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GEMI MECMUASI

3 AYLIK MESLEK DERGISI
T. M. M. O. B. Gemi Miihendisleri Odas1 Adina
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1 — Mecmuada nesredilmek iizere gonderilecek
yazilar yaz makinesile iki kopya yazilms
olacak ve satirlarin arasi sik olmyacaktir.
Yazlarla birlikte génderilmis sekillerin ¢i-
ni miirekkebile geffaf kigida cizilmis ol-
masi, fotograflarin parlak resim kagidina
net olarak cekilmig olmas: lazimdir.

2 — Gonderilen yaz1 ve resimler basilsin veya
basilmasin idae olunmaz.

3 — Negredilen yazlardaki fikir ve teknik ka-
naatlar miielliflerine ait olup Gemi Mii-
hendisleri Odasmmi ve mecmuayl ilzam

etmez.
4 — Basilan terciime yazilardan dolay1 her tiir-
lii mes’uliyet miitercimine aittir.
5 — Mecmuadaki yazilar kaynak gosterilmek
sartile bagka bir yerde negredilebilir.
Cikig Tarihi: 25/10/1971
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MESLEGIN KAYBI

Odamizin kurucu iiyelerinden olan Géviil mesleki bilgisinin yeterli-
ligi, nezaketi ve gorevlerine devamhhig: bakimindan érnek alinacak insan-
lardan biri idi. Gemi insaatindaki mevzuat zorluklar, yetkili makamlarin
umursamazhg Fikret Goviil’ii, goniil verdigi insaat islerinden biktirmsti.
Son yillarda bozulan sihhatine ragmen aramzda bulunmaya cahsmis,
faaliyetlerimizi yakindan takip etmistir.

Olgun bir yasta aramizdan ayrilan kiymetli iiyemiz Fikret Goviil’ii
daima rahmetle anacagz.

Kemal KAFALI
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«Denizcilik Endiistrimizin Bekledigi lIgi»

(Cumhuriyet Gazetesi 7/9/1971 sayisinda kisaltilarak yayinlanmigtir)

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun kalkin-
mas1 ve gemi insaat1 endiistrisinin gelis-
mesi konusunda son sekiz yildanberi ya-
pageldigimiz caligmalardan bekledigimiz
yeterli sonucu alamadigimizi acik olarak
soylemek gerekir. Ozellikle son iki yildan-
beri Diinyadaki bilyiik gelisme karsisinda
memleketimizdeki biiyiik durgunluk bir
siire daha devam edecek olursa, denizcili-
gimiz bir cikmaza girecek, belki yok ola-
cak ve memleketimizin ekonomik biinye-
sinin gelismesinde biiyiik katkisi olabile-
cek bu endiistri, atilmis olan temelleri iize-
rine cOkecektir. Konunun icerisinde olan
bizlerin, ilgilileri bir kere daha uyanmasi,
gorevimiz sayillmahdir.

Dért aydanberi is baginda bulunan
reform hiikiimetimiz biiyiikk endiistri
problemlerini biran evvel ele almal ve ge-
mi endiistrisinin gelismesine 6zel onem
vermelidir.

Deniz Ticaret Filomuz

Bugiin deniz ticaret filomuzun top-
lam tonaji 730 000 Gross ton dur. Bu to-
najm 230 000 ton’u ekonomik yasmni dol-
durmus bulunan 20 yasindan biiyiik ge-
milerdir ki ancak 500 000 gross tonluk
filomuz rantabl calisabilir durumdadir.
Hernekadar filomuz bir derece gencles-
mis ise de, 8 yil evveline oranla toplam to-
najda %12 bir eksilme vardir. Bunun ya-
ninda, diinya ticaret gemilerinin toplam
tonaji 215 000 000 Gross ton’a erigmistir.
Bu tonaj ile diinya ticaretinin %80’i deniz
yolundan yapimaktadir. Degisik diinya
memleketlerinin ticaret filolarinin son on
yil icersindeki artig yiizdelerini ele alir-
sak, Japonyanin %270, Sovyet Rusyanin
%170, Norvecin %90, Ispanyanin %83,
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Yazan: Prof. Teoman OZALP
IT.0. Gemi Insaati Fakiiltesi Dekani

Yugoslavyanin %210, Romanyanin %290,
Bulgaristanin %230 oranlarinda artis
yaptiklarini goriiriiz. Bir karis deniz sahi-
li dahi bulunmayan Isvicre ve Macaris-
tan’m bugiin 6-7 000 ton luk gemilerinin
acik denizlerde dolastig1 bir gercektir.

Yunanistan filosu, 11 000 000 gross
ton’un iizerine cikmig olup, Yunan cunta
hiikiimetinin Deniz ticaretinde tamdig:
libere sistem iizerine, yabanci bayrak al-
tinda calisan Yunanli armatérler, Yunan
bayrag: altina doénmege baslamiglardir.
Yakin komsumuzun denizcilik alanindaki
iistiin basarisina onem vermemek imkén-
sizdir. '

Kisa zamanda biiyiik tonaja erisme-
miz miimkiin degildir. Ancak {iiciincii bes
yillik plan devresi sonunda 3 000 000 gross
tonluk bir filoya erismemiz halinde, itha-
lat ve ihracatimizin, kuru yiikte %350 sini,
akaryakitta %100 iinii tasiyabilir bir du-
ruma gelmemiz ve diinya deniz piyasa-
sinda goriinmemiz miimkiindiir. Bugiin
ise kendi gemilerimizle tasima  oranimiz,
%30 yakinlarindadir. Hakikatte diinya
deniz ticaretinde bir yerimiz olabilmesi
icin, diger devletlerin bu konuda tatbik
ettikleri libere sisteme uymak zorunlugu
vardir. Bugiin Sovyet Rusya dahi deniz
ticareti konusunda, miimkiin oldugu ka-
dar diinya sistemlerine uygun bir serbest-
lik kabul etmektedir. Idealimiz, yalniz
kendi ithalat ve ihracatimizla yetinmek
degil, biitiin diinya denizlerinde dolasan
ve memleketimize biiyiik doviz saglayan
bir filoya sahip olmaktir.

Deniz ticaret filomuzun gelismesi, bir
yonden milli prestij ve giivenimizin artma-
sma yardimel olurken, 6demeler dengemi-
ze olumlu katkida bulunacaktir. Ucuz
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hammadde ihra¢ ederken pahali mamul
madde almak mecburiyetinde = olmamiz,
odemeler dengemizin acik vermesine se-
beb olmaktadir. Filonun gelismesi ile bu
mallarin tagimaciliginda doviz tasarrufu
yapilacak, ayrica filonun dig sularda ca-
hismasindan doviz geliri saglanacaktir.

Genis filo ile denizcilik konferansla-
rimin kararlarimi etkileyebilmek miimkiin
olacak ve ekonomik bagimsizligimiz arta-
caktir. Ortak pazara girig devresi icersin-
de filomuzu, ortak pazar devletlerine ayak
uydurabilecek capta gelistirmek zorunlu-
gu kacinilmaz bir gercektir.

Nihayet, gelismig bir filonun, art-
makta olan nufusumuz karsisinda, is bul-
ma giicii bakimindan katkida bulunacagi-
n1 unutmamalidir.

Filomuzun gelismesi gerektigine ina-
nanlarin, Gemi ingaati endiistrimizin ayni
paralelde gelismesi gerektigine inanma-
lar1 lazimdir.

Gemi Insaati Endiistrimiz

Planli kalkinma devresine girigimiz-
de gemi ingsaati sektoriine verilen 6nem
ve gelisme icin gerekli tedbirlerin kismen
tatbik edilmesi ile Tiirkiyede gercek bir
endiistrinin temelleri atilmigtir. Diinyada-
ki tatbikat gekline benzer &lciilerde orta-
yva konan Gemi insaati kredisi, hicbir za-
man beklenen seviyeye cikmamakla be-
raber, bes yil icerisinde 300-1000 ton ara-
sinda 40 kadar geminin ingasim gercek-
legtirmis, yakin sahil nakliyeciligimizin
cok daha emniyetli ve rantabl tekneler
eline gecmesini saglamig ve ozellikle kii-
clik tersaneciligimizin geligmesinde biiyiik
katkida bulunmustur. Biiyiik kapasiteli
Goleiik  tersanesinden istifade imkanlar:
temin edilirken, 12 500 DW. ton biiyiiklii-
ge kadar gemiler inga edilmig ve Camialt:
tersanesi, modern bir tersane haline geti-
rilmistir.

Ancak, daha verimli tedbirler bekle-
nirken, 1969 yili sonunda Anayasa mah-
kemesi Kredi kararnamesini yiiriirliikkten

kaldirmig ve iki yildanberi hicbir tedbir
alinmamasi, biiyilkk durgunluk yaratmis-
tir. 3339 sayili giimriik muafiyeti kanunu
Subat 1971 ayinda yiiriirliikkten kalkinca,
gemi malzemesi fiyatlarinda en az %35
oraninda bir artig meydana gelmistir.

Memleket ekonomisi yoniinden biiyiik
iimitler bekledigimiz Gemi Insaati En-
diistrimiz, ilgili otoritelerin biiyiik ilgisiz-
ligi karsisinda bir ¢ikmaza dogru siiriik-
lenmektedir.

Uzun yillar siiren caligmalar sonunda
gerceklendirilen Pendik Tersanesi proje-
sine, son giinlerde karsi goriisler belirdi-
gini esefle 6grenmis bulunuyoruz. Mem-
leket cikarlar1 yoniinden kurulmas: ge-
rekli olan Pendik tersanesinin projesi, iic
yil evvel milli giivenlik kurulunca da uy-
gun goriilerek tatbikata gecilmis ve bugii-
ne kadar Onemli yatirimlar yapilmigtir.
Liizumu, yeri ve calisma sekli bakimin-
dan bu konunun artik tartigilmasi yersiz-
dir .Pendik Tersanesini engelleyen her-
tiirlii goriise kars1 oldugumuzu birkere
daha belirtmek isterim.

Yeni kurulmus olan Gemi Insaat:
Fakiiltesi, eleman yetistirme ve aragtir-
ma yoniinden bu endiistrinin en biiyiik
yardimeis: olacaktir.

Biitiin diinya tersanelerinin is yo6-
niinden Oniimiizdeki bes yil icin tamamen
dolu olduklar: bu giinlerde, memleketi-
miz tersanelerinin tam kapasitelerinden
yararlanmak lazimdir.

Gemi insaat1 endiistrimizi ve buna
bagh olan yardmmci endiistriyi en kisa za-
manda zor durumdan kurtarabilmek icin
alinmasi gereken tedbirleri soyle ozetleye-
biliriz:

Tedbirler

- Gemi inga ettirmek isteyen armato-
re ve oOzellikle gemilerini Tiirkiyede inga
ettirecek olanlara, diisiik faizli ve uzun
vadeli kredi saglanmali, kredi devamli ve
giivenli olmalidir. Baslangicta hazineye
bir yiik yiikleyecek olan kredi, bir miid-
det sonra, vadelerin ve faizlerin 6demele-
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rinin baglamasi ile, kendi kendini karsila-
yabilecek duruma gelecektir. Yabanci ar-
matore kredi saglanmasi halinde, endiist-
ri dis memleketlerden miisteri bulacaktir.

- Gemi ingaati icin saglanacak kredi-
nin bir benzeri, tersane insa etmek veya
tersanesini gelistirmek isteyen insaiye-
ciyede saglanmalidir.

- Meveut tersanelerimizden ozellikle
kamu sektdriine bagh olanlarin tam kapa-
site ile caligmalar: temin edilmelidir. Bii-
viik kapasiteli Golciik tersanesinde tica-
ret gemileri inga edilebilmeli, 30 000 DW
tonluk gemi yapabilecek kapasitede olan
Camialt1 tersanesi kizagi, halen oldugu
gibi, 2500 DW tonluk gemilerin ingas: ile
oyalanmamaldir.

- Deniz Nakliyat Sirketi, Ozellikle Tiir-
kiyede Gemi insa ettirmeye zorlanmali-
dir.

- Mevcut ozel sektor tersanelerine ge-
lisme imkanlar1 saglanmalidir. Tuzla bol-
gesinde insalarina baglanmig olan yeni
Ozel sektor tersanelerinin devletce yapti-
rilmakta olan alt yatirimlari, ekonomik
olciiler icersinde tutulmali ve gemi insai-
yeciler, 6deyemiyecekleri bir amortisman
yiikii altinda birakilmamalidir.

- Pendik tersanesi sorunu en kisa za-
manda katiyetle coziilmeli ve tersane en
gec iki y1l icersinde gemi inga etmeye
baglamalidir. '

+ Orta Doguyu besliyebilecek kapasi-
tede planlanmis olan, ve Pendik tersanesi
probleminin ¢6ziimiine baglanmis bulu-
nan, Gemi Diesel motorlar1 endiistrisinin
gerceklenmesi saglanmalidir.

- Gemi endiistrisine paralel olarak ge-
lisecek olan genis yan endiistri sorunu,
kisa zamanda planlanmalidir.

- Yiirirliik stiresi Subat 1971 ayinda
sona eren, Gemi ve gemi malzemesi icin
3339 sayr glimriik muafiyeti kanunu, en
kisa zamanda yeniden yiiriirliige konma-
Lidir
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- Tersanelerde giimriiksiiz serbest bol-
geler kurulmahlidir. Bu imkan limanlarda
transit antrepolarina da tegmil edilmeli-
dir.

- Ithal edilecek gemi malzemesine do-
viz transferi Onceligi saglanmalidir.

- Sendikal problemlerin gériismelerin-
de, memleket imkanlar1 ve cikarlar1 on-
celikle goz oniinde tutulmali, poletik ya-
tirimlara yer verilmemelidir.

- Yeni gemi ingaatini tegvik y6netme-
ligi ve yurt disina gemi ihracim saghya-
cak mali ve hukuki mevzuat yiiriirliige
konulmaldir.

- Armator, daha rantabl olan yiiksek
tonajli gemi isletmeciligine yoneltilmeli-
dir.

- Tiirk deniz ticaretinin libere bir sis-
temle calismasi imkanlar1 arastirilmal
ve diinya piyasasinda ig yapabilmek igin,
biitiin diinyada tatbik edilmekte olan sis-
temlere uyulmalidir.

- Vergi muafiyetleri, Vergi iadeleri ve
hurda primi gibi konularin deniz endiist-
risinde sagliyacagi faydalar goz oniinde
tutulmahdir.

- Gemi ingaati kredisi imkanlarindan,
Ozellikle memleket icersinde gemi inga
ettirecek armatore daha uygun sartlar
saglanmalidir.

- Gemi kredisi verecek Bankalarin
risklerini karsilamak {iizere, yabanci mem-
leketlerde oldugu gibi, kredi garantisi
miiessesesi kurulmalidir.

- Deniz ticareti ve gemi insaati en-
diistrisinin her kademeside caligacak, bil-
gili ve yeterli personelin yetigtirilmesine
onem verilmelidir.

- Bes yillik planlarin ve plan tedbirle-
rinin daha yeterli . olarak isleme konul-
mas1 lazimdir.

- Biiyiik yatirimlar1 gerektiren Deniz
Ticareti ve Gemi Ingaati Endiistrimizin,
bes yillik planlardan daha &6tede bir dlcii-
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de ele alinmasi, memleket cikarlar1 yo-
niinden, partiler iistii bir goriiniiste, ka-
rali bir denizcilik poletikasinin 6ziinii ko-
ruyan, «Deniz Endiistrisi Temel Kanunu»
ile baglanmasi zorunludur.

Sonu¢

Son giinlerde, degisik yaymn organ-
larinda veya toplantilarda, Deniz endiis-
trimizin gelismesi yoniinde yapic1 yayinlar
ve calismalar yapilmakta oldugu mem-
nuniyetle izlenmektedir. Bunu, konunun,
memleket cikarlarma biiyiik 6lciide kat-
kida bulunacagina inananlarm, ilgilileri
bir uyarmasi olarak kabul etmek gerekir.

Temelleri biiyiikk {imitlerle atilmig

olan, Tiirk Gemi Insaat1 endiistrisinin ge-
lismesi ve Tiirk Deniz Ticaret Filosunun,
giivenligimiz ve ekonomimiz bakimindan
yeterli bir tonaja erigmesi icin son firsati
kullanma, zamani gecmektedir.

«Denizlere hakim olan diinyaya ha-
kim olur» sozii bugiinkii uygarlik olgiile-
1ine gore biraz kat1 kabul edilse bile, De-
niz ticaretine hakim olanlarin diinya eko-
nomisine hakim olduklari, goriilen ve de-
gismeyen bir gercektir.

Tiirkiye, deniz endiistrisini geligtir-
mekle, giivenlik ve ekonomik yd&nlerden
biiyiik cikar sagliyacaktir. Hiikiimet oto-
riteleri bu problemin gerceklenmesinde,
teknik elemanlarimizin bilgilerine giiven-
melidirler.

Diinya devletlerinin denizcilige ver-
dikleri 6nem, biitiin aciklik ve canliligi ile
karsimizda dururken, konuya ilgisiz kal-
mak, sonradan giderilmesi imkansiz olan
bir cikmaza bizleri siiriiklemektedir.

Deniz endiistrimizin ¢okmesine goz
yummamak gorevimizdir.




Gemilerin Stabilite Teorisi [Jzerine

I. GIRIS

Stabilite ile ilgili konulara girmeden
once stabilitenin tarifini dogru olarak
yapmak herhalde gerekli olacaktir. Zira
stabiliteyi, bir geminin harici bir tesir et-
kisiyle yaptigi meyilden, bu tesir kalkti-
g1 taktirde eski konumuna dénme yetene-
gi geklinde tarif etmek, bugiinkii bilgi si-
nirlar: icinde yetersizdir. Bu konuda G.
WEINBLUM tarafindan verilmis bulunan
«Stabilite geminin, tayin edilen bir pozi-
tif denge durumunda konstriikte edildigi
maksad1 yerine getirmesini saglayan bir
ozelliktir.» seklindeki tarifi konuyu ka-
rakterize edebilir. Zira, acik denizde dal-
ga, riizgar v.s. gibi muhtelif dis etkenle-
rin tesiri altinda seyreden bir gemideki
stabilite kavrami, gemi hareketlerinin
tamamini da icine alir.

Bu incelemede 6nce bugiin uygulan-
makta olan metod ve teori kisaca ince-
lendikten sonra, genel stabilite kavrami
tizerindeki goriigler belirtilecektir.

IL. STATIK STABILITE
MEFHUMU

I -1. Baslangic Stabilitesi ve Meyil
Tecriibesi.

Statik stabilite olarak tarif ettigimiz
ve gemi hareketindeki hiz ve ivmenin si-
fir olmasma tekabiil eden dogrultucu te-
sirin incelenmesinde halen EULER tara-
findan verilmis bulunan esaslar uygulan-
maktadir. Buna gére gemi biitiin kiitlesi
bir noktaya (sephiye merkezine) toplan-
mis bir maddesel nokta olarak bu nokta-
nin ani dénme merkezi olan metasantr
noktasi etrafinda hareket etmektedir.
Salinim genliginin  (meyil acis1) kiiciik
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olmas1 halindeki dogrultma tesiri ise,
baslangic stabilitesi olarak tarif edilir.
Bu halde herhangi bir yatirici momente
karsi, geminin dogrultma momenti, agir-
lik-sephiye kuvvet ciftinin meydana geti-
recegi moment olmakta ve bu tesir altin-
daki meyil acis1 asagidaki formda formii-
le edilmektedir.

M,

. 0
e 0<10 1)

tgh=

Ancak surasi bir gercektir ki, tek-
nenin meyil yapmasi halinde su alt1 for-
munun simetrisi kaybolacagindan, sa-
dece basin¢ dagihgmni diisiindiigiimiize
gore, bileske A  kuvveti W L su hat-
tina dik olmayacaktir. Bu halde sephiye
kuvvetinin yatay bileseninin de bir mo-
ment etkisi olacaktir. Ancak baslangic
stabilitesi etlidiinde meyil acilarmmin kii-
ciikliigii dolayisiyla basing dagilisindaki
asimetri ihmal edilebilir.

Teknenin ani dénme merkezi olarak
tarif edilen metasantr noktas: ile gemi
agirhk merkezi arasindaki mesafe olan
metasantrik yiikseklik hy, (=GM) ise
baslangic stabilitesinin bir &leiisii olarak
kabul edilir. Gemi teorisinde bilinen ve
maddesel nokta mekaniginin bir uygula-
masi olan,

I!X
v

r= (2)
ifadesi yardimiyla metasantrik yaricap
hesap edilip, bu mesafe yine hidrostatik
datadan elde edilen sephiye merkezinin
viiksekligine mevkiine ildve edilmek su-
retiyle metasantr noktasmin yeri tayin
edilebilir.

ZM:ZB+T (3)

Baslangic stabilitesinin 6lciisii olan
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SEKIL 1

metasantrik yiiksekligin tayini icin agir-
ik merkezinin yiiksekligine mevkiinin
tayini gereklidir. Bu ise meyil tecriibesi
ile elde edilir.

Meyil tecriibesinin esasi, standart
agirhklar yardimiyla tekneyi statik ola-
rak yatirmak ve (1) formiilii yardimla
olcillen meyil acilarindan metasantrik
yiiksekligi tayindir. Bu tecriibelerin ya-
pilmas1 esnasinda agagidaki hususlara
riayet edilmesi gerekir.

a — Tecriibe esnasinda hava ve de-
niz sakin olmali, tekne iizerinde fazladan
bir yatirma veya dogrultma tesiri hasil
etmemelidir.

b — Tekneyi baglayan biitiin dona-
nim bosa alinmali ve tecrilbe esnasinda
bunlarin gerilme etkileri yok edilmelidir.

¢ — Tecriibe esnasinda serbest sa-
tithlar miimkiin oldugu kadar az tutul-
malidir.

d — Meyil tecriibesi icin kullanila-
cak agirliklar tecriibeden oOnce hassas
olarak olciilmeli ve bunlarin gemide ko-
nulacagl ve nakledilecegi mevkiler Once-
de hassas olarak tayin edilmelidir.

e — Geminin bas, ki¢ ve vasatinda-
ki draflar1 hassas olarak Olciilmelidir.
Bunun i¢in 6nce kana rakamlarinin dog-
ru markalanmis olmasi sarttir. Bu ise on-
ceden teodolit yardimiyle tespit edilmeli-
dir. Burada daha Onceki nesriyatta gorii-
len bir hususun tashihi faydalidir. Tekne
bas ve kicinin kaynak cekmeleri tesiriyle
distorte olmasi bahis konusu degildir.

Bas, ki¢ ve vasattan alinan 6lciilerin ayni
bir dogru hat iizerinde cikmamasinin se-
bebi, tekne {izerindeki agirhik dagilimi
sebebiyle hasil olan sarkma veya cokme-
dendir. Bahis konusu sarkma veya c¢Ok-
me miktarmin tespit edilerek parabolik
tashihle hidrostatik datay: diizeltmek ge-
reklidir.

f — Tecriibe esnasinda teknede lii-
zumundan fazla personel bulunmamali
ve bu personel belli yerlerde kalmahdir.

g — Tecriibe esnasinda yatirma mo-
menti degeri ikiden fazla olmamali ve bu
momentlerle denemeler iskele ve sancak
taraflara en az ikiser defa yapilmahdir.

h — Metasantrik yiiksekligin degeri,
statik stabilite (h—0) egrisinin §=0° da-
ki tegetinin egimine esit olacagindan, ya-
tirma acis1 miimkiin oldugu kadar kiiciik
secilmelidir. Pandiille yapilacak tecriibe-
lerde bu deger, okumadaki g6z hatalari-
n1 da notralize edecek sekilde, 2° ile 4°
arasinda olmalidir. Olgiilen bu degerler-
den minimum fark kareleri metoduna uy-
gun olarak hesaplama yapilmalidir. Bu-
lunan noktalarin plot edilmesiyle elde
edilen graflarin kullanilmasi, yukarida
zikrettigimiz tarif sebebiyle cok yanhs
neticeler verebilir. (BAK: Ref. 22)

i — Kullanilan hidrostatik data dog-
ru olmali, trim ve sarkma veya ¢Okme te-
sirleri nazar: itibare alinmalidir.

j — Tecriibeden sonra gemiye gire-
cek ve gemiden cikacak agirliklarla, bun-
larin agirlik merkezlerinin mevkiileri has-
sas olarak tespit edilmelidir.
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k — Olcmeler tekne meyil yapip sii-
kunete ulagtiktan sonra yapimali, tek-
nenin kendi ataleti ile yapacag: ile sap-
malar nazari itibare alinmamalidir.

Meyil tecriibesi yardimiyle meta-
santrik yiiksekligin tayin edilmesinden
sonra, serbest satih, gemiye girecek ve
gemiden cikacak agirhiklar icin tashih
yapilarak, tashihli metasantrik yiiksek-
lik elde edilir. Bilahare geminin nihai bos
durumundaki hidrostatik datadan istifa-
de edilerek bos gemi agirlik merkezi ta-
' yin edilir.

Agirlhik  merkezinin  yiiksekligine
mevkinin tayini icin bir diger yol
da yalpa. periyodu metodudur. Bu
halde teknenin kiiciik salinimlardaki yal-
pa periyodunun,

7= 2k

\/gho

ifadesinden faydalanilarak, h, metasant-

rik yiiksekligi hesaplanabilir. Burada k

harfi ile gosterilen gemi jirasyon yarica-

p1 KATO ve WEISS formiilleri vasitasiy-
le hesaplanabilir.

k=B

3

L 2
\/0.125 [5a3+1.10ag(1—8)(%5 -2.20) +$]

KATO 4)
¢ B\? )
ho= T ¢=0,71-+-0.83 WEISS b)

Burada gecen sembollerden, B kalip ge-
nigligi, & blok katsayisi, a¢ en iist devam-
Ii giiverte alan katsayisi, H; efektif de-
rinlik, d vasati draft ve T yalpa periyo-
dudur.

Statik stabilite diyagramlar1 etid
edildigi taktirde gercekte geminin sifir
konumunda bir dogrultma momentinin
meveut olmadigi goriiliir. Baglangic sta-
bilitesi mefhumu ancak cok Kkiiciik aci-
larda dengenin karekterini verebilir ve
bunun disinda bir ehemmiyet tasiyamaz.
Zira tarif olarak

_ [ dMy
ho*( a9 )e:o @
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olup, bahis konusu tiirevin pozitif, nega-
tif veya sifir degerini almasina baglh ola-
rak dengenin kararli, kararsiz veya fark-
siz olmasina kadar verilir. (SEKIL 2)

e

1rd
SEKIL 2

II-2. Biiyiik Acilarda Stabilite ve
Konvansiyonel Hesap Metodlar:.

Statik stabilite etiidiinde, bugiine ka-
dar uygulanmakta olan teori ile, gemi-
nin herhangi bir meyilli hat altinda kalan
hacminin geometrik merkezi hesaplan-
makta ve bu noktadan bahis konusu su-
hattina sik olarak etkidigi kabul edilen
sephiye kuvveti ile agirlik kuvvetinin teg-
kil ettigi ciftin momenti dogrultma mo-
menti olarak kabul edilmektedir. Bu is
icin niimerik, mekanik ve grafik baz he-
saplama metodlar: gelistirilmis olup, me-
todlarin esas1 gemi sualti formunun muh-
telif referans diizlemlerine goére statik
momentinin hesaplanmasi ve bu surette
hacim merkezinin bu referans diizlemle-
re dik uzakbklar:1 bulunarak, sephiye
kuvvetinin tatbik noktasinin mevkiini ta-
yin etmektir. Statik stabilite icin gercege
hichir zaman uymayan sartlarm mevcu-
diyeti bir an i¢in kabul edilse dahi, pa-
ragraf II-1 de bahsedilmig bulunan ba-
sing dagihs1 sebebiyle bileske sephiye
kuvveti geminin yatmig bulunacag: susat-
hina dik olmayacak ve yatay bilegenin
mertebesi de ihmal edilebilecek seviyenin
iizerinde bulunacaktir. Bu durumda bu
kuvvetlerin, geminin 80 kadar hareketi
esnasinda sabit kalacak olan nokta, yani
ani dénme merkezi olan yiizme merkezi
etrafinda momentlerinin alinmasi gere-
kecektir. Buna gore, dogrultma momenti,




Mi=A0, b—Wa—A9,B (7
A9,=W =St (Arsimed prensibi) (8)
Ag,=f (gemi formu, 0) ©)

SEKIL 3

a = (xc—2xr)? +(yc—yr)* +(2c —2r) (10)
b=[(xs—xr)*+ (ys—yr)*+(28—=2r)*] cosa (11)
c=[(xs—2xr)*+ (yp—yr)’ + (8—2r)"] sina (12)

olarak elde edilir. - Elde edilen netice ise
konvansiyonel hesaplamalarla tayin edi-
lenden farkli olacaktir. Bunun disinda
geminin meyli esnasinda sephiye merke-
zinin boyuna mevkii degiseceginden, trim
durumunda da bir degisiklik olacak ve
bu husus biraz evvel belirtilen basin¢ da-
gihsim da etkileyecek ve bulunan netice-
lerin dogrulugunu siihheli hale getirecek-
tir. Bu halde ardisik deneme (trial-error)
sistemi ile geminin inceleme konusu duru-
mu icin her meyil acisina tekabiil eden su-
sathini tayin ettikten sonra hesaplama ya-
pilmas1 gerekmektedir. Esasen ilk kabul-
lerin (= statik olma) niteligi itibariyle
gercege aykir: olan bu teori ile, bahsedil-
mis bulunan prosediirler de uygulanda-
dan yapilacak hesaplar ile bir geminin sta-
bilitesi hakkinda beyanda bulunmak miim-
kiin olamaz.

III - 3. Dalgalar Arasmnda Stabilite.

Bir geminin dalgalar arasinda seyri
esnasindaki stabilitesinin statik konumda
etiidii, bilhassa 1960 senesinden sonraki

nesriyatta genig olciide yer almig ve esas-
ta ayni olup, baz1 niians farklar1 goste-
ren muhtelif hesap metodlariyla hesap-
lamalar yapilmigtir. Bu calismalar sonu-
cu ortaya cikan neticelerde ortak olan
sonuclar1 sOylece siralayabiliriz.

a) Dalgalar arasinda stabilite ince-
lemesi yoniinden en biiyiik 6nemi tagiyan
hal, dalga boyu ile gemi boyunun esit ol-
masi halidir.

b) Boyu gemi boyuna esit bir dal-
ganin zirvesi gemi ortasinda iken stabili-
tede bir azalma ve dalga cukuru gemi or-
tasinda iken stabilitede bir artis husule
gelmektedir.

c¢) Dalga dikligi arttikca stabilite
kayb1 artmaktadir.

d) Dalga hizi gemi hiz1 ile aym iken
kayip tesirli olmaktadir.

Ancak ortak olan bu sonuclarin mer-
tebeleri ve etkenleri iizerinde muhtelif
arastiricilarin elde ettikleri sonuclar ara-
sinda Onemli farklihklar mevcuttur.
Prof. WENDEL ve onunla birlikte cali-
sanlardan olusan HANNOVER ekoli,
dalga zirvesindeki stabilite kaybinin c¢ok
onemli mertebede oldugunu iddia etmek-
te ve batmis gemi istatistiklerinden de
yararlanarak bu iddiay: ispata calismak-
tadir. Buna karsiik BODEN, NORRBY,
UPAHL gibi arastiricilar ise bu kaybin
mertebesinin daha kiiciik oldugunu yap-
tiklar1 calismalarda beyan etmislerdir.
SEKIL 4 de UPAHL tarafindan bir kos-
ter icin elde edilmis bulunan sonuclar go-
riilmektedir.

Belirtilmis bulunan bu aragtirmalar-
da kullanilan hesaplama sistemleri ise ii¢
grupta toplanmaktadir.

a — Statik metot
b — Yar: statik metot
¢ — Dinamik metod

Mevcut klasik teoriyi esas almig bulu-
nan bu metodlarin, en biiyiik hatas1 ola-
y1 bir konum olarak ele alip biiyiik agi-
lardaki stabilitede izah edilen esaslara
gore hesap yapmalaridir. Zira dalgalar
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Dalga durumu M,G = h MM=Ah,
h Sakin su 1.30 0
a Dalga zirvesi L/4 de 1.93 +0.63
b Dalga zirvesi L/2 de 1,30 0
¢ Dalga zirvesi 3/4L de 1.40 +0.10
A Dalga gukuru L/2 de 2.25 +0.95
SEKIL 4

arasinda seyreden bir geminin stabilite
etiidiinde, bu konunun gemi hareketle-
riyle birlikte tiim olarak ele alinmasi ve
«yalpa - bagkic vurma - batip ¢cikma» gi-
bi bilesik hareketini etiid etmek gerekir.

Mevcut teorinin tutarsizligini ise en
belirgin olarak soylece oOzetliyebiliriz. Bi-
lindigi gibi bir geminin seyrinde miihim
olan gercek degil, efektif dalga boyudur.
SEKIL 5 den de goriilecegi gibi bir ge-
minin kendi boyuna esit bir dalga iizerin-
de seyretmesi her seyir rotasi i¢cin mu-
kadderdir. Buna gore mevcut stabilite
standartlarini meseld, %10 bir marj ile
saglayan ve boyu seyrettigi denizin ka-
rakteristik dalgalarina uyan biitiin gemi-
lerin batmasi ve bu boylarda gemi insa-
atinin yasaklanmasi gerekirdi. Oysa, bu
durumda olup batan gemilerin, yiizen ge-
milere nispeti yiizdeye dahi girmez. Ay-
rica fribordu yiiksek gemilerin dalgalar
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arasinda stabilite durumlarinin daha iyi
olacag1 beyanina kargiik, dalgalar tesi-

SEKIL 5




na jyi
tesi-

riyle batan gemilerin bir kismmimn bosken
vani en yiiksek fribord degerini haizken
batmis olmas: da, bahis konusu teorinin
gercekte uygunlugu konusunda bir fikir
verebilir.

IIIIl. DINAMIK STABILITE

Mevcut teoride dinamik stabilite
kavram statik stabilite etiidiiniin bir so-
nucu olarak ortaya cikmakta ve statik
stabilite hesaplamalariyla konum konum
tayin edilen dogrultma momentlerinin
kullanilmasiyla teknenin haiz oldugu dog-
rultma isi olarak elde edilmektedir. SE-
KIL 6 da klasik bir statik stabilite diag-
ram1 ve bunun yardimiyla tayin edilen
dinamik stabilite degeri:

0
Se = /Md dd (13)
0

goriilmektedir.

Se

N\

Dinamik stabilite mefhumu geminin
gercek stabilitesini yansitma bakimindan
gayet onemlidir. Ancak mevcut teoride
statik stabilite mefhumu yanhs degerlen-
dirilmig oldugundan, bunun bir sonucu
olarak ortaya cikan dinamik stabilite
mefhumu da sihhatli olamamaktadir. Sta-
tik stabilite kavraminin 1slah edilmesin-
den sonra, dinamik stabilite kavrami ge-

milerin stabilitesi iizerinde karar verme
olanagini miimkiin kilabilir.

IV. STABILITE TEORISI
UZERINE BIR ONERI

Bilindigi gibi gemi serbest bir cisim
olarak iic Oteleme ve {iic donme olmak
iizere alt1 hareket serbestisine sahiptir,
Irregiiler deniz dalgalar1 ve tabiat
sartlar1 arasinda seyreden bir gemi en
genel halde bu hareketlerin tamamini be-
raberce yapar. Zira tabiattaki zorlayici
tesirlerle jiroskopik, hidrostatik ve hid-
rodinamik bilesimlerin tamami ayni anda
mevcuttur. Bir geminin bu sartlar altin-
daki bilesik hareketi bugiine kadar, mev-
cut matematiksel giicliikler sebebiyle
etiid edilememisgtir. Bunun yerine her ha-
reket izole olarak veya bir diger hare-
ketle birlesmig olarak etiid edilmigtir.
Yalpa hareketi ise sadece salma (=swa-
ying) ile birlikte etiid edilmig ve bunun
digindaki bir bilesimi ele alimmamagtir.
Halbuki baglangicta sadece yalpa yapan
bir gemide:

a — Agirlik ve sephiye kuvvetinin
diigsey bilegeninin birbirine esit olabilme-
leri icin batip-cikma hareketi,

b — Yalpa esnasinda sehpiye mer-
kezinin boyuna mevkiindeki degisme do-
layisiyla bag-ki¢ vurma hareketi

¢ — Suya giren ve cikan kisimlar-
daki simetrisizlik dolayisiyla, bilegke
kuvvetin yatay bilegeninin etkisiyle sal-
ma ve dervisleme (=yaving) hareketleri
beraberce ortaya cikar. Agikar olarak,
meydana cikan her hareketin de bir di-
geri ilizerinde tesiri olacaktir. Esasen
problemin matematiksel olarak etiidiin-
deki biitiin giicliik bu indiikleme tesirle-
rini elde etmektedir. Yazar tarafindan
yiiriitiilmekte olan c¢ahgmada, ilk etap
olarak indiikleme tesirleri ele alinmaksi-
zin yalpa ve yalpanmn dogurdugu hare-
ketler ve bu sartlardaki enine stabilite-
nin tayini Ongoriilmektedir. Bahiskonusu
bilegik hareketlerin etiidii tam ve dogru
olarak yapilmadik¢a buna bagh olan sta-
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bilite etiidii de tam sihhatli olamiyacaktir.
Burada problemin daha da basitlegtiril-
mig bir hali olarak zorlanmig yalpa ha-
reketi ele alinacaktir. Genel yalpa denk-
lemi,

My 6+Ny 0+By 5(8)=:F, (14)
My (atalet terimi)
Ny (soniim terimi)
By =f (Gemi formu, 0) (Dogrult-
5 ma terimi)
Fg =f (Dalga, riizgar, v.s.) (Zorla-
ma, terimi)

Burada iizerinde durulacak olan hu-
sus dogrultma teriminin dogru olarak
tayinidir. Bunun yapilabilmesi icin en uy-
gun yol ise Once gemi etrafindaki basinc
dagihsini, ek kiitleyi nazar: itibare almak
suretiyle, hesaplayarak bunun integras-
yonu ile toplam kuvvet ve momentlerin
tayinidir. Tatbikatta bu islem iki yolla
yapilabilir.

1° — Dilim teorisi (=strip theory)
yardimiyla muhtelif kesitler ve muhtelif
meyiller i¢in hesaplama yapmak.

2° — Once mevcut datalardan yarar-
lanarak gemi formunun matematik ifa-
desini elde edip, bilahare basmnc¢ dagilisi,
kuvvet ve momentleri tayin etmek.

Gosterilmekte olan her iki yol da za-
man alie1 olarak goériinmekte ise de, gemi
dizayninda computer’den faydalanma ola-
naklarmmn kullamlmasi ve bu hesaplama-
larla ilgili programlarin hazirlanmasi so-
nucunda islemler cok basit hale indirge-
nebilir.

Dogrultma teriminin tayininden son-
ra standart zorlamalar karsisindaki mak-
simum yalpa acis1 iizerinde konacak bir
tahdit ile yalpa amplitiidiiniin meveut
degerinin, meseld %25 ine inmesi i¢in ge-
cecek zamanin (Faraza 4 period) tahdidi
suretiyle ortaya konacak bir stabilite kri-
teri, meveut kriterden daha gecerli ve
geminin gercek stabilite durumunu ak-
settirebilecek karakterde olacaktir.
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Bu konuda yazar tarafindan siirdii-

riilmekte olan calismalar halen devam
etmekte oldugundan kesin sonuclarin bu
makalede verilmesi miimkiin olamamig-
tir.
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L. Rulmanh yataklarm avantajlari

Makinalarda rulmanl yataklarin kay-
mali yataklara gére kullanilma orani son
senelerde biiyiik bir artma gostermekte-
dir. Bunun baslica sebebi, kaymali ya-
taklarin yaglanmasindaki zorluklardir.
Bir kaymali yatagin 6n gériildiigii gibi
calisabilmesi, konstriiksiyonu yaninda
yaglanmasinin muntazam ve aksamadan
yapilmasina, uygun viskozitede yag kul-
lanilmasina baghdir. Yag viskozitelerinin
sicakliga bagli olarak degisiminin fazla
oldugu géz 6niine alinirsa kaymal yatak-
larda bu sebepten 6tiirii aksamalarin ko-
layhkla meydana gelebilmesi aciktir. Hal-
buki rulmanh yataklar yaglama bakimin-
dan biiyiik bir kolaylik arzederler. Gresle
ve siv1 yag ile yaglama aym derecede et-
kilidir. Yag viskozitesinin kiiciik veya, bii-
yik olmasi da rulmanli yataklarin yag-
lanmasinda bir fark dogurmaz. Yaglama
sistemleri de - gres dolgusu veya dalma
yaglama - cok basit, dolayisiyle emniyet-
lidir. Yag sarfiyatlar: ise kaymah yatak-
lara gore 6nemli derecede azdir.

Kaymali yataklarin yerine gore iis-
tiinliikleri olmasimna ragmen rulmanlh ya-
taklar bakim ve Gzellikle yaglama kolay-
Iig1 sebebiyle tercihan kullamilmaktadir.

Ilk hareket direncinin rulmanl ya-
taklarda kiiciik olmasi - yuvarlanma siir-
tiinmesi - ve siirtiinme katsayisinin da
kaymali yataklara gore ufak olmasi se-
bebiyle siirtiinme kayiplar: da daha azdir.
Bu husus biiyiik giiclerde ve yiiksek ya-
tak yiiklerinde iktisadi yénden énem ta-
SIr.

Denizcilikte igletme emniyeti ve ba-
kimin bastiligi cok biiyiik ©énem tagir.
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Rulmanh Yataklarin Gemilerde Kullanilmasi

Doc. Dr.-Miih. Mustafa GEDIKTAS
1.T.U. Makina Fak.

Rulmanli yataklar bu sebepten gemilerde
de tercih edilen yatak tiirii olma yéniin-
de biiyiik ilerlemeler kaydetmistir.

II. Gemilerde rulmanh yataklarin
kullamldig1 yerler

Gemilerde asagidaki iic yataklama

yeri biiylik 6nem tasir:

1. Gemi eksenel yatag: (Stras’ya-
tagi)

2. Saft ana yataklar

3. Diimen saft yataklar:

Bu yataklama yerlerinde rulmanh
yataklarin kullamilma imkénlari ve avan-
tajlar1 asagida genis olarak belirtilmistir.

IL1. Gemi eksenel yatag: (Stras
yatagi)

Gemi eksenel yatagi, pervane tara-
findan hasil edilen itme kuvvetini saft-
tan alip tekneye intikal ettirir. Saft agir-
hgindan ileri gelen, relatif olarak ufak
radyal kuvvetler bir tarafa birakilirsa
yatak yalmz eksenel bir yiike maruzdur.
Geminin ileri veya geri (torna ve tornis-
tan) gitme durumuna goére yatak her iki
yonde de etki eden kuvvetleri tagimak zo-
rundadir. Ancak ileri harekette calisma
siiresi geri harekete gére cok daha faz-
ladir. Eksenel itme kuvvetleri ayrica dal-
gali denizde pervanenin caligmasindan
ileri gelen kuvvetli titresimlerde kendini
gosterir. Bu ise eksenel yatagin zorlan-
masgsin1 arttirir.

Yataga etki eden eksenel kuvvetin
biiyiikliigii, N makina giicii veya S ekse-
nel itme kuvvetine, n pervane devir sayi-
sina baghdir. Pervanenin itme kuvveti




ise birinci derecede makinanin giiciine
baghdir. Yavag donen, iyi dizayn edilmig
bir pervanede Beygir giicii bagina ekse-
nel itme 15 kg mertebesindedir. Yiiksek
pervane hizlarinda randiman diisecegin-
den bu deger daha az, ilave tedbirler ali-
nirsa biraz daha biiyiik olabilir. Beygir
giicii basina itme kuvvetinden hareketle,
makina giicii de biliniyorsa safta, dolayi-
siyla yataga etkiyen eksenel kuvvet he-
saplanabilir. Gemilerde kullamilan makina
giicleri gz oniinde tutulursa eksenel kuv-
vetin biiylik degerlere ulagabilecegi anla-
silir. Boyle biiyiik eksenel kuvvetler igin
«oynak makarali yataklar» uygundur.

Sekil 1. Gemi eksenel yatag: olarak oynak
makaralt yatagin kullanilmasi

Sekil 1 de boyle bir yatagin kesit
resmi goriilmektedir. Bu tip yataklar rad-
val yiikler yaninda her iki yonde biiyiik
eksenel kuvvetler de tasiyabilirler. Buna
gore yatak hem gaft agirhigini, hem de
pervanenin itme kuvvetlerini de karsila-
yabilir. Montajda meydana gelebilecek,
mille yatak yuvasi arasindaki eksen ka-
cikhiklar: veya isletmede deformasyonlar-
dan Gtiirii milin yapacagi sehimler yata-
gm calismasina bir etki yapmaz. Zira ya-
tak oynak tip olup bu gibi durumlara
kendi kendisini ayar eder. Sekil 1 deki
arnekte yatak ic bilezigi mile kafi sikilik-
ta2 takilmigtir. Bir tarftan faturaya da-
yanan yatak ic bilezigi diger taraftan so-
munla, mil iizerine eksenel yonde tesbit
edilmis olur. Dig bilezik ise yuvaya her

| iki yanindan temas edecek - her iki ydn-

de tesir eden kuvvetler sebebiyle - sekil-
de yerlegtirilmigtir. Yatagin mil iizerine
takilabilmesi icin, mil uclarindan birine,
demontaji miimkiin bir flang konmustur.
Yatak yuvasi Sekil 2 de goriildiigii gibi
iki parcalidir.

Sekil 2. Gemi eksenel yatak unitesi
Monte edilmig durumda

Biiyiik giiclerde, yiiksek devir sayi-
larinda N/n oranina bagh olarak mil ca-
p1 da ufalmaktadir. Bu durumda, mil ca-
pina uygun olarak secilen oynak maka-
rali yatagn yiik kabiliyeti kifi gelmeye-
bilir. Bu takdirde Sekil 3 den goriildiigii
gibi oynak makarali yatak bir oynak-ek-
senel makaral yatakla (biite) Dbirlikte
kullaniir. Bu kombinasyonda eksenel ya-
tak yalmz ileri harekette eksenel kuvveti
alir. Oynak makarali yatak ise mil agir-
hgm ve geri harekette de eksenel kuv-

Sekil 3. Gemi eksenel yatagi oynak makaral1
yatakla eksenel yatak kombinasyonu
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vetleri tagir. Her iki yatak, dig bilezigin
kiiresel olan hareket yiizeylerinin mer-
kezleri mil iizerinde, ayni noktada olacak
sekilde yerlestirilirse sistemin eksen ka-
cikliklarina karsi bir mafsal gibi calis-
mas1 saglanmig olur. Yataklarin mil ize-
rinde, gekilde de goriilldigii gibi eksenel
yonde kaymayacak sekilde tesbiti ve em-
niyete alinmasi gerekir.

Gemi eksenel yataklari, genellikle
rulmanli yatak firmalar: tarafindan mon-
te edilmis hazir iiniteler seklinde verilir-
ler. Yataklar Gemide yerine takilirken
gereken itina gosterilmeli, montaj hata-
lar1 sebebiyle daha baslangicta kasmala-
rin meydana gelmesine sebebiyet veril-
memelidir. Yatak yuvasi temel plakasina
civatalarla baglanir, dolayisiyle eksenel
kuvvet bu civatalar iizerinden gemiye ile-
tilir. Bu sebepten ya uygun civata kulla-
narak civata ile delik arasindaki bosluk
sebebiyle, ufak da olsa yatagin kaymasi
onlenir. Veya yatak yuvasmin dort yani-
na, temel plakasina tesbit edilmis kuvvetli
takozlar yerlestirilir. Bu yataklar genel-
likle dalma yaglama ile yaglamir. Yatak
yuvasina, en alttaki makaranin 3/4 i ya-
ga batacak kadar yag konur. Yag seviye-
sini bir gosterge veya yag cubugu ile
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Sekil 4. Saft ana yatag: olarak oynak
makaral yatagm kullanilmasi
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kontrol etmek miimkiindiir. Viskozitesi
50°C da 20-30°E olan ihtiyarlamaya
kars1 dayamklh bir yag kullanilmahdir.
Yag seviyesi ve durumu her 500 isletme
saatinden sonra kontrol edilmeli, 4000 -
5000 saatte bir de yag degistirilmelidir.

Yatagin asfrl zorlandig1 hallerde,
sogutmay1 da saglamak icin devri daim
yaglamasi diigiiniilebilir. Eksenel yatak
iiniteleri, fiat sebebiyle bugiin i¢in 200
mm mil capina kadar yapilmaktadir. Da-
ha biiyitkk caplarda klasik tip kaymah
eksenel yataklarin - Mitchell yataklari-
nin - kullanilmas1 daha iktisadi olmakta-
dir.

IL2. Saft ana yataklari:

Ana yatak olarak Sekil 4 ve 5 de go-
rillen oynak makarali yataklarla silindi-
rik makarali yataklar kullanilir. Saft ana
yataklarina yalniz mil ve kavrama agirh-
gindan meydana gelen radyal kuvvetler
etki eder; eksenel kuvvetler ise, yukari-
da belirtildigi gibi, gemi eksenel yatagi
tarafindan karsilanir. Kullanilacak yata-
&n Dbilyiikligii bagka faktorlere goére he-
saplanmig olan mil ¢capmna baghdir. Bunun
sonucu mil ¢apina uygun olarak segilen
yataklarin boyutlar1 ve yiik tagima kabi-

Sekil 5. Saft ana yatag1 olarak silindirik
makaral yatagin kullanilmasi




liyetleri, etki eden yiiklere gore cok bii-
yik olur. Bu sebepten yatagin omrii ge-
nellikle geminin O6mriinden fazladir. Bu
ise hem biiyiik bir emniyet saglar hem
de iktisadi yonden biiyiik avantajdir.

Saft yataklarinin eksenel yo6nde ha-
reket serbestisi olmasi gerekir. Boylece
isletme esnasinda saftta hasil olabilecek
Bbov degisiklikleri, bir zorlanma olmadan
wyatak icinde dengelenmis olur. Uzun saft-
fzrda 20 mm ve daha biiylik boy degisik-
Ikleri miimkiindiir. Silindirik makaral
yataklar bu bakimdan daha uygundur.
Zira dis bilezigin silindirik olan hareket
yizeyinde makaralar dénerken ayni anda
ilave olarak eksenel yonde de kolaylikla
Eayabilirler. Buna karsilik oynak maka-
rali yatakta, dis bilezigin yuva icinde
kaymas1 gerekir ki, bu halde diren¢ kuv-
vetleri cok daha biiyiiktiir. Sekillerden de
goriildiigii gibi eksenel harekete imkan
vermek icin oynak makaral yatagin dis
bileziginin iki tarafinda yeteri hareket
sahasi birakilmig, silindirik makarali ya-
taklarda ise dis bilezik normal yataklara
gore genis tutulmustur.

Saftin sehimleri ve geminin deformas-
yonu sebebiyle ana yataklarin oynak tip-
te olmasi1 gerektigi hususundaki goriisler
dogru degildir. Gergekten, ornegin 110 m
uzunlugundaki bir teknede, yiik durumu
ve dalga biiyiikliigiine bagh olarak mak-
simum 200 mm kadar bir sehim meydana
gelebilir. Ancak bu teknenin sehimi gafta
intikal etmez. Zira saft, tekneye nazaran
cok daha az rijittir. Sekil 5 de goriilen si-
lindirik makarali yatagin makaralar1 cok
hafif bombelidir. Bu 6zel seklin sagladi-
g1 deformasyon imkéani, iki komgu yatak
yuvasi arasindaki eksen kacikhiklarini
kargilamak icin gerekenden fazladir.
Bu sebepten ayni mil cap: igin genigligi
ve yiiksekligi daha ufak olan silindirik
makarali yataklar, oynak makarali yatak-
lara gore daha da ucuz olduklarindan ter-
cihan kullanilirlar.

Yataklarin mil iizerine takilmasi,
Sekil 4 ve 5 ten goriildiigii gibi konik

germe mangonu yardimi ile yapilir. Bu
sayede yatagmn mil {izerinde herhangi bir
yere kolaylikla ve istenilen sikilikta mon-
taji miimkiin olur. Yatagi manson iizeri-
ne cektirirken koniklik sebebiyle ic bile-
zik genisleyeceginden yatak boslugu aza-
lir. Bu sebepteri montajda yatak boslugu-
nun dikkatli bir sekilde kontrolu gerekir.
Germe monsonu kullamilmasi saft capi-
nm ISO hl0 toleransinda islenmesine
miisaade eder. Bu ise imaldt bakimindan
biiyiik kolayliklar saglar. Yatagin, man-
son olmadan safta takilmasi da miimkiin-
diir. Bu takdirde bir boy kiiciik, dolayi-
siyle biraz daha ucuz olan yatak kulla-
nilabilir. Saft iizerinde siki1 bir ge¢cme sag-
lamak icin saftin ISO m7 veya n7 tole-
ransinda islenmesi gerekir.

Ana yataklarm yaglanmasi dalma
yaglama ile olur. 50°C da, 30-40°E lik ka-
lin bir yag, ornegin silindir yag1 kullanil-
malidir. Arada bir yag seviyesi kontrol
edilmeli; 1-1,5 senede bir ise yag degisimi
yapimaldir. Yag sarfiyati, iyi bir bakim
yapiliyorsa kayiplar ¢cok az oldugundan se-
nede en fazla 1 litreyi gecmez .

Bugiin gemi gaftlarinda kullanilmak
iizere 500 mm ic¢ ¢apa kadar rulmanlh ya-
taklar yapilmaktadir.

Saftin rulmanli yataklarla yataklan-
mas1 icin gereken para kaymali yataklara
gore daha fazladir. Bilhassa, tek parcal
olan rulmanli yataklarin safta takilabil-
mesi i¢in saftin bir ucuna uygun bir kav-
rama konmasi zorunlugu da fiati arttirir.
Ancak bu yatirim bir defalik olup, yuka-
rida sayilan avantajlarla isletme ve ba-
kim masraflarinin azhigi sebebiyle 3-5 yil
sonra rulmanli yataklarin kendilerini
amorti ederler.

IL3 Gemi diimen saft yataklam

Gemi diimen gaft yataklar1 zorlan-
ma ve igletme gartlar1 bakimindan uygun
olmiyan durumda c¢aligmaktadir. Diimen
izafi olarak uzun zaman araliklarinda sa-
Iinim hareketleri yapar, dénme miktar:
genellikle ufaktir. Diimen yataklar1 dii-
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menden hasil olan kumanda kuvvetleri,
diimen makinesi dondiirme momenti se-
bebiyle meydana gelen yatay kuvvetleri
ve diimenle dénen milinin agirhgini gemi-
ye iletmek zorundadir. Bu isgletme sart-
larinda normal bir kaymali yatakta, iste-
nildigi gibi bir yag filminin tesekkiilii im-
kansizdir. Yiizeyler arasinda yari sivi
stirtiinmesi ve bunun sonucu biiyiik asin-
malar meydana gelir. Ayrica pervanenin
hasil ettigi sarsintilar, seyir esnasinda ha-
sil olan kuvvetler yataklar: ilave olarak
zorlar ve aginmanin ve yatak boslugunun
artmasina sebep olur. Bunun sonucu ge-
minin arka boéliimiinde ilave titresimler
meydana gelir, diimen mili, ana makine
ve yataklar ildve dinamik zorlanmalara
maruz kalir. Rulmanli yataklar ise yagla-
ma hususundaki basitligi, isletme emni-
yeti ve uzun Omiirleri sebebiyle bu mak-
sat icin ¢cok uygundurlar. Aginma cok az-
dir, senelerce sonra bile meydana gelen
bosluk artmasinin galigmaya bir etkisi ol-
maz. Diimen mili saglam ve bosluksuz,
dolayisiyle titregimsiz bir gekilde yatak-
lanmigtir. Bunun igin sart, montajda ge-
reken tedbirleri 6n goriip rulmanh yatak-
ta makaralarla bilezikler arasindaki rad-
yal bosglugun alinmasidir. ‘

Saft ana yataklar: ve eksenel yatak-
ta oldugu gibi oynak makaral yataklar
diimenin yataklanmasi i¢in de uygundur.
Bu yataklarda ic bilezigin dig bilezige go-
re digsariya dogru donebilmesi ozellikle
biiyiik avantaj saglar. Bu sayede diimen
saft1 ve yatak yuvas1 arasindaki eksen
kacikliklari, diimen gaftinin sehimi, tek-
nedeki deformasyonlar ve Oniine gecilmi-
yen imalat hatalar1 kolaylhikla dengelenir.
Ancak, biitiin diimen tiplerinde rulmanl
yataklar diimen gaftmin gemi iginde kalan
kisminda kullamilmalidir. Aksi halde et-
kili bir sizdirmazlik tertibi ve yaglama

icin iktisadi olmiyan konstriiksiyonlara

gitmek gerekir.

Sekil 6 da sematik olarak en fazla
kullanilan bazi diimen tipleri ile bunlarin
yataklanma yerleri goriilmektedir. Bun-
lardan aski diimen tipi son senelerde, bil-
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Dozeli

Yorf agki Ask)

Sekil 6. En fazla kullanilan diimen tipleri

hassa siiratli gemilerde ¢ok kullaniimak-
tadir. Bu diimenlerin alttaki yataginda
cok biiyiik radyal kuvvetler hasil olur.
Bu kuvvetlerin bir kaymali yatakla karsi-
lanabilmesi icin uzun yatak kullanilmasi,
saftin capm biiylitmek icin iizerine bir
bur¢ gecirilmesi gerekir. Buna ragmen
eksik olan yaglama sebebiyle aginmanin
oniine gegcilemez.

Diimen gaftinin alt yataklama bolge-
sindeki biiyiik egilme momentinden Oo&tii-
rii cap oldukca kalindir. Burada kullani-
lan yataga yalmz radyal kuvetler tagiti-
Iirsa, yatak bu maksat icin c¢ok biiyiik
olur. Bu sebepten bu yataga ayni zaman-
da diimen agirhig1 da tasitilir. Bu takdirde
iist yatak yalnmiz radyal yiik alir, ve ser-
best olarak-eksenel yonde kayabilen-yer-
lestirilir.

Sekil 7 de bir aski diimeninin alt ya-
goriilmektedir. Diimen saftlarinda

tagi

Sekil 7. Diimenin alt yatagi




ic bilezigi konik delikli olan yataklar kul-
lanilir. Bu sayede, yatagi saftin konik
kismi ilizerinde kaydirarak yatak boslu-
gunu almak ve yatakta az bir 6n gerilme
de saglamak miimkiin olur. Ancak bu
durumda, seyir esnasinda meydana gelen
titresimler gemide rahatsiz edici bir et-
ki yapmadan yatak tarafindan alinir. De-
niz suyuna karsi korunmak icin de, sekil-
den de goriildiigii gibi birka¢ tane deniz
suyuna mukavim kaucuk manset kulla-
nmilmistir. Bu mangetler sol tarafta gorii-
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Sekil 8. Diimenin yataklanmasi

len kanal vasitasiyle bir gres deposu ile
irtibattadir. Gres deposu devamli olarak
basing altinda tutulur, béylece mangetle-
rin yagsiz kalmasi 6nlenmig olur. Yatak
yuvalar1 kaynak konstriiksiyon olup ge-
reken rijitlikte olmasi i¢in bir cok yerler-
den kaburgalarla takviye edilmigtir. Se-
kil 8 de bir aski diimeninin yataklanma-
s1 gosterilmistir.

Diimen saft yatagi yalniz diimenin,
saftin ve diger parcalarin agirligini tasi-
yacaksa Sekil 9 da goriildiigii gibi c¢ok
basit bir konstriiksiyona gitmek miim-
kiindiir. Bu hal simetrik olarak etkiyen
doner kanatli ve hidrolik pistonlu diimen
makinelerinde s6z konusudur. Zira bun-
larda diimen ve diimen saft: iki ayr1 yer-
de daha yataklanmaktadir. Bu konstriik-
siyonda eksenel-oynak makarali yatak
(biite) kullanilmaktadar.

Saftin konik islenmesine liizum ol-
madig1 ve montaji da ¢ok daha kolay ol-
dugundan bu tertip 6zel hallerde tercihan
kullamlabilir.

= 7
)

Sekil 9. Diimende eksenel - rulmanli yatak
(biite) kullanilmasi
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Gemilerde Detay Dizayni

Gegen Sayidan devam

BRAKETLER

Bir takviye ile takviyesiz levha ara-
sina bir braket tertibinin (sekil 22) neti-
cesi, braket ucu yakininda levhada egil-
me ve catlama goriiliir.

t‘\ _TAKVIVESIZ LEVHA
AKSINE BIJKL./ZMEJ\\‘

\
L EVHANIN BURASINDA
| | G ATLAKLAR

BRAK

( JTAKVIVE ELEMAIN/ ﬁ

S - 22

Sert bitimler takviyesiz kaldikca
ikinci bir braket konsada bu tesir orta-
dan kaldirilamaz.

Bu tesirin misalleri gekil 23, 24 ve 25
te gosterilmistir.

Tavsiyeler

Sayet braketlerin uclar1 levha iize-
rinde bir stifnere tesadiif edecek tarzda
yapilamiyorsa yiikii yaymak icin bir dab-
lin veya stifner tertip edilmelidir. Sekil
23 a, 24 a ve 25 a.

Braketin baglandig1 biinye, braket-
ten tatbik edilen kuvvetleri gecirecek ki-
fayetli saglamlikta olmahdir.

Sekil 26, 27 ve 28 de misaller goste-
rilmis ve gelistirilmis sayani tercih di-
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* Ceviren: Ahmet GURSOY

OIP TuLANI

SEkL. 23

UFK! GASET
VE YA STIENER

Denizcilik A.S. Gm. Ins. Uzmam

SEKIL 23a

zaynlar gekil
migtir,

26 a ve 27 a da gosteril-
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Sekil 28 de resmedilmis catlamayi
onlemek icin perdeye en yakin olan pos-
- 073 ik Apcanta ta yarigi kapanmalidir. Ayrica derin tak-

. o5 viye lizerinde braket ucuna yakin hafif- :
: letme deliginden sarfinazar edilmelidir. i
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GUVERTEPE CATLAK —-«-——*V e~

/ SUVERTE

BRAKET, GUVERTE
TILANISINE

N KAYNAK
EDILMIS
N ;. )

rOS7A
SEk/iL 27 a
SEkiL 27
INKITALAR BU YARIGIN KAPAN _
(esas biinyede) MAS] GEREKILIVO]
Inkitadan dolay: bina nihayetlerine D13 kaPLaMA / -
tatbik olunan agir yiikler sekil 29, ekse- \J i
O KAVYNA K

riva Gv. lerde yirtilmalarin Onderleri
olurlar, bu tiirli yirtilmadan en az bir

CATLAMIS

gvemi kaybedilmlgtlr ALIN LAMAS) C
Tavsiyeler
1. Biinye tasiyicilarinin iist yapi ni-
hayetleri sahasinda yeterli takviyesi ya- Fa—— ’
pilmahdir. e
2. Bina yan duvarlar1 yoniinde sag- -
lam giiverte alti1 gerderleri tertip edil- SEx/L. 28
melidir.

OAyLumpaz

N L T

GUVERTE ALrinDak ) LAY

CERDER CATLAMIS (GaRDER
kiFayers/z)

CATLAKLAR

S&kiL 29
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3. Sayet giiverte arzani posta siste-
mi ise, devamli tulani’- gerderler tertip
edilmeli ve kemereler gerderlerde kesil-
meli. '

4. Bu kritik sahadaki manika ve
bumba dikmesi bosluklarindan sarfina-
zar edilmeli, veya tertibi halinde eliptik
bicimli ve ayrica takviyeli olmali.

k4R, GIRISI ALTINDA GUVERTE
KAYNAK DIXISINDE CcATLAK

DAVLUMBAZ

ISKELE
TARAL

Sexi. 30

ALINLAMAL! KAVISL) BR
(GUVERTE SACINA ILAVE)

SEexit 31

Bu durumda, sekil 2, de goriildiigii
gibi trank set giivertesi keskin kogesin-
de ciddi bir yirtilma vuku bulmus ve ka-
p girigi altinda giivertedeki kaynak diki-
sinde bir catlak meydana gelmistir.

Tavsiyeler

1. Dizaynda keskin kogeler elimine
edilmeli, fakat tamirat icin alin lamali
uygun braketler tertip edilebilir.

2. Takviyeleri giiverte {izerine, bil-
hassa bu gibi inkitada kaynak etmekten
sarfinazar et. .

MEVZii INKITALAR

1. Asagidaki skecler catlamalara
onayak olmusg inkitalarmn tiplerini goster-
n~ktedir. Caresi genellikle agikardir.

2. Sekil 33 (iistten bakig) derin bir
eler.andan (daymond saci) hafif hir ele-
mana (tulani gerder) geciste vukua gel-
mis yirtilmalarin 6rnegini gostermektedir.

Tavsiyeler _ .

Sekil 32 de resmedilen tulanideki ha-
ta ile ilgili olarak tulaninin kucagina, ge-
kil 32 a da goriildiigii gibi bir stifner
yerlegtirilmistir.

ARZAN!I PERDE
weBT BRAKET!

sERL 32

TULANI
LLCAk STIF.
NER/

SEKIL. 32

Sekil 33 deki daymond sacim1  kesik
hatla gosterildigi gibi kavislendirerek ba-
sit bir gecis elde edilebilir, veya alterna-
tif olarak gekil 34 teki gibi yapilir.
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GERDER FLENC/
ﬂ 578 kALInNLTA

GEC/S PARCASI

| T =

SExIL 33

’” ,

SELIL 34

Sekil 35 teki pozisyonda bircok ge-
milerde vukua gelmis bir yirtilma tipi
goriiliiyor. Buradaki hata arzani gerder
alin flencinin (iki gerder arasinda az bir
yiikseklik farki mevcutken) merkez ger-
derle kesigme yerindeki inkitasindandir.

Tavsiye '

Arzaninin devamliig1 saglanmalidir,
meseld gekil 36 da goriildiigii gibi.
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LZUN GECIS LEVHAS/

GURADA ARZANI G ERDERLE
MERKET DIk OMURSA ARAS) KAYNAK EQILMEMIS

BuRADA LFAK SCALLOR VAR

CATLAK

<

]
Burapa uu&sau:f
v.

MERkEZ D}M\QGA

SEK/L. 35

AdLrica viM s AVNAK
COZEL OIKIKATLE YAPILMALIOIR,




(1

YIRTILMALA R
e ————————

FPARAMPET

KAYNAKYL

LurmBAR
LuLial

GUVERTE

CATLAKLAR SIVER SAC/

SEwit. 37
RS S
MERDIVEN
PARAMPE T GIR/ S/
CATLaK
SIYER SAC/ ('
SEKIL . 38
TAVS/YE

PARAMPET SIYER SACI KENARINA
Bogiavmamolr) (Seke 8 e Bax)

PARAMPET SIYER SAC/
kENARINA BAC AN ..
Mamar)

LULMBAR DEL/S'/

PARAMPET TAK VI y ES/

Sexi. 39

Merkez gerder yiiksekligi arzaninin
en az 2 kati olmas: halinde, gekil 35 deki
tertip detayin dikkatle dizayn edilmesi
sartiyla kabul edilebilir.

YIRTILMALAR

FARE DELIGINDE
FArLAK

BAS TAKVIVE
_POSTAS!

POSTADA CATLAK
@RAKH}'E’G‘AN.AK
@

SERIL 40

TAVS/yeE
\—

BRAKET FARE DELISING
ASACAK KADAR LZATILMIS

OI$ xAaPLAMA \
ARMUZUNUN

LoZzumuy waLinoE
YER) DEGISTIRILjR

SEKIL 4y

Anbaragn kdseleri

Kotii dizayn veya inga edilmis an-
baragz kogeleri-ekseri yirtilmanin men-
gei olurlar, bunlardan bazlar: ciddi ya-
yilmalar yapmstir.

Yirtilmalar daima muntazam kavisli
anbaragz kogelerinde bazi dizayn detayi-
nin gerilme konsantrasyonu ile kargilag-
mas1 veya muhtemelen bir kaynak hata-
sindan vukua gelirler. Tipik bir durum
sekil 42 de resmedilmistir.
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Sekil 42 deki yirtilmanin mengei, gii-
verte sacinin mezarnay1 delip gecen kis-
minin kosesidir. Buras1 yalmz bir geril-
me konsantrasyonu noktas: olarak kal-
mayip sihhatli bir kaynak yapmanin
miigkiil oldugu bir yerdir.

Ayni zamanda mezarna ilave parca-
s1 arimuz kaynagi bu kritik noktaya teh-
likeli surette yakindir.

Bu tipin bir ¢cok durumlar: kayitlara
gecmistir.

ANBARAGR! YANININ
GUVERTE ALTINDAKI DEVAMI

KAVISLI, MEZARN A
/LAve Parcas/

ANBARAGZ! ICINE
GECEN GUVERTE
8URADA kKAYNA K Iamara sact
BUCLUKLER) vE
CENTIK TESIRI VAR .

Tavsiyeler

1. Kavisli anbaragz kogelerinde ge-
rilme konsantrasyonu azami seviyesinin,
koge radyiisiiniin anbaragz tiilani kena-
rindaki bitim noktasi civarinda vukua
geldiginin kaydedilmesi gereklidir ve yir-
tilmalarin mengei degismez bir tarzda
daima bu nokta olur. (Sekil 42)

2. Bundan dolayr bu sahadaki kons-
triiksiyonun bir yirtilmanin baglamasin
kolaylastiracak herhangi 6zellikten muaf
olmas1 gerekir.

3. Detay dizaynini, zor kaynak is-
lemlerinin biraraya gelmesi neticesini do-
guracak karigik baglantilardan sakinilip
basitlestirilmelidir. ;

4. Giiverte serbest kenarina bagka
bir baglanti kaynak edilmemelidir.

5. Mezarna sacina birlesen yerdeki
giiverte kaplamas1 sokra kaynaklari, me-
zarna yerine konmadan énce uygun tarz-
da hazirlanmali ve bitirilmis olmalidir.
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6. Giivertedeki ve mezarnadaki kay-
naklar birbirlerinden ve anbaragi yuvar-
lak koégesinden tamamen uzak tutulmali-
dir.

7. Giiverte iizerindeki mezarnanin,
giiverte alt kismindaki anbar yan: ve an-
bar nihayeti ge;'derlerinden gekil 43 te
goriildiigii gibi, mezarna igine gepecevre
bir miktar giiverte uzamas: ile ayrilmasi
sayani tercihtir.

ArBARAGE) yAN VAN MEZARNA, BRAKE T
MEZARNAS ! BRAKET SEkLINOE
YZATILMIS

ANBARAGZ! NINA
YETI MEZARNAS! *

iIHAYET/
RE S/

\\“D YUSLU GASET
A ALrra

N
ANBARAGZ! YAN G EROERI
\me SOKRAS! KOSEQEN VE
y GUVER/E SOKRASINDAN UZAK

MAYNAK GV KENARINA
DLOKUNMAvACAK VE
o Puzeun yapnacax

St . 4.3

MEZARNA 50kRALART
RAODVIISTEN UZAK

MAVISLI MEZARNA

BU GASET SEWIL 43 TEMININ
AYN! OQLACAK .

SEKIL 44




8. Giivertede eliptik kdseler yuvar-
laklara tercih edilmeli ve benimsenmeli-
dir.

Alternatif olarak sekil 44 teki ka-
visli mezarnaya da bakimaz.

Alt giiverte anbaragizlar

Sekil 45 deki tipte yirtilmalar alt
gladoralarda bilhassa biinyenin diigiik so-
gutma hareketine maruz kaldig1 yerlerde
bulunmustur.

CATLAK GV ALTINDAK! KUSWRLY
KAYNAKLARDAN HUSULE GELDT

DSkrs pEMIR PARCA , YUMUSAK
CELIKTEN MAMLL TEKERLEK

YATAK RAYINA kAYNAK
Eo/LMis

Tavsiyeler

Bilhassa diigiikk hararete tabi saha-
lara uygundur.

1. Anbaragz boslugu ve kapak kai-
deleri kogeleri yuvarlatilmali ve sokralar

koselerden uzak, tutulmali.
2. Gerder web’indeki .. delikler mini-

mum’a indirilmeli ve delik kenarlar1 diiz-

giin (piiriizsiiz) hazirlanmali.
3. Gerder . web’indeki mukavemet

kayibi, takviye lamasi veya halkasi koy-

MAPA VE YWVASI

CATLAK TAKVIVE Mai ko

SININ WEB'F KAYNAGI/DAK)
KusuRDbAN 8ASLAD/

CAVLar TAkvIVE LAMAaSIN/N
BRAKETTE Birgn YCUNDAN BASLAD)

CATLAK YATAK RAY/ SO KRA

P .
SELIL . 4.5 AYNAGINDAN WUSULE GELp;

i SO\

BURADAK! YIRTILMA  BALBLI LaMarIN (HP)
MEYILLI RAF RAF SACIVLA BIRLESIIG)
SOKkRALA HUSULE GE&LMISTIR .

.&-:E_an_-__‘__._4-,;.;.--.".'...."4.’=_=,.=—_-—=
_—ermerm == = L — =
T EmIE s SmomoEmnEm mU S e m s e

] LAQviurmgaz
GRAaker S

940,48 GuLs Aare (wp)

\ \~\§"8» /
- N Laininiinininls |
i SEKIL . 46 E
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mak yerine tercihen web kalinhgm artir-
makla telafi edilmelidir

4. Yumusgak celikten mamul kapak
tekerlek yatagi raylarma, demir dokiim-
den mamul ilave parcalar1 kaynak ederek
kullanilmaktan sakinilmahdir. Kapak te-
kerlek yatagi raylarimin sokralari mini-
mum adette olmali ve birlegsen parcalarin
kesitlerinin tamamini kapsayacak tarzda
(full penetration weld) kaynak yapilmal.

5.- Esas biinyede oldugu gibi kiiciik
parcalara da, meseld yatak raylar1 gibi,
ayni tarzda dikkat sarfedilmelidir.

Sekil 46 daki hata «A» daki braketin
«B» deki dirsege rastladig1 yerde sert
gecisli olmas: yiiziindendir. .

*

Tavsiye

Balbli lama kullanma ve meyilli raf
sacim1 «B» de cok fazla bir tatlihkta ol-
-nak iizere uzat. ' L i

KIC BODOSLAMALAR

s

S m e -

e g
e -

SEKIL. 47

YIRTILMAYA SEBEPOLAN TERTIR

DIS KAPLAMANIN KI¢ BOOOSLAMAYA
KAYNAGINDA TOPUKIA GATLAKLAR .
CATLAKLAR ACI KAYNAG! LICUNOA

HUSULE GELOD/ .

S&ExIL 48

TAVSIVE &DILEN TERTIR

D/S KAPLAMA YAN JAQLAQI

. AZ'AM/' GERILME SAHASINDAN
JYICE wzAKLASACAK KADAR
GERIYE GOTURILMELIDIR -

SAC KENARLARINA RAMH KIRILMALI

VE KAYNAK DUZEIN VE Uz N

BIR SEVLE GITIRILMEL] -







SVENDBORG DUMEN MAKINALARI A

3000 gemi SVENDBORG ELEKTRO - HiDROLIK DUMEN MAKINASI kullamyor
Svendborg Shipyard, Svendborg, Danimarka

Tiirkiye Genel Acentesi: YEDI DENIiZ, Kabatag Derya han 205 Istanbul
Telefon: 4917 85




BEYKOZ TERSANESIi

Tersane sahasi : 9530 m?
Kizak boyu : 115 m
Kreynler -~ 2 120 T.
119 T.
1x5 T,
1x3 T.
Otomatik kaynak mak. : 2 ad.

Elektrik kaynak mak. : 49 ad.
Hidrolik pres : 300 T

Sac biikme presi : 200 T.
Elektronik gozlii

tamamen otomatik

oksijenle kesme mak. : Olgek 1/1

Kaynak Réntgen cihazr : 1 ad.

Makina, elektrik atel.

ve marangozhane tesisi

v.s. yillik Celik-Isleme

kapasitesi : 2800 T.

140 m boy’a kadar her nev’i tanker, kuru yiik, dékme yiik, Roll-on/Roll-Off, Kon-
teyner ve cikarma gemileri, Romorkérler ve sair deniz vasitalar: ingaat1 ile her
nev’i deniz diesel motorlar1 tamirati ya pilir.

TERSANEDE INSA EDILEN DENIZ VASITALARI

M/T Bizim reis : 400 DWT. - Boy uzatildi 780 DWT.
M/T Burak reis : 630 DWT. - techiz edildi

M/T Piri reis : 750 DWT. - boy uzatild1 1000 DWT.
M/T Kiiciik reis : 130 DWT.

M/T Oruc reis : 1100 DWT.

Uzunkum (Romorkér) : 800 HP.-15 T.
Bahriye cikartma GM. : 405 T. DEPL.

M/T Aydin Reis : 1100 DWT.

M/S Haldun : 390 DWT.

M/S Demirhan : 390 DWT.

M/T Seydi Reis : 1100 DWT.

Giilii¢ (romorkor) : 800 HP.-15 T.

3 adet kum dubas: : 500 DWT.

3 adet tas dubasi : 500 DWT.

M/T Oncii : 4350 DWT. Tekne Halic ters.

insa edildi, Beykoz ters. techiz
edildi. Boy uzatildi 5250 DWT.

3 adet RO/RO GM. : Beheri 1590 DWT.
ADRES: DENIZCILIK A.S. FINDIKLI HAN KAT: 4 FINDIKLI - iISTANBUL
TELEFON: 44 75 95 - 94-93-92-91 TELGRAF: HABARAN - iISTANBUL

TELEKS: 330 HABARAN - iISTANBUL




ST(

BORUSAN

BORU SANAYii ANONIM SIRKETI
ISTANBUL

1958

ANAYIOE
b.,:i;. ,,.am.. A |

Merkez: Meclisi Mebusan Cad.No 325 Kat1 Salipazari -istanbul
Santral:44 74 80 (5Hat) Midiiriyet:4436 39 Satis:4476 03 -49 5478 ‘
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STORK-WERKSPOOR -DAF-SAMOFA

-

EN BUYUKTEN EN KUCUGE KADAR
HOLLANDA DIZEL MAKINALARI

STORK - WERKSPOOR 200 HP — 10.000 HP.

13—

DAF 50 HP — 200 HP.
SAMOFA 10 HP — 40 HP.
TRUVA nm ESI M/F ISTANBUL da
TM 410 WERKSPOOR 2 % 4.500 = 9.500 HP.
M/T DENSAN 1500 HP  WERKSPOOR
M/T MANAVGAT 850 HP »
M/S R. KULACOGLU 850 HP »
M/S K. MURAT 200 HP STORK
M/S BIROL 200 HP »
M/T DACKA 200 HP »
M/F  ISTANBUL 3 x 750 HP yardma STORK
- M/T  MANAVGAT 2 X 105 HP yardmer  DAF
" M/T MANAVGAT 2 % 30 HP yardimei SAMOFA

BU LISTE iYi BIR REFERANS DEGIL Mi?

Brosiir ve Malamat Igin:
Master Deniz Ticaret ve Acentalik Koll. S$t,
Derya Han KABATAS

49 85 30 - 49 28 93
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HAGENUK —

HAGENUK —

HAGENUK —

Gemi telsiz cihazlari
Gemi dahili telefonlar:

70 senelik tecriibesiyle telsiz cihazlar1 tekniginde Avrupada biiyik
bir ihtisas sahibi olmustur. Halen 4000 den fazla muhtelif tip ve
tonajlardaki gemilerde HAGENUK telsiz ve telefon cihazlari mu-
vaffakiyetle kullanilmaktadir.

Tiirkiyede de biiyiikk bir itimad kazanmistir. Asagida gosterilen
Sayin Isletmelerin gemilerinde memnuniyetle kullamilmaktadir:
DENIZCILIK BANKASIT.A.O. — DENIZ NAKLIYAT T.A.S. —
DENIZCILIK ANONIM SIRKETI — KOCTUG DENIZCILIK iS-
LETMESI — PETROL TRANSPORT SIRKETI — NECAT DO-
GAN MUESSESESi — OGUZKAN KOLL. STI. — PTT. UMUM
MUDURLUK — (Sahil Telsiz Istasyonlari) vs.

Her tiirlii teknik bilgi, yardim ve servis i¢in:

Tiirkiye Miimessili: MUSTAFA HASAN AR Miiessesesi

Dariigsafaka Sitesi, Kat 2/104
Sisli - Istanbul.
Telefon: 48 78 21




LIRS

* Kaynak elektrodlar mevzuunda
rakipsiz kaliteyi temsil eden

Her cesit metal ve ise

Ayri bir kaynak elektrodu

ile

Tirk sanayiinin ve
kaynakgilarin hizmetinde

OERLIKON

Kaynakcinin giiven kaynag

Fabrika: Topkap:, Yeni Londra asfalti Girpici Sokak No. 25 - Tel: 23 51 06 (2 hat)
Irtibat biirosu: Karakdy, Pergemli Sokak No. Il - 15 — Tel: 4552 35 (3 hat)

Posta Kutusu 1050, Karakdy - istanbul Telgraf: Oerlikon - istanbul
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_ % D.B. Deniz Nakliyati

63.880 TONLUK GERMIK TANKERI

A

GENERAL A.F.CEBESOY

Turkiye'nin Dev
Silep ve Tanker
Filosu ile
hizmetinizdedir

Kontinant
Akdeniz
Amerika
Hatlarinda
muntazam
seferler

¥

O,

08

Siirat, Emniyet
ve Dikkatli
Nakliyat Ancak

.B.Deniz Nakliyati

Gemilerindedir

Biitun hatlarda en ucuz ve en konforlu kamaralarda seyahat edilir.

°DCB.“Deniz°Nakliyat1 T°A.S

®Meclisi “Mebusan Cad. 93—-95-97 “Findikli—Istanbul
Tel. Genel°Md. 449763 - 452120 .y “Bas“Ac:4999 34
°D°B. Cargo Istanbul
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DiSLI KUTULARI

v

KAVRAMALARI

SOGUTMA KOMPRESORLERI

|
Y I REXROTEL

HIDROLIK

KUMANDA-KONTROL TECHIiZATI

TURKIYE MUMESSILI:

€i9 INTER-TEKNIK Kollektif Sirketi
i

CUNEYD TURHAN - HAYRETTIN OZSAHIN

MEBUSAN YOKUSU No. 12 - FINDIKLI/ISTANBUL — TELEFON : 497501

|
1
;
|
|




CELIKTRANS

DENIZ INSAAT LIMITED SIRKETI

Sicil No. 67749/1580

Deniz vasitalar insaat ve tamirat; * Makine imalat ve
tamirat1 * Demir ve sac isleri taahhiidii * Dahili ticaret*
Ithalat * Miimessillik

Biiro: Meclisi Mebusan Cad. isci Sigortalar:
Han Kat 2 No. 207-Findikl: - [st.

TEL : 44 3197

Is Yeri: Biiyiikdere Cad. No. 42 - Biiyiikdere j
Tel. : 612001 — 168




polyurethan esash
CiFT KOMPONETLI

likit plastik kaplama
malzemeleri

m Sintine-Karine saclanmin  mSac gilverteler icin KAYMAZ ZEMiN
korozyonu'nu tnleyen BORDA BOYALARI mAhsap giiverteler icin
elektrik akimini gecirmez elastiki dolgu malzemesi
sac'a aderansi 51kgem’  ARMOZ DOLGUSU

m Hernev'i madeni satihlan
korozyon‘dan koruyan LAK

iC likit plastikleri
butun deniz araglarinizda
denizin asindirici etkilerine, her turll darbeye, asit
akaryakit ve kimyevi madde tahribatina karsi
j kullanacaginiz yegane kaplama

malzemesidir ..

... Tirkiye ve Ortadogu genel saticisi

MEGESJA¥SS

Meclisi mebusan cad. no:113 Findikli/istanbul  tel: 447815/49 8554

SEMAK AS.

fabrikalarinda imal edilmistir

ajanstiir
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INSAAT MALZEMELER] A

BUYUKDERE CAD,NO.33 $i

-196 MAGAZA

'FABRIKA : CAYIROVA-GEBZE TEL;112-166




THE BOFORS GROUP

NOHAB

DUNYACA MESHUR ISVEC DENIZ DIZEL MOTORLARI VE
YARDIMCILARI

375—-16000 BHP

Tiirkiye Miimessilligi.

ANADOLU Madencilik San. ve Tic. Ltd. Sti.

Merkez : Ilk Belediye Sokak No. 8 Sube : 4 Cadde 2/6
Tiinel-Beyoglu-Istanbul Bahcelievler-Ankara
Telgraf : Anametal-Istanbul Telgraf : Anametal-Ankara

Telefon : 44 49 34 Telefon : 1348 09




Diinyadaki Deniz Ticaret Filosu sahipleri-
nin menfaati; Mobil Bunker ve Makina
Yaglarini kullanarak daha siir’atli ve da-

ha randimanli bir igletmecilikle saglana-
biliyor.

Hepsi biliyor ki, gemilerinin giivertesinde
Mobil Deniz Servisinin yetkili bir miite-
hassisi her zaman biitiin imkénlariyla hiz-
mete hazirdir.

Yine hepsi biliyor ki, 100 senelik tecriibe
ve miitehassis bir teknik servis onlara
yalniz menfaat saglar.

Bu servisten faydalaniniz.
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SHODA

H 260-3000 PS GEMI DIZEL MOTORLARI
B DIZEL. ELEKTROJEN GRUPLARI
H YARDIMCI DIZEL MOTORLARI

B

THEDOOR ZEISE - HAMBURG

B GEMI PERVANELERI

H KANATLARI AYARLANABILIR PERVANELER
B KOMPLE GEMI SAFT HATLARI

B SAFT KOVANLARI ve HUSUSI CONTALAR

C. PLATH-HAMBURG

m SEYiR ALETLERI
m OTO-PILOT (OTOMATIK DUMEN) TECHIZATI
® TELSiZ KERTERIZ CIHAZI

FRIED. KRUPP ATLAS-ELEKTRONIK-BREMEN

H RADAR CIHAZLARI
N ISKANDIL CIHAZLARI
B BALIK ARAMA CIHAZLARI

Ayrica: IRGATLAR, POMPA, HIDROLIK VE KOMPRESOR
GRUPLARI, DINAMOLAR, SAFT, GEMi SACLARI,
ZINCIR, CAPA, NAYLON HALAT
IHTIYACLARINIZ iCIN

MAKINA ELEKTRIK EVI

LIMITED §SIRKETI

EN MUSAIT SARTLARLA HIZMETINIZDEDIR.

ISTANBUL ANKARA

Karakdy, Mertebani Sok. No. 6 Ulus, Sanayi Cad. No. 30/A
Tel.: 448242 -4419175 Tel.: 112228 - 113948
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