dikkat edilmelidir?
Beslenme ve egzersiz uygulamalar›n› düzenli
uygulaman›n ötesinde belli aral›klarla kan fleke-
rinin izlemi diyabet geliflimi aç›s›ndan faydal›
olacakt›r. En az›ndan senede bir kez diyabet
aç›s›ndan tarama yap›lmal›d›r.   

Düzenli egzersiz insülin 

direncini azaltmakta ve kilo 

vermede etkin bir yoldur. 

Yaflam tarz›n›n ayr›lmaz bir 

parças›d›r. Egzersiz içerik olarak

aerobik (yürüyüfl, koflu, yüzme,

step, bisiklet, koflu band› vb) 

egzersizleri içermelidir. 

Ara ö¤ünlerde meyve tüketimi 
önerilmektedir ve mümkünse iyice 
y›kand›ktan sonra kabuklar› ile 
yenmelidir.
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Röportaj: Beste Önkol

‹stanbul’dan Osla’ya
K›rm›z›l› k›z›n 
baflar› öyküsü

Güzel bir may›s sabah› as›rl›k tecrübe

‹TÜ’nün kap›s›ndan girip yeflillikler aras›nda

Gemi ‹nflaat› ve Deniz Bilimleri Fakültesi’ne

do¤ru yol al›yorum. Randevum fakültenin 

çiçe¤i burnunda araflt›rma görevlisi 

Yasemin Usal ile. Sar› renklerin hakim 

oldu¤u fakülte laboratuar›nda dikkatimi 

k›rm›z› maketler çekiyor. O mu Yasemin’in 

diyorlar. Anl›yorum ki her k›rm›z› 

Yasemin’in. Farkl› bir kiflilikle tan›flaca¤›ma

emin, a¤›r ad›mlarla odas›na do¤ru 

ilerliyorum. Usal ve tak›m arkadafllar› Hakan

fien, Serdar Mete bu y›l ilk olarak düzenle-

nen Visions Academic Contest isimli 

gelece¤in gemilerinin ve yüzer yap›lar›n›n 

tasar›m›yla ilgili AB yar›flmas›na ‘On & 

Under Water Yacht’ isimli projeleriyle 

kat›larak 3. oldu. Lise y›llar›ndaki tasar›m

sevdas› onu gemi inflaat› mühendisi yapm›fl. 

Hemcinslerinin çokça tercih etmedi¤i ama

tercih edenlerin büyük baflar›lara imza att›¤›

bölümünü baflar›yla bitiren Yasemin Usal,

flimdilerde akademik çal›flmalara devam 

ediyor. Usal’a göre gemi inflaat› mühendisleri

ald›klar› e¤itim kazand›klar› sab›r ve daha 

birçok meziyet sayesinde hayat›n her 

alan›nda baflar›l› olabilirler. Yasemin Usal ile

gemi inflaat› mühendisli¤i, derece kazand›¤›

proje hakk›nda keyifli bir sohbet yapt›k.  
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Biliyoruz ki, ‘Gemi ‹nflaat› Mühendisi’ olabil-
mek için çok zorlu bir e¤itimden geçmek ge-
rekiyor. Bayanlar e¤itimi tamamlayacak yeti-
ye sahipler ama özellikle çal›flma hayat›ndaki
zorluklar› nedeniyle bu bölümü çokça tercih
etmiyor. Senin için bu meslek nas›l ‘ideal ya
da gözde’ oldu? 
Benim lisedeki en büyük hayalim mimar olmak-
t›. Çünkü birfleyler tasarlamak istiyordum. Üni-
versite s›nav›na girdikten sonra seçimlerimi ya-
parken fark ettim ki, ülkemizde iyi mimarl›k e¤i-
timi veren say›l› üniversite var. Bu nedenle fark-
l› bölümler de yazmam gerekiyordu. ÖSS kitap-
ç›¤›n› açt›m, inceledim ve tasar›m yapmak iste-
di¤im için bana uyacak bölümlerden birinin en-
düstriyel tasar›m oldu¤unu fark ettim. Benim
tüm ailem Ege’li. Üniversite s›nav›na girdi¤im
yaz Bodrum’da tatil yaparken amcama ‘Yatlara
bak ne güzel, flimdi birinde olmak vard›’ diye iç
geçirirken, amcam “Sen madem yatlar› seviyor-
sun neden bunlar› tasarlamak için e¤itim alm›-
yorsun?” dedi. Bunun üzerine bir araflt›rma yap-
t›m ve ‹stanbul’a geldim. ‹TÜ’ye gelerek o za-
manki dekan›m›z Ali ‹hsan Aldo¤an ile konufl-
tum. Onun verdi¤i bilgiler do¤rultusunda tercih-
lerim aras›na gemi inflaat› mühendisli¤ini de
yazd›m ve kazand›m. Hepsi ‹TÜ olmak üzere ilk
s›raya endüstriyel tasar›m, ikinci s›raya mimarl›k
ve üçüncü s›raya ise gemi inflaat› mühendisli¤i-
ni yazm›flt›m.  

Peki fakülteye geldi¤in ilk gün ve sonras›nda
beklentilerin karfl›land› m›? 
Yat tasar›m› konusunda malesef tek bir ders var-
d›. O da son s›n›fta. Genelde büyük gemilere ilifl-
kin dersler ald›k. Çok zorlu ama zevkli bir e¤itim
gördük. Ben bu bölümde okudu¤um için mutlu-
yum. Zaten gemi inflaat› mühendisiyim demenin
ayr›cal›¤›n› da hissediyorum. Ço¤u kifli mesle¤i-
mi sordu¤unda, ald›¤› cevaba çok flafl›r›yor. Be-
lirtmeden geçemeyece¤im, benim girdi¤im y›l,
gemi inflaat mühendisli¤i tarihinde ilk kez befl
k›z ö¤renciyi bir arada gördü. Düflünebiliyor mu-
sun tam befl k›z! Bu yönden de flansl›yd›k.

Mezun olur olmaz, yine kendi bölümünde
araflt›rma görevlisi olarak ifle bafllad›n. Nas›l
bir kariyer plan› çizdin kendine? 
Kariyer plan›mda de¤iflmeyece¤inden emin ol-
du¤um tek bir fley var ki; o da ne olursa olsun
hep yatlara iliflkin çal›flmalar yapacak olmam.
Akademik alanda çal›flmak benim için çok ke-
yifli. fiebnem Helvac›o¤lu ile birlikte çal›fl›yo-
rum. Kendisiyle çal›flmak çok büyük bir ayr›ca-
l›k. Ö¤rencisini her zaman yönlendiren, kollayan
bir isim. Bu birçok ö¤rencinin aray›p da bula-
mad›¤› bir fley. Ayr›ca benim için çok önemli ho-
calar›mdan biri olan Mustafa ‹nsel ile birlikte ça-
l›fl›yorum. Bu dönem gemi dizayn› dersinde uy-
gulamalara ben girdim. Hayat›mda ilk kez ders
anlatt›m. Bundan sonra da devam› gelir diye
düflünüyorum. Okulda olmaktan mutluyum.

Avrupa Birli¤i taraf›ndan ilk kez düzenlenen bu
yar›flma hakk›nda bilgi verir misin? 
Avrupa Komisyonu 30 May›s 2005 tarihinde ço-
¤u endüstri kat›l›m›yla oluflturulmufl 23 kurulu-
flun yürüttü¤ü NoE tipi 3 y›ll›k bir proje bafllat-
m›fl. 6. çerçeve program›nda yer alan VISION
k›sa isimli bu projenin uzun ad› Deniz Araçlar›
ve Yüzer Yap›lar için Gelece¤in Tasar›mlar›. VI-
SION projesinin 3 döngüsü olacak ve bu üç
döngüde de Avrupan›n gemi inflaat›, deniz tafl›-
mac›l›¤› ve denizcilik sektöründeki gelecek 15-
20 y›l içersinde gelifltirmesi gereken yeni tekno-
lojilere yön verecek bulufllar ortaya ç›kart›lacak.
Projenin birinci döngüsüne üniversitelerden
bafllan›ld›. Avrupa üniversitelerini bu projede
WEGEMT ad› verilen ve ‹TÜ’nün de içinde bu-
lundu¤u 40 Avrupa üniversitesinin oluflturdu¤u
bir birlik temsil ediyor. ‹TÜ hem WEGEMT’e üye
hem de icra komitesinde yer al›yor. WEGEMT,
birli¤e üye üniversite ö¤rencilerine duyuru ya-
parak AB’nin gelece¤ini oluflturacak fikirlerini
sunabilecekleri bir proje yar›flmas› bafllatt›. 17
Kas›m 2005 tarihinde bafllayan bu yar›flmaya
13 ülkeden 18 farkl› üniversiteden 103 ö¤renci
kaydoldu. Yar›flmada ön de¤erlendirmeye 32
proje kat›ld›.
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Yar›flmaya kat›lma fikri nas›l do¤du? 
Proje dersindeydik. ‹smail Hoca’m›z gelip gelece-
¤in gemilerinin tasarlanaca¤› bir yar›flmadan bah-
sederek, detaylar için bir seminer verece¤ini söy-
ledi. Arkadafllar›mla beraber seminere kat›ld›k.
Hocam›z “Gelece¤in gemilerini sizler tasarlaya-
caks›n›z” dedi¤i anda benim kafamda yar›flmaya
kat›ld›¤›m proje do¤du. Geceleri yatt›¤›mda y›ld›z-
lar› seyretmek gibi bir hayalim oldu¤undan bu pro-
jede saydaml›¤› kullanma fikri ortaya ç›kt›. Gelece-
¤in gemisinde bugünden farkl› ne olabilir diye dü-
flününce de “bu yat su alt›nda gitse ne güzel olur”
dedim. Su alt› yaflam›n› çok severim, birden akl›-
ma deniz dibinde kovalad›¤›m vatoz bal›klar› gel-
di. Bu tasar›m›n su alt›nda vatoz  bal›¤›n› and›rma-
s› fikri de böyle ortaya ç›kt›. Yani su üstündeyken
normal görünümlü bir yat ama su alt›ndayken tüm
su alt› dünyas›n› gözlerinizin önüne seren vatoz
bal›¤›n› and›ran bir denizalt› tasarlayacakt›m. Bu
fikrimi en yak›n arkadafllar›mla (Hakan ve Serdar)
paylaflt›m. Önce benimle baya dalga geçtiler “Bir
de uçsun istersen” diye. Ben de aç›kça “Var m›s›-
n›z, yok musunuz?” diye sordum, resti çektim.
Herhalde benden korkmufl (!) olacaklar ki, bera-
berce projeyi yürütmeye karar verdik.  

Uzun gecelerde böyle bafllam›fl oldu…
Dördüncü s›n›f ö¤rencisi oldu¤umuz için neyi ya-
p›p neyi yapamayaca¤›m›z› az buçuk biliyorduk.
Birbirimizin evinde sabahlad›¤›m›z uzun geceler
bafllad›.  Farkl› fikirler de ortaya ç›kt›. 2 proje da-
ha ürettik. Her proje için, onu da koyal›m bunu da
yaps›n derken gördük ki zaman k›s›tl› ve çok cid-
di bir rapor haz›rlanmas› gerekiyor. Son iki aydaki
çal›flma tempomuz görülmeye de¤erdi. Ben me-
sela, 3 gün uyumuyordum, ard›ndan bir tam gün
uyuyup, 3 gün daha uyumuyordum bir ara. Bir
yandan derslerimize de çal›flmam›z gerekiyordu,
malum son sene, mezun olmak üzereydik. Tüket-
ti¤im kahve ve çay miktar›n› ifade etmek zor. Sa-
dece geceleri kova büyüklü¤ünde bardaklarla 9-
10 kupa kahve ve çay içiyordum. Son üç gün kal-
d›¤›nda pes edelim dedik. Yetiflmeyece¤e benzi-
yordu, daha raporun yar›s› eksik gibi geliyordu bi-
ze. Bu son günlerde bizim evde toplan›p çal›flt›k.
Raporlar›n son teslim tarihine 2 saat kala son nok-
tay› koyduk ve gönderdik.

‘On & Under Water Yacht’›n detaylar› hakk›nda
bilgi verir misin? 
Ayn› zamanda benim lisans bitirme tezim olan
bu projenin ana fikri; lüks mega yat sektöründe
bir devrim olarak nitelendirilebilecek özelliklere
sahip, hem su alt›nda hem su üstünde seyir
edebilen bir yat tasar›m› yapmak. 20’si yolcu
olmak üzere toplam 36 kifliyi a¤›rlayabilecek
olan bu yat, su alt›nda 20 m derinli¤e kadar da-
labiliyor. Projede hayal gücü ve yarat›c›l›¤› ön
planda tutarak “gelece¤in rüya yat›”n› tasarla-
d›k.  Bu yat, su üstündeyken tipik bir motor ya-
ta benziyor. Fakat d›fl duvarlar ve tavan tama-
men saydam bir malzemeyle yap›ld›¤›ndan
muhteflem bir manzara keyfi yaflatabiliyor. Bu
saydam malzeme ›fl›¤a duyarl› ve ›s›, ›fl›k ve
radyasyonun yat›n içerisine al›nmas›nda isten-
di¤i ölçüde filtre görevi görüyor. Su üstünde gi-
derken su alt› yaflam› ve güzellikleri gözlemle-
yebilmek için düflünülmüfl bir de gözlem odas›
bulunuyor. Yat›n k›ç taraf› helikopter inifli ve gü-
nefllenmek gibi keyif aktiviteleri için tasarlanm›fl
bir aç›k alan asl›nda. Fakat bu alan, dal›fla geç-
meden önce tekne gövdesine gizlenmifl çok
parçal›, birbirinin üstünden kayarak hareket
eden kaplamalarla kapat›labiliyor. Böylece da-
l›fl esnas›nda ve su alt› seyri boyunca su s›zd›r-
mazl›¤› sa¤lan›yor. Bu tasar›m sayesinde her-
hangi bir deniz patlamas› veya f›rt›na an›nda,
rota de¤ifltirmeye ya da f›rt›nan›n dinmesini
beklemeye gerek kalmadan seyre devam et-
mek mümkün. Çünkü sadece su üstünde seyir
yapma zorunlulu¤u yok. Tabii ki bu özellik sa-
dece keyif için, denizalt› güzelliklerini incele-
mek için de kullan›labilir. Özellikle geminin bafl
taraf›nda amfitiyatro fleklindeki çevresi tama-
men saydam malzemeyle yap›lm›fl gözlem
odas› tam da bunun için düflünüldü. Yat, su al-
t› seyri yaparken bordalarda gizlenmifl kanatlar
aç›larak stabilite sa¤lan›yor. Kanatlar aç›ld›¤›
zaman yat›n üstten görüntüsü bir vatos bal›¤›n›
and›rmakta. Tasar›m›n en bafl›nda bu bal›ktan il-
ham alm›flt›m. Böyle bir araçla yolcular, tipik bir
denizalt›nda olman›n yarataca¤› tedirginlik ve s›-
k›nt›ya kap›lmadan, hatta hayatlar›n›n en güzel de-
neyimini yaflayarak denizalt› güzelliklerini incele-
yebilecekler. 
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Önce ilk yedi daha sonra da kazananlar aç›kla-
d›. Nas›l ö¤rendiniz ilk yedide oldu¤unuzu? 
Hocalar›m›z bize güvenseler de, yine de “Çok
umutlanmay›n, yar›flmaya kat›ld›n›z ve bitti diye
düflünün” dediler. Teknik heyette hiç Türk yok-
tu. Heyette yer alanlar kendi ülkelerine öncelik
verebilir gibi kesin olmayan ama tahmin edilen
çeflitli engellerimiz vard›. Derken Eylül ay›nda
yar›flma komitesinden bütün yar›flmac›lara ka-
t›ld›klar› projelerin de¤erlendirilmesiyle ilgili ma-
iller gönderildi. Bana gelenlerde kat›ld›¤›m›z üç
proje ile ilgili bilgiler vard›. ‹lk ikisini okuyup ilk
7’ye kalmad›klar›n› gördükten sonra son bakt›-
¤›m mail benimkine aitti. “‹lk yediye girmeye
hak kazand›n›z” yaz›yordu. Gözlerime inana-
mad›m, tekrar tekrar okudum ve mutluluktan
uçtum diyebilirim. Aradan bir buçuk ay geçti.
Ben bu süre zarf›nda ilk üçe girebilece¤imi hiç
düflünmüyordum. “‹lk yedi bile büyük bir bafla-
r›, yedinci olay›m yeter” diyordum. Okulda oldu-
¤um birgün telefonum çald›. Yurt d›fl›ndan ara-
n›yordum. Önce d›flarda okuyan arkadafllar›m-
dan biri sand›m. Karfl› tarafta konuflan kifli pro-
jenin ilk üçe girdi¤ini söyleyince, flaka yap›yor
zannettim. Karfl›mdaki ses sakin bir flekilde “Bir
hafta sonra Norveç’te ödül töreni var gelebilir
misiniz?” diye sordu. O anda flaka olmad›¤›n›
anlad›m. Telefonu kapatt›ktan sonra fakültede
hoplaya z›playa fiebnem Hoca’ma koflarak ha-
ber veriflimi, bi yandan da telefonla aileme, ar-

kadafllar›ma müjdeyi veriflimi görenler “bu k›z
deli” diye düflündü herhalde. Dakika kaybet-
meden vize için evraklar›m› haz›rlamaya baflla-
d›m. Malum en büyük sorun: vize 1 haftada na-
s›l al›n›r? Yar›flma komitesinden ad›ma davetiye
gönderilmesini istedim ve ayn› gece Norveç
Büyükelçili¤i’ne baflvurumu yapmak üzere An-
kara’ya gittim. Sabah elçili¤e vard›¤›mda dave-
tiyem de onlara yeni ulaflm›flt›. Orada çal›flanlar
benim ödül kazand›¤›m› duyunca çok gururlan-
d›lar. Belki biraz da bunun etkisiyle  bir saat
sonra vizem elimdeydi. Apar topar ‹stanbul’a
döndüm. Bu sefer ödül töreni için telafl bafllad›,
derhal al›flverifle ç›kt›k. Zira kendinizi oldu¤u
kadar okulunuzu ve ülkenizi temsil ediyorsunuz.
Bu arada ödül törenine kat›lacak ekip arkadaflla-
r›m›n isimlerini de yar›flma komitesine bildirmem
gerekiyordu ama arkadafllar›m kendi özel du-
rumlar›ndan dolay› gelemediler. O dönem Nere-
ids / Soyaslan Yatç›l›k’ta çal›fl›yordum. Patronum
ve ayn› zamanda çok sevdi¤im ve sayg› duydu-
¤um abim Turhan SOYASLAN ve efli Necla Ha-
n›m Norveç’te beni yaln›z b›rakmad›. 

Tabi bu arada kaç›nc› oldu¤unu hala bilmiyor-
sun. Norveç’te nas›l bir gün geçirdin?
Norveç’e vard›¤›m›z gece otele gidip yerlefltik.
Sabah erkenden kalk›p, yar›flmada ödül alan
ekiplere tören s›ras›nda nas›l davran›lmas› ge-
rekti¤ini anlatacaklar› toplant›ya kat›ld›m. Top-

Foto¤rafta sol
bafltan s›rayla:
Birincilik ödülünü
alan Almanya tak›m›,
Michael vom Baur,
Oddvar Slettevold,
üçüncülük ödülünü
alan Yasemin Usal,
ve ikincilik ödülünü
alan Norveç tak›m›. 
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lant›da da kaç›nc› oldu¤umuzu söylemediler,
herfley sahnede belli olacakt›, Oscar ödülleri tar-
z›nda. O yüzden heyecan›m gittikçe art›yordu.
Telefonda bana ilk üçe girdi¤imi haber veren se-
sin sahibiyle de tan›flma f›rsat›m oldu: Michael
vom Baur. O gün ayn› zamanda MIF forumunun
aç›l›fl› yap›lacakt›. Ödül töreni de aç›l›fl konuflma-
lar›n›n hemen ard›ndan, bu forum içerisinde ger-
çekleflecekti. Bu foruma Avrupa denizcilik sektö-
rüne yön veren tüm kurulufllar davet edilmiflti.
300’den fazla kiflinin kat›ld›¤› bir forumdu. Bir da-
ha o kadar çok ve heybetli gemi inflaac›y› birara-
da görmemin zor oldu¤unu düflününce heyecan
katsay›m daha da yükseliyordu. Düflünsenize
onlar›n karfl›s›na ç›k›p ödül al›yorsunuz, harika bir
duygu gerçekten. Ve forum aç›ld›. Benim d›fl›m-
da Norveç ve Almanya’dan dereceye giren ekip-
ler vard›. Ödül törenin bafllayaca¤›n› haber veren
video gösterilmeye bafllad›¤›nda bize önceden
gösterdikleri yere geçip beklemeye bafllad›k.
Heyecandan dizlerimin ba¤› çözülmek üzereydi.
Ödül töreninde s›ralama üçüncüden birinciye
do¤ru oldu¤undan herhalde ikinci veya birinci ol-
sayd›m bunu göremeyecektim (!) 

Ve üçüncü Türkiye’den Yasemin Usal….. Neler
hissettin anonsu duyunca?
Bizler için slaytlar haz›rlam›fllar. Slayt›n› gören
kaç›nc› oldu¤unu anlayacakt›. Slayt›m› görünce
derin bir “oh” çekip “bay›lmadan flu ifli bitiricem

galiba” dedim kendi kendime. Sahneye ç›kt›m,
ödülü ve çiçe¤ini ald›m. Hikayenin bu k›s›mlar›
bende rüya gibi... Bulutlar›n üstünde yürür gibi
ç›kt›m sahneye. ‹nan›lamayacak kadar güzel ve
gurur verici fleyler orda yaflad›klar›m. Onca de-
¤erli gemi inflaac›n›n sizi alk›fll›yor olmas›n›n his-
settirdiklerini anlatamam. “Vay be ben neymiflim”
diyorsunuz içinizden. Tören sonunda verilen ara-
da ilgilenenlere projelerimizi uzun uzun anlatma
f›rsat› da bulduk “kazanan yar›flmac›lar” olarak.
Bu sayede birçok de¤erli insanla da tan›flt›k. Av-
rupa Birli¤i Komisyonu Baflkan Yard›mc›s› Gün-
ter Verheugen’in yapt›¤› konuflmada Avrupa Bir-
li¤i’ne girme sürecinde olan Türkiye’den böyle
bir tasar›m ç›kt›¤› için Türkiye’ye özellikle teflek-
kür etmesi ise ayr›ca gururumu okflad›.

Üniversite s›nav› sonuçlar›n›n aç›klanmas›na
say›l› günler kald›.  Bu bölümü tercih edecekle-
re neler söylemek istersin?
Fakültemizde ald›¤›m›z e¤itimin kalitesi tart›fl›l-
maz. Ancak çok da zor ve yorucu bir e¤itim oldu-
¤unu söylemem gerekiyor. Laylaylom bir ö¤ren-
cilik hayat› isteyip, bu bölümde okumay› düflü-
nenlere, bir daha düflünmelerini öneririm. Bu bö-
lümde baflar›l› olabilmek için hem çok sevmek
hem de çal›flmak gerekiyor. Ancak çok aç›k söy-
leyebilirim ki bir gemi inflaat› mühendisi ne yap-
maya karar verirse versin mutlaka baflar›l› olur.

DEN‹ZALTI YAT (ON & UNDER WATER YACHT):

‹TÜ’ye 3.lük getiren ve Yasemin Usal’›n ayn› za-
manda lisans bitirme tezi olan bu projenin ama-
c› lüks megayat sektöründe bir devrim olarak
nitelendirilebilecek özelliklere sahip, hem su al-
t›nda hem su üstünde seyir edebilen bir yat ta-
sar›m› yapmakt›r. 20’si yolcu olmak üzere top-
lam 36 kifliyi a¤›rlayabilecek olan bu yat, su al-
t›nda 20 m derinli¤e kadar dalabilmektedir. Pro-
jede hayal gücü ve yarat›c›l›k ön planda tutula-
rak “gelece¤in rüya yat›” tasarlanm›flt›r. 
Yat, su üstündeyken tipik bir motoryata benze-

mektedir. Fakat d›fl duvarlar ve tavan tamamen
saydam bir malzemeyle yap›ld›¤›ndan muhte-
flem bir manzara keyfi yaflatmaktad›r. Bahsedi-
len saydam malzeme ›fl›¤a duyarl›d›r ve ›s›, ›fl›k
ve radyasyonun yat›n içerisine al›nmas›nda is-
tendi¤i ölçüde (gerekirse tamamen bloke etmek
suretiyle) filtre görevi görmektedir. Su üstünde
giderken su alt› yaflam› ve güzellikleri gözlemle-
yebilmek için düflünülmüfl bir gözlem odas› bu-
lunmaktad›r. Yat›n k›ç taraf› helikopter inifli ve
günefllenmek gibi keyif aktiviteleri için tasarlan-
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m›fl bir aç›k aland›r fakat bu alan, dal›fla geçme-
den önce tekne gövdesine gizlenmifl çok parçal›,
birbirinin üstünden kayarak hareket eden kapla-
malarla kapat›lmaktad›r. Böylece dal›fl esnas›nda
ve su alt› seyri boyunca su s›zd›rmazl›¤› sa¤lan-
maktad›r.

Bu tasar›m sayesinde herhangi bir deniz patlama-
s› veya f›rt›na an›nda, rota de¤ifltirmeye ya da f›r-
t›nan›n dinmesini beklemeye gerek kalmadan
seyre devam etmek mümkün. Çünkü sadece su
üstünde seyir yapmak zorunlulu¤u yok. Tabii ki
bu özellik sadece keyif için, denizalt› güzelliklerini
incelemek için de kullan›labilir. Özellikle geminin
bafl taraf›nda düflünülmüfl amfitiyatro fleklindeki
çevresi tamamen saydam malzemeyle yap›lm›fl
gözlem odas› tam da bunun için düflünülmüfltür.
Yat, su alt› seyri yaparken bordalarda gizlenmifl
kanatlar aç›larak stabilite sa¤lan›r. Kanatlar aç›ld›-
¤› zaman yat›n üstten görüntüsü bir vatos bal›¤›n›
and›rmaktad›r. Tasar›m›n en bafl›nda bu bal›ktan
ilham al›nm›flt›r. Böyle bir araçla yolcular, tipik bir
denizalt›nda olman›n yarataca¤› tedirginlik ve s›-
k›nt›ya kap›lmadan, hatta hayatlar›n›n en güzel
deneyimini yaflayarak denizalt› güzelliklerini ince-
leyebileceklerdir. 

Baz› teknik bilgiler:

Tam boy (LOA) : 69 m

Max genifllik (Bmax) :16,5 m

Yükseklik (D) : 12,2 m

Su çekimi (T) : 6.2 m

Deplasman (∆su üstü) : 5200 ton 

Deplasman (∆sualt›) : 8100 ton 

Su üstü h›z (Vsu üstü): 14 knot

Su alt› h›z (Vsualt›): 10 knot

Enerji kayna¤› olarak deniz suyundan
eldeli hidrojen yak›t pilleri kullan›ld›¤›n-
dan bu projenin 3.lük kazanmas›nda
tasar›m› kadar çevre dostu bir enerji
kullanmas› da rol oynam›flt›r.
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1) Pazar ve hedef kitle:
Yat sektörü ve pazar›n›n bugünkü durumu ve
gelece¤e dönük projeksiyonlar› incelenerek po-
tansiyel megayat müflterileri hedef kitle olarak
seçilmifltir. 2004 senesine ait istatistiklere göre
8.3 milyon kifliden oluflan bu en yüksek gelir gru-
bunun 2004’de 30,8 trilyon dolar olan gelir sevi-
yesinin 2009 itibariyle 41,2 trilyon dolar olmas›
beklenmektedir. Bu rakamlar, megayat pazar›-
n›n gelecekte ne kadar büyüyebilece¤inin gös-
tergesidir. Bu büyük pazarda rekabet edebilmek
için hedef kitlenin beklentileri, istekleri ve hobile-
ri dikkate al›narak ve biraz da hayalgücü eklene-
rek tasar›m son bulmufltur. Ayr›ca, yat›n ekono-
mik fizibiltesi mevcut lüks megayatlarla ve deni-
zalt›larla karfl›laflt›r›lm›flt›r. fiu an pazarda bu pro-
jenin sundu¤u lüksü, olanaklar› ve keyfi sunabi-
len baflka bir araç bulunmamaktad›r. Bu da hem
flimdi hem de gelecekte böyle bir yata olacak ta-
lebin ne kadar yüksek olaca¤›n› göstermektedir.

2) Teknik fizibilite / tasar›m: 
Özellikle yaflam alanlar›n›n fleffaf bir malzemey-
le çevrelenmesi sebebiyle, teknik fizibilitede gö-
zönüne al›nacak ana unsurlar su alt› seyri esna-
s›nda sürekli su s›zd›rmazl›¤›n›n sa¤lanmas›, ba-
s›nca dayan›kl›l›k ve seyir stabilitesidir. Tasar›m
özellikleri, önerilen yeni malzemeler ve üretim
metodlar› ile bu konulara çözüm getirilerek pro-
jenin üretilebilir oldu¤u gösterilmifltir.

3) Üretim: 
Üretim sürecinde karfl›lafl›labilecek güçlükler ve
çözüm yollar› belirtilmifltir. Yat›n imalat› için yeni
malzemelerin ve özellikle su s›zd›rmazl›¤›n›n
sa¤lanmas› için yeni üretim metodlar›n›n geliflti-

rilmesi öngörülmüfltür. Teknenin parçalara ayr›-
l›p, her parçan›n farkl› bir metodla üretilmesi ve
birlefltirilmesi sözkonusudur. Teknenin ana mal-
zemesi olarak yüksek yo¤unlukta çelik, fleffaf
kaplamalar içinse yüksek bas›nçlara dayan›kl›
akrilik cam kullan›lmas› önerilmifltir.

4) Ekipman ve sistemler: 
Güç sistemi olarak deniz suyundan eldeli hidro-
jen yak›t pilleri, sevk sistemi içinse azimuth pod-
lar kullan›lm›flt›r. Su alt› stabilizasyonu için özel
kanat sistemi gelifltirilmifltir. Güç, sevk, balast,
elektrik, iletiflim, havaland›rma, yang›n söndür-
me.. vb bütün sistemler tek merkezden yönetile-
bilecek flekilde tasarlanm›flt›r.

5) Operasyon ve emniyet: 
Yat›n su üstü seyri, dal›fl, su alt› seyri, yüzeye ç›-
k›fl operasyonlar› s›ras›ndaki acil durumlar ve
emniyet için her yatta görülen standart güvenlik
tedbirlerine ilave olarak yolcu güvenli¤ini sa¤la-
mak amac›yla yüksek bas›nca dayan›kl› bir acil
durum odas› (modülü) tasarlanm›flt›r. 

6) Altyap› sistemi ve lojistik: 
Altyap› ve lojistik çal›flmalar› de¤erlendirilerek,
herhangi bir yeni / özel gereklilik olmad›¤› tespit
edilmifltir. Tekne mevcut liman ve lojisti¤e uyum-
lu olarak tasarlanm›flt›r.

7) Güvenlik ve çevre: 
Hidrojen yak›t pillerinin kullan›m› tasar›m› çevre
dostu yapmaktad›r. Hidrojen yak›t pillerinin kul-
lan›m› ve operasyonla ilgili olas› acil durumlar
için çeflitli tasar›m ve iflleyifl tedbirleri al›nm›flt›r.

Yar›flma kapsam›nda bu yat›n 7 farkl› alanda incelemesi yap›larak
sunulmufltur. Bu alanlar:

Organizasyon ve yar›flman›n resmi web sitesi olan www.maritime-visions.net adresinde yar›flmayla
ilgili di¤er detaylar› bulabilirsiniz.  

Ayr›nt›lar için iletiflim bilgileri: Yasemin Usal usaly@itu.edu.tr
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“En iyi gemi ödülünün sahibi
“Çiçek”ten, en büyük
gemilere do¤ru...”

Röportaj: 
Beste Önkol & Sevilay Can

Türkiye’nin en önemli 
tersanelerinden biri olan Çiçek
Tersanesi Puli Tankeri ile
Lloyd’s List Turkish Shipping
Awards 2007 en iyi gemi
ödülünü kazand›.  58.000
DWT’luk en büyük gemiyi 
k›za¤a koymay› hedefleyen 
sektörün duayenlerinden Celal
Çiçek ile Çiçek Tersanesi ve
gemi infla sanayisi hakk›nda
keyifli ve çarp›c› bir söylefli…

Çiçek tersanesi geçti¤imiz y›l› nas›l kapatt›?
Çiçek tersanesi 2006 y›l› içinde, hedefledi¤i mo-
dernizasyon ve yat›r›mlar›n› büyük 
oranda tamamlam›fl ve  özel sektörün ilk ve tek
kuru havuzunda ilk gemisini infla ederek yüz-
dürmüfltür. Bunun yan›nda k›zakta ve kuru ha-
vuzda efl zamanl› olarak hedefledi¤i iki büyük
tonajl› geminin infla edilmesi baflar›s›n› göstere-
rek verimlili¤ini üretim kapasitesini art›rd›¤›n› or-
taya koymufltur. Puli serisi gemilerin üçüncüsü-
nü teslim etmifltir. Puli serisi gemiler tersanemi-
ze bir ödül getirmifltir Lloyd’s List Turkish Ship-
ping Awards 2007 en iyi gemi ödülünü Puli Tan-
keri alm›flt›r.

2007 y›l›n› neredeyse yar›lad›k. Tersanenizin bu
y›l için koydu¤u hedeflerden bahseder misiniz?
Tersanemiz, 2007 y›l› hedefleri içinde yapm›fl ol-

du¤u ISO 9000:2000 kalite belgelendirmesi 
çal›flmalar› tamamlanm›fl ve kuru havuzda infla
edilen en büyük tonajl› gemi olan 26000 DWT
luk kimyasal tankerin yüzdürülmesini müteakip,
kuru havuzda 58000 DWT luk gemilerin inflaas›-
na y›l sonunda bafllamay› hedeflemifltir.

Tersanenizin bir de en büyük gemiyi k›za¤a al-
ma hedefi var. Bu ve gerçeklefltirece¤iniz pro-
jeden bahseder misiniz?
Bu y›l sonunda bafllamay› hedefledi¤imiz gemi
58.000 DWT’luk bir bulk carrier’d›r. Bu  günler-
de bu geminin projeleri haz›rlanmakta ve önü-
müzdeki günlerde sac siparifli yap›lacak. Ekim,
Kas›m aylar›nda saclar tersaneye intikal etmifl
olacak ve dolay›s›yla biz bu geminin sac kesimi-
ne 2007 y›l› bitmeden bafllam›fl olaca¤›z. Blok-
lar› infla ettikten sonra 2008 y›l›n›n Haziran ay›n-
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da kuru havuz içindeki 20.000 DWT’luk tanker
yüzdürülecek ve müteakiben kuru havuzumu-
zun içine bu bloklar› koymaya bafllayaca¤›z ve
bloklar› koydu¤umuz tarihten itibaren takriben 8
ay içinde de gemiyi yüzdürmeyi hedefliyoruz.
Dolay›s›yla bu gemiden sonra da efl gemiler ar-
ka arkaya kuru havuzumuzda infla edilmeye de-
vam edecek. Bu tonajlardaki gemilerin inflas› ko-
nusunda yurtd›fl›ndan yo¤un talepler geliyor.
Tersanemizde bu y›l içinde bir taraftan da k›za-
¤›m›zda 22.000 DWT’luk iki adet konteyner ge-
misi infla edilecek, bunlardan ilkinin bloklar›n› k›-
zak üzerine koymufl bulunmaktay›z. 2007 Kas›m
ay› içinde bu gemiyi denize indirip ve bunun ye-
rine ikinci gemi olan efl geminin bloklar›n› k›za¤a
almay› planl›yoruz. Dolay›s›yla bu sene içinde
teslim etti¤imiz 18.000 DWT’luk bir gemi var, ge-
çen hafta denize indirdi¤imiz 18.000 DWT’luk bir
gemi daha var bunlar kimyasal tankerler olup
Befliktafl denizcilik için infla edilmifltir ve halen
kuru havuzda inflas›na devam etti¤imiz 26.000
DWT’luk bir kimyasal tanker daha Befliktafl De-
nizcilik için infla ediliyor. Bu gemiyi de 2007 y›l›
temmuz ay› sonunda yüzdürmeyi planl›yoruz ve
3 gemiyi de 3 ayl›k bir süre içinde donatt›ktan
sonra bu sene içinde teslim etmifl olaca¤›z. Di-
¤er 2008 y›l›ndaki projeler;
kendi ad›m›za infla etmek gibi
düflüncelerimiz var.
2010 y›l›nda kuru havuzumuz
projemizdeki niha-i ebatlar›na
kavufltu¤unda 120.000 DWT
ile 140.000 DWT’luk gemileri
infla edebiliriz. fiu anda ecele
etmiyoruz ama böyle bir ta-
lepde  flu günlerde yok zan-
nediyorum. Önümüzdeki 3 y›l
içinde bu 60.000 DWT’luk
gemiler yo¤unluk kazanacakt›r. Bizde 60.000
DWT’luk gemileri kuru havuzumuzda infla etme-
ye devam edece¤iz. Tabii bu arada Gemi infla
sektörünün büyük sorunu olan yetiflmifl eleman
yoklu¤u bizi de etkiliyor. Yetiflmifl elemandan
kastetti¤imiz yetiflmifl Gemi ‹nfla iflçisi kaynakç›,
yetiflmifl formen ve hatta tecrübeli  gemi infla

mühendisi temininde büyük sorunlar var.
Sektörde herkes bu sorunlar› aflma yolunda bel-
li çabalar içinde. Baz› tersaneler bu konuda
gayret gösteriyor, baz› tersaneler ise geçmiflteki
al›flkanl›klarla ve tafleron sistemi ile iflleri yapma-
ya, teslim etmeye çal›flmakta. Tabii tafleron sis-
temi denilen sistem bir nevi emanet iflçilik mües-
sesesi; emanet iflçi ile bir imalat ne kadar yap›-
labilirse o kadar yap›labilir vaziyette. Meselenin
temel çözümü her tersanenin kendi eleman›n›
kendi yetifltirip, kendi eleman›n› çal›flt›rmas›d›r
diye düflünüyorum. Tafleron sistemi ile yap›lan
ifllerde maliyetlere hakim olam›yorsunuz, kalite-
ye hakim olam›yorsunuz, teslim zaman›na hakim
olam›yorsunuz tafleron uygulamas› sonuçta sizi
ister istemez bloke ediyor.

Haliçte ara eleman ç›kartan bir de okulumuz
vard›. Benzer bir okulun tekrar  gündeme gel-
mesi sektörün ihtiyaçlar›n› bir miktar karfl›laya-
bilir mi?
Karfl›lar, zaten Gemi Mühendisleri Odas›n›n dü-
zenledi¤i kahvalt›da Say›n Bakan’la yapt›¤›m›z gö-
rüflmede bunu dile getirdik. Haliç tersanesinde yi-
ne ayn› yerde bu okulun aç›lmas›nda büyük fayda
oldu¤unu kendilerine arz ettim. Say›n Müsteflar

vekili meslektafl›m›z Hasan Nai-
bo¤lu’da buradayd›. Kendisi
de konuya müdahil oldu ve ko-
nuyla ilgili notlar ald›lar, inflallah
önümüzdeki günlerde bu oku-
lun aç›lmas› hayata geçer. Bu
okul aç›l›rsa sektörün ciddi öl-
çüde sorunlar›ndan en büyü¤ü
zaman içinde ortadan kalkabi-
lir.  Gemi ‹nfla Sanayicileri Birli-
¤inin de bu konuda gayretleri
söz konusu ve Türk Loydu’nun-

da bir tak›m giriflimleri olacak okul açma konusun-
da. Tabi buralardan yetiflecek elemanlar›nda do¤-
rudan tersaneye yönlendirilmesinde baz› sorunlar
var. Tersaneler tafleron sistemi ile çal›fl›rsa yetiflti-
rilen elemanlar›n tersane kadrosuna giremeyece-
¤inden ve tafleronlar› da tercih etmeyece¤inden
yetifltirilenler sektör d›fl›na gideceklerdir. 

Tersaneler tafleron
sistemi ile çal›fl›rsa 

yetifltirilen elemanlar›n
tersane kadrosuna 

giremeyece¤inden ve
tafleronlar› da tercih

etmeyece¤inden 
yetifltirilenler sektör
d›fl›na gideceklerdir. 
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Bugünlerde en iyi çözümün her tersanenin ken-
di eleman›na kendi bünyesi içinde e¤itim ver-
mesi diye düflünüyorum. Bizim tersanemiz bu
yönde hareket ediyor. Sedef tersanesinin de bu
yönde hareket etti¤ini biliyorum ama maalesef
baz› mühendis meslektafllar›m›z›n bafl›nda bu-
lundu¤u tersanelerin bile tafleronla meseleyi
halletme yolundaki ›srarlar›n› anlamak mümkün
de¤il. Toplu sözleflmeli bir düzeni benimsedi¤i-
miz takdirde kaliteyi yakalayabilir, zaman› kon-
trol alt›na alabilir, fiyatlar› kontrol alt›na alabiliriz
diyorum çünkü; verilen e¤itim-
lerle elde edilen verimlilik is-
tihdamdaki h›zl› ücret  art›flla-
r›n› karfl›layacak seviyelerde
olacakt›r.
fiu anda maalesef 1980 y›lla-
r›ndaki verimlilik noktalar›nda-
y›z. 80’li y›llarda bir çelik iflçisi
saatte 7-8 kilodan fazla iflle-
yemezdi. Bugün tafleronlar›n
bünyesinde olan iflçilerinde
neredeyse tamam› halen 7-8
kilo çelik iflleyecek e¤itim dü-
zeyinde. Bu verimlilikle ücret ve fiyat art›fllar›n›
dengelemek mümkün de¤il. Bu verimlili¤i saat-
te 7 kilolardan 14 kilolara hatta bir ad›m daha
ilerisine 21 kilolara ç›kartt›¤›m›z taktirde fiyat ar-
t›fl›n› karfl›layacak bir verimlilik elde edece¤imiz-
den ülkemizde gemi infla bedellerindeki h›zl› ar-
t›fl› durdurmam›z mümkün olabilecektir. 
Serbest piyasalar›nda iflçi ücretlerini daha dü-
flük tutma imkan› yoktur. Asl›nda iflçi daha fazla
ücret ald›kça, bizim sanayicimizin mutlu olmas›
laz›m ancak iflçinin verimlili¤i ayn› kald›¤› için
maliyetler çok yüksek bir h›zla yukar› do¤ru ç›k-
maktad›r. 2003 y›l› ile 2007 y›l› aras›ndaki bu ar-
t›fllar %300’ler seviyesindedir. Tersanelerimizin
bu sorunu mutlaka çözmesi laz›m. Bu sorunu
çözmenin yolu da e¤itim, yat›r›m ve modern tek-
nolojinin gerektirdi¤i teçhizat› tersanelerimize
kazand›rmaktan geçiyor. E¤er bu verimlilik art›-
fl›n› sa¤layabilirsek ben gemi infla sanayinin
uzun y›llar iflsiz kalmayaca¤›n› talebin artarak
Türkiye’ ye yo¤unlaflaca¤›n› ifade edebilirim. 

Uzakdo¤u gemi infla sanayisi pastas›ndan daha
çok pay almak için neler yapmak gerekiyor?
fiunu ifade etmek istiyorum ki büyük tonajl› ge-
mileri Uzakdo¤u hangi flartlarda yap›yorsa o
flartlarda yapmam›z laz›m. Uzakdo¤u’da bu tür
büyük gemiler k›zaklarda de¤il, kuru havuzlarda
yap›l›r. Tabi bu da büyük arazileri gerektirecek-
tir. Bir tek kuru havuzla bu sorunu çözmek müm-
kün de¤il, birde kuru havuz içine konulacak
bloklar› infla edip onlar› stok edecek bir alana
da ayr›ca sahip olmak gerekir. Bunun yan›nda

Uzakdo¤u’dan Türkiye’ye si-
pariflleri yönlendirmek için
verimlilik sorununu mutlaka
halletmemiz laz›m. 7-8 kilola-
r› 30 kilolar›n üzerine ç›kar-
mam›z flart. 30 kilonun üzeri-
ne ç›karmadan Uzakdo-
¤u’nun verdi¤i fiyatlara ve
ayn› zamanda Uzakdo¤u’nun
zamanlamas›na da yetiflme-
miz mümkün de¤ildir. Dolay›-
s›yla her fleyin bafl› verimlilik.
Verimlilik sorununu aflmak

zorunday›z. Bizim verimlili¤imizin sa¤lad›¤›
avantajla fiyat›m›z› makul seviyelere indirdik ve
o zaman Kore ile rekabet edecek bir fiyat› yaka-
lad›¤›m›z› gördük. Dolay›s›yla flimdi Türkiye bu
rakamlar› yakalad›. Bizim gibi di¤er tersanele-
rinde bu rakamlar› ve bu verimlili¤i yakalayabi-
lece¤ini düflünüyorum. 

Çelik iflçili¤i d›fl›nda, boru iflçili¤inde de çok bü-
yük zaiyatlar var. Boru iflçili¤ini de klasik metot-
larla yapt›¤›m›z müddetçe 2 misli 3 misli
adamxsaatler sarfediyoruz. Dolay›s›yla bu sarf
edilen adamxsaatlerden dolay› gemi infla süre-
leri uzuyor ve gemi infla maliyetleri art›yor. Mut-
laka bunlar› yar› seviyelere indirmek laz›m, bun-
lar› yar› seviyelere indirmenin ana unsurlar› oto-
masyona geçmek, robotlara geçmek, boru kay-
naklar›n› yapmak ve kaynak a¤›zlar›n› robotlarla
açmak, gerek röntgen ve gerekse ultrason kon-
trollerinde geri dönüflleri de s›f›ra indirdi¤i için
zaman kayb›m›z› ve para kayb›m›z› önler. ‹nsan

Verimlilik sorununu 
aflmak zorunday›z. 
Bizim verimlili¤imizin
sa¤lad›¤› avantajla 
fiyat›m›z› makul 

seviyelere indirdik ve 
o zaman Kore ile 

rekabet edecek bir 
fiyat› yakalad›¤›m›z› 

gördük.
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hatas›ndan dolay› geri dönüflleri önler. 
Neyse ki baz› tersanelerimiz bunlar› sa¤lad›¤›
için Tuzla’n›n tamam› Türkiye’nin tamam› de¤il,
baz› tersanelerin fiyatlar› yüksek, baz› tersanele-
rin fiyatlar› normal diyebilecek noktaya geldik.
Bu bile bir bafllang›çt›r. Bir köprü bafl›d›r adeta,
bu köprü bafl›n› elimizde s›k› tutmal›y›z arkadan
gelecek tersanelerin bu verimlili¤i yakalamas›na
kadar, diye düflünüyorum.

Portföyünüzdeki müflterilerinizden neler talep
ediyorsunuz?
Müflterilerimize diyoruz ki elimizde siparifllerimiz
var, bu siparifllerimiz ›fl›¤›nda 2010 tarihinde bi-
ze gelin ve geldi¤inizde elinizde ana makineniz
olmal›. En önemli unsur makine temini, çünkü
gemi siparifllerindeki bu patlamadan dolay› mal-
zeme tedarikinde de s›k›nt›lar bafllad›. Bilhassa
ana makine temininde büyük s›k›nt›lar var. Bu
nedenle müflteriye önce ana makineniz var m›
diye soruyoruz. 

Yurtd›fl›ndaki baz› makina firmalar› Türkiye’de-
ki talebin fazla olmas›n› sevindirici buluyor, siz
ne düflünüyorsunuz?
Sektör olarak s›k›nt›lar›m›zdan birisi de infla etti¤i-
miz gemilerin  %50’ye yak›n malzemesini yurtd›-
fl›ndan temin etmek zorunda kalmam›z. Çin bu
makine ve teçhizat› lisanslarla kendi ülkesinde
imal eder duruma gelmifl. Kendi ülkesinde imal et-
ti¤i için makine teçhizat› daha ucuza gemilerin içi-
ne koyma imkan›na sahip. Mutlaka biz Çin’in ba-
flard›¤›n› baflarmak zorunday›z. Yurtd›fl›ndaki
önemli firmalar›n lisanslar›n› alarak Türkiye’de ana
makine, yard›mc› makine ve di¤er teçhizat› imal
edebilir duruma gelmemiz laz›m. Bu da bizim
uzun vadede fiyatlar›m›z› daha afla¤›da tutabilme-
mizi, daha düflük fiyat verebilmemizi daha do¤ru-
su Çin ve Kore fiyatlar›na yak›n fiyatlar› verebilme-
mizi  sa¤layacak ana unsurlardan birisi. Makine
teçhizat ve yan sanayi ürünlerini Türkiye’de ürete-
bilmek. Bu konuda baz› tersanelerin birlikte ataca-
¤› ad›mlar var, baz› önemli makine firmalar›yla ön
temaslar var. Önümüzdeki bir iki y›l içinde makine
imal eder hale gelece¤imizi düflünüyorum. 

Avrupa Birli¤i (AB) uyum sürecinde birçok sek-
tör kendini yenilemeye çal›fl›yor. Denizcilik
sektörünün AB’ye bak›fl›n› nas›l de¤erlendiri-
yorsunuz?
AB’ye uyumluluk konusunda biraz evvel belirtti-
¤im gibi Türkiye’deki makine imalat sanayimiz-
ce; imal edilen baz› teçhizat›m›z var ve bunlar›n
tamam›n›n Avrupa’da dolaflabilir bir üretim kali-
te güvencesi, ürün kalite güvencesi ve ürün
do¤rulamas› ve tam kalite güvencelerine sahip
olmalar› halinde AB ülkelerinde serbest dolafl›m
hakk›na sahip olabilir. Bu konuda Türk Loydu
belli ad›mlar att›. Önümüzdeki y›llarda Türk Loy-
du’nun Türk Gemi ‹nfla yan sanayinin ihtiyac›n›
karfl›layacak flekilde Türk imalat sanayini yön-
lendirece¤ine, onlar›n tesislerini ve ürünlerini
sertifikaland›raca¤›na ve bunu Avrupa içinde
dolaflt›racak yap›ya kavuflturaca¤›na da inan›-
yorum. Böylece sektörün yan sanayi yönünden
de Avrupa’ya uyum konusu kendili¤inden de
halledilmifl olacakt›r. fiu anda ki bizim yapt›¤›m›z
gemiler konusunda herhangi bir sorunumuz yok. 

Denizcilik sektöründeki flirketlerin kurumsallafl-
ma h›z› di¤er sektörlere göre daha yavafl seyre-
diyor. Tersane olarak siz neler yap›yorsunuz?
Denizcilik sektörünün kendine has baz› özellikle-
ri var, dünyada dikkat edersek önde gelen de-
nizcilik firmalar› hep flah›s firmalar›. Geçmiflten
gelen bir al›flkanl›k, gemilerin sahiplerinin belli
olmas› unsuru. Türkiye’deki kanunlarda bir ge-
minin sahiplerinin tamam›n›n belli olmas›n› ister
yani Türk Denizcilik firmalar› hamiline hisse se-
nedi bulundurmazlar. Yani bu geminin arkas›n-
da kimler oldu¤unu dünya da bilmek ister ama
son y›llarda bu anlay›fl yavafl yavafl de¤ifliyor.
Mesela Almanya’da son y›llarda yürürlü¤e konu-
lan bir KG sistemi var, küçük birikimi olan dok-
torlar,avukatlar v.s. birikimleriyle denizcilik flirke-
tine ortak olduklar› taktirde vergi muafiyeti geti-
rilmifl vaziyette. Dolay›s›yla küçük hissedarlar
suretiyle bir kurumsallaflma gündeme gelmifltir.
Büyüdü¤ü taktirde dünya denizcili¤inde kurum-
sallaflma dalga dalga büyüyecektir. ‹lerde ku-
rumsallaflman›n bu yolla sa¤lanmas› mümkün
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olabilecektir. Ama genellikle dünyada büyük
sermaye sahipleri denizcilik flirketlerinin sahip-
leri olurlar ve de kiflisellikten daha henüz kurum-
sallaflmaya geçebilmifl de¤il dünya deniz tica-
ret filosu. 
Tersaneler konusunda da bir defa flirketler fla-
h›s flirketi bile olsa yönetimde mutlaka kurum-
sallaflmay› sa¤lamak laz›m. Kifli-
sel teflebbüslerle ancak ilk ad›m-
lar at›labilir ama her fley ray›na
oturduktan sonra sistemin bir ku-
rumsallaflma içinde yürümesini
sa¤laman›z laz›m. Aksi halde kifli-
ler gitti¤inde müesseselerde bera-
berinde gider. ‹ki-üç kuflak sonra
kurumsallaflmay› sa¤layamazsa-
n›z müesseselerinde ayakta kala-
mad›¤›n› görürsünüz. Dolay›s›yla
bu verimlili¤i sa¤lama aflamas›nda
kurumsallaflmay› da baflarmak bi-
zim en büyük amaçlar›m›zdan biri-
si. ‹nflallah k›sa zamanda kurum-
sallaflma yolunda att›¤›m›z ad›mlar
yerli yerine oturacakt›r. Devaml› olarak kadromu-
za takviye etmeye çal›fl›yoruz. Kurum içinde çal›-
flanlar›n yetkili oldu¤u bir yönetim biçimimiz var.
Dolay›s›yla her y›l çal›flanlar birbirine not verir.
Kalite Yönetim Sistemimiz dahilinde performans
de¤erlendirmesi yap›yoruz ve bu performans de-
¤erlendirmesi sonucunda baflar›l› olan arkadafl-
lar müessesemizde kalmaya devam ediyor ve
baflar›l› olmayan insanlar› flirketin çal›flanlar› de-
¤erlendirece¤i için bu hususu kurumsallaflman›n
bafllang›c› diye de¤erlendiriyorum. 

Kurumsallaflma olmasa marka olur mu? Tuzla
bir marka m›?
Asl›nda marka konusunda bilinçli bilinçsiz be-
yanlar var, ben bu beyanlar› talihsiz beyanlar di-
ye vas›fland›r›yorum. Bir defa bir fleyin marka
olabilmesi için kaliteyi ve kalitede süreklili¤i ya-
kalayabilmesi laz›m. Bir üretim müessesesi ön-
ce üretimi itibariyle kaliteli mal üretecek hale
gelmeli, bu kalitede devaml›l›k sa¤lanmal› bu
kalitede devaml›l›k sa¤lan›rsa sonunda o kalite-

li mal marka olur. E¤er bir kalitede devaml›l›k
yoksa onun marka olmas› söz konusu de¤il.
Tuzla bir marka de¤il, Tuzla bir isim. Tuzla bu-
gün gemi inflaat›nda bir isim yapm›flt›r, bunu ka-
bul etmek mümkündür. Önemli olan bu ismi iyi-
ye do¤ru götürmek, kaliteye do¤ru götürmek,
zaman ve fiyat yönünü kontrol alt›nda tutmak ve

ondan sonrada marka-
laflmay› sa¤lamak. Bu
uzun soluklu bir savaflt›r.
Bu uzun soluklu savafl›n
temel tafllar›ndan birisi
ve bafllang›c› verimliliktir,
daimi iflçiyle çal›flmakt›r
kanunlar› ve sendikal sis-
temi içine sindirmektir ve
emanet iflçiyle üretimden
vazgeçmektir.
“Kötü mal iyi mal› kovar”
diye bir tabir vard›r. Baz›
tersaneler onun avantaj-
lar›yla sizin  karfl›n›zda

duruyorlarsa  bir müddet
daha direnmek laz›m. %100 kendi kadromuzu
oluflturamad›k. Bunun için e¤itimler yap›yoruz
ama yine de küçük küçük tafleronlarla çal›flma-
y› tercih ediyoruz. Büyük kadrolu tafleronlara ifl
vermemeye çal›fl›yoruz. Dolay›s›yla onlar›n kali-
tesinin kontrolü, onlar›n verimlili¤inin kontrolü,
onlar›n çal›flmalar›n›n kanunlara uygunlu¤unun
kontrolünü, onlar›n zaman›nda ifl teslimini avu-
cumuzun içinde tutmaya çal›fl›yoruz. Bir müd-
det daha biz bu ifli böyle götürmek zorunday›z.
Ta ki 2009-2010’lu y›llarda benim öngördü¤üm
bir hesaplaflma dönemi geldi¤inde her fley orta-
ya ç›kacak ve ondan sonra her fley ray›na otu-
racak. Ama 2009- 2010 Türk gemi infla sanayin-
de bir dönüm noktas› olacak verimlili¤i yakala-
yan verimlili¤i yakalayamayanlardan geçmifle
tak›l›p kalanlardan teknolojinin ve dünyan›n gidi-
flinin gerisinde kalanlardan bu bayra¤› teslim
alacak. Bu bir bayrak yar›fl›d›r, bir kofludur, bay-
ra¤› al›p birileri devam edecek. Türk Gemi ‹nfla
Sanayinde sa¤l›kl› koflu 2010’dan sonra sonsu-
za kadar devam edecek.

2009- 2010 Türk 
gemi infla sanayinde
bir dönüm noktas› 
olacak. Verimlili¤i 

yakalayan, verimlili¤i 
yakalayamayanlardan,

geçmifle tak›l›p 
kalanlardan,

teknolojinin ve 
dünyan›n gidiflinin 

gerisinde kalanlardan
bu bayra¤› teslim 

alacak. 




