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GEMIi MECMUASI

3 AYLIK MESLEK DERGISI
T. M. M. O. B. Gemi Miihendisleri Odas:1 Adina
Sahibi: Prof. Teoman OZALP i

Yaz Isleri Miidiirii:
Y. Miih. Yiicel ODABASI
]

idare yeri :
T. M. M. O. B. Gemi Miihendisleri Odas:
Findikli— Meclisi Mebusan Caddesi No: 115-117

Telefon: 49 04 86
B

Dizgi, Tertip, Bask: ve Cildi

Matbaa Teknisyenleri Basimevi

Divanyolu, Bickiyurdu Sok. 12 Tel. : 2250 61
B

Say1: 1,— Yilhik Abone 15,— TL.
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iILAN TARIFESI:

On Kapak : 1000 TL.
On Kapak Ici : 500 TL.
Arka Kapak : 500 TL.
Tam Sahife : 300 TL.
Yarim Sahife : 150 TL.
1/4 Sahife : 100 TL.

flanlarin kliseleri sahipleri tarafindan 6denir.
L]

1 —- Mecemuada nesredilmek iizere génderilecek
yazilar yaz1 makinesile iki kopya yaziimig
olacak ve satirlarm aras: sik olmiyacaktir.
Yazlarla birlikte gonderilmis sekillerin ¢i-
ni miirekkebile seffaf kagida. ¢izilmis ol-
masi, fotograflarin parlak resim kagidina
net olarak cekilmis olmasi lazimdar.

9 __ Génderilen yazi ve resimler basisin veya
basilmasin idae olunmaz.

3 — Nesredilen yazlardaki fikir ve teknik ka-
naatlar miielliflerine ait olup Gemi Mii-
hendisleri Odasini ve mecmuayl ilzam
etmez.

4 — Rasilan terciime yazilardan dolay: her tiir-

lii mes’uliyet miitercimine aittir.

Mecmuadaki yazilar kaynak gosterilmek

sartile bagka bir yerde nesredilebilir.

|




MESLEGIN KAYBI

Gemi Miihendisleri Odamizin kurucularindan olan Zeyyat PARLAR’In meslek
Odamizin gelismesinde miisbet faaliyetleri daima hatirlanacaktir.

En asir1 goriis ve tegebbiisler icinde goriilen meslekdaslarimiz

goriirliikkliik dolu, kiiltiirle yiiklii fikirleri ile yumusatmasi en bariz
den biri idi.

genis bir hos-
hususiyetlerin-



Leyyat Parlar't Kaybettik

11 Subat 1970 tarihinde, Odamizin ku-
rucularindan olan ve kurulugdan bugiine
kadar gecen 16 yilin 9 yilina da Odamizin
Baskanhiginda bulunan, memleketimizin
gemi insaati ve Deniz igletmeciligi konu-
lar ile her ilgilinin tamdig: ve takdir etti-
£i degerli meslekdasimiz, Gemi Insaat: Y.
Miihendisi Zeyyat PARLAR kaybetmis
bulunuyoruz.

Genc yasinda gemi insaati meslegine
girerek, uzun yillar, ilk kademelerdeki g0-
revlerden en iist kademelere kadar, degi-
sik gorevlerde daima muvaffakiyetle calig-
mis ve memleketimiz gemi ingaatina ve de-
niz isletmeciligine biiyiik hizmetlerde bu-
lunmus olan Zeyyat PARLAR agabeyimi-
zin aziz hatirasi, meslekdaglarimiz arasin-
da daima savg1 ve rahmetle anilacaktir.

Zeyyat PARLAR 11 Ocak 1909 tari-
hinde Istanbul’da dogmustur. Babasi mer-
hum Ziya beydir. 30-6-1929 tarihinde
Heybeliada Bahriye Mektebinden (Deniz
Harp Okulu) simif birincisi olarak mezun
olmustur. Milli Miidafaa Vekaleti tarafin-
dan Gemi Ingaati Miihendisligi tahsil et-
mek {izere Almanya’ya yollanmis ve
27-6-1936 tarihinde Berlin Techniche
Hochschule (Berlin Yiiksek Miihendis
Mektebi) sinden Yiiksek Miihendis diplo-
masl almigtir. Almanya’dan déndiikten
sonra Bahriyeden ayrilarak sivil hayata
gecen Zeyyat PARLAR, gemi ingaati mes-
leginde miihendis olarak calismaga bagla-
mastir.

Denizbank Genel Miidiirliigiinde ve
Devlet Deniz Yollar1 Genel Miidiirliigiin-
de, Gemi Ingaiye Miihendisi, Fen Dairesi
Insaiye Miihendisi, Hali¢ Fabrikalar1 ve
Havuzlar1 Fen Biirosu insaiye miihendisi
olarak 1944 yilina kadar calismig ve
1-5-1944 tarihinde Halic Fabrikalar: ve
Havuzlar1 Miidiirliigiinde Ingaiye Isletme
Sefi olmus ve 1-1-1948 de Bas Miihen-
dislige getirilmistir.

Denizcilik Bankas1 T.A.O. kurulduk-
tan sonra, 31-7-1952 de Deniz Yollar:
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Isletmesi Miidiir Muavini olmus ve 4-8-1953
de Denizyollar: Isletmesi Midiirliigiine ta-
yin edilmistir. Bu gérevde 7 yil kalan Zey-
yat PARLAR, 2 - 7 - 1960 da Genel Miidiir
Miisavirligine ve 1-1-1961 tarihinde
Arastirma ve Gelistirme Kurulu Miidiirlii-
gine getirilmistir. 1-12-1962 tarihinde
Denizcilik Bankasindaki gérevinden istifa
ederek ayrilmistir. Bir miiddet Denizeilik
Limited Sirketi Planlama Miidiirii olarak
calismig ve 21 - 5 - 1964 tarihinde D. B. De-
niz Nakliyati T.A.S. Yonetim Kurulu Uye-
ligine getirilmistir. Bu gorevde iki yil ca-
histiktan sonra ayrilmis ve 11-8-1967
de ayn géreve tayin edilmigtir. Aramiz-
dan ayriig1 11 Subat 1970 tarihinde, D. B.
Deniz Nakliyat:1 T.A.S. Genel Miidiir Mii-
saviri ve Yonetim Kurulu Uyesi idi.
Odamizin Kuruldugu 1955 yilinda Oda
Baskanhgma secilen Zeyyat PARLAR
1959 yilina kadar 4 yi! bu gérevde kalmisg,
bir y1l sonra 1960 da tekrar Oda Baskan-
ligina secilmis, 1961 yilinda Oda idare
Heyeti Uyesi olarak calismis ve 1962 yilin-
da tekrar Bagkanliga secilerek 1966 yili-
na kadar gene 4 yil bu gérevde bulunmus-
tur. Kendisinin Odamiz Idare Heyetindeki
10 yilik hizmetinin 9 yii Bagkanlik gore-
vi ile gecmis ve bu gérevde Odamizin ku-

rulmasi ve gelismesi yolunda biiyiik -hiz-

metleri olmustur.

Odamizin 2 No. ile kayith iiyesi olan,
merhum Zeyyat PARLAR’a 14-4-1967 gii-
nii Gemi Miihendisligindeki 31 yilik ve
Odamiz Idare Heyetindeki 10 yillik hiz-
metleri karsilig1 olmak iizere Odamizin iki
stikran hatirasi verilmigtir.

Subat 1962 de kurulan Tiirk Loydu-
nun ilk Baskanlhigina Zeyyat PARLAR se-
cilmis ve vefat ettigi 11 Subat 1970 tarihi-
ne kadar bu gorevde kalmigtir.

Zeyyat PARLAR, Ingilizce, Almanca
ve Fransizca dillerine vakif idi. Lisan bil-
gisi yaninda, nezaketi ve samimi, fikirleri
toplayiel ve sonuclandiricr konusmalari ile

memleketimiz
memleketlerd:s
sevgi ve sayg

Zeyyat P
mak iizere 6

61 yillik
saat1 ve Deni
ginde, Devlet
liigiinde, Deni
niz Nakliyati




memleketimizde oldugu kadar yabanci
memleketlerdeki meslek adamlarinin da
sevgi ve saygisini kazanmis bulunuyordu.

Zeyyat PARLAR 3’ii kiz 3’ii erkek ol-
mak iizere 6 evlat yetistirmisdir.

61 yilhk hayatinin 34 yilini, Gemi In-
saat1 ve Deniz Yollar Isletmeciligi mesle-
ginde, Devlet Deniz Yollar1 Genel Miidiir-
liigiinde, Denizcilik Bankasinda, D. B. De-
niz Nakliyat1 T.A.S. de, Gemi Miihendisle-
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ri Odasinda ve Tiirk Loydunda, en 6énemli
gorevlerde muvaffakiyetli calismalariyle
meslegimize biiyiik hizmetler yaparak ge-
¢irmis bulunan merhum Zeyyat PARLAR’-
in aziz hatirasi ve ismi, gemi insaati1 mes-
leginde unutulmayacak, isimler arasina gir-
mistir.

Kendisine, en samimi hislerle tanri-
dan rahmet dilerim.

Prof. Teoman OZALP

.
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Leyyat Parlar'in Ardindan

Her zaman, caligma temposuna ve genis kiiltiiriine hayran olmusumdur. Gec-
mis senelerde bircok meslekdagimizin karsilasmadig1 cok zor sartlari, sahsiyetin-
den fedakarlik yapmadan karsilamasi hepimizin 6rnek alacag: bir husustur.

Meslek arkadaslarina vermis oldugu -degerin kargiligini ona gostermemis elan-
lar1 ibretle hatirlamak ldzimdir. Kendisinin bu insani ve mesleki davranisini hepimiz
icin benimsenmesi gereken bir kaide olarak kabul etmeyi onun hatirasina saygi
icin en iyi bir vesile sayarim.

15 yildir, Gemi Miihendisleri Odasinin ilk kurulug guniinden beri devaml isbir-
ligi, fikirbirligi ve arkadaslik icinde bulundugum ve fikirlerinden yararlandigim
meslekdagim, agabeyim, Odamizin Kurucu Baskani Zeyyat PARLAR’1In aziz hatira-
s1 oniinde hiirmetle egilirim.

Prof. Dr. Kemal KAFALI




1923 yilinin yaz idi.

Heybeliada Bahriye mektebinin bah-
cesinde 12 yagi ile 15 yas1 arasinda bir iki
yiiz cocuk toplanmis, civildagiyorlar, ve
kayit islerini yaptiriyorlardi.

Kiiciikler ihsari sinifa, ki kardesim de
aralarinda idi; Biiyiikler de birinci sinifa
miiracaat ediyorlardi.

Ben o yil Istanbul sultanisinin sekizin-
ci sinifini bitirmistim. Ug yil sonra Tip Fa-
kiiltesine girmeyi diisiiniiyordum.

Kurtulus savagi zaferle bitmis, Rafet
Pasa Istanbul’a gelmis, Beyazit meydanin-
da tarihi konusmasini yaptiktan sonra Is-
tanbul Sultanisine de gelerck bizlerle ko-
nusmustu.

Ecdadim gibi ben de asker olmak is-
temistim.

O siralarda, Bakirkdy'de bir aile’de
ogullar1 Zeyyat ecdad:1 gibi asker yap-
mak istemiglerdi.

Benim bir akrabam Bahriye mekte-
binin miidiir muavini, Zeyyadin amecasi
Talat Bey de ders naziri idi.

ZEYYAT PARLAR (1909 — 1970)

Y. Miih. Bahaeddin ELGIZ

Kaderlerimizi, bu iki kisinin aileleri-
mize yaptig1 telkin ve tavsiyeler sonu,
1923 yih yaz1 Heybeliada Bahriye Mektebi
bahcesinde birlestirmisti.

Bu cocuk kalabalig1 icinde, go6ziime
uzunca boylu, dal gibi ince, parlak siyah
gozlii, piril piril zeki fakat hiiziin dolu ba-
kigli biri ilisti. Hemen yanina gittim, ve
cocukca konusmalarimizla; sonra yillar
slirecek, arkadashigimiz kuruluvermisti.

O Bakirkoy’'de Freres'lerde okumus
oradan geliyordu. Ben on iki yasmdaki
kardesimi bile unutmus; bu giizel kiiciik
insana konusmasina, tavrina, terbiyesine
baglanmigtim.

Zeyyat 14, ben 15 yasinda idik. Ka-
yitlar isi bitince bizi, Kasimpasa’da Deniz
Hastahanesine, genel saghk durumlarimi-
zin tesbiti icin gonderdiler. Giinlerce yan
yana, hastahane koridorlarinda titresip
bekledik. Ben sultanide spor yapiyor ve
kendime giiveniyordum, ama bu dal gibi
ince cocuk ne yapacak; insanlar birbirle-
rine saghklarindan, giiclerinden de bir par-
ca birgeyler verseler de dengeleme olsa di-
ye icimden geciriyordum.

Ikimiz de saglam ciktik ve imtihanla-
ra girme hakkini kazandik.




Fakat; giinlerce kopriiden, yandan
carkli Neveser ve diger vapurlarla Heybe-
liadaya gidip geldik, amma hi¢ birimiz,
yiiksek seviyede yapilan imtihanlar1 ka-
zanamadik.

Bizim icin, hayatimizin en ac1 duygu-
lar1 iginde; Neveser vapurunun giiverte-
sinde, hi¢c konusmadan Istanbul’a doniisii-
miizii, 6mriim boyu unutamam: -

Kopriide adreslerimizi birbirimize ve-
rip ayrildik.

«Tasor» torpido botu kumandani Mi-
ralay Azmi Beyin oglu Ali’de Bahriye
mektebine girmek istiyenler arasinda idi.
Simdi nasil oldugunu hatirlhlyamiyorum,
fakat onunla bulustuk.

Onun babasi, benim akrabam miidiir
muavini Ziya Beyin tavsiyeleri iizerine di-
ger iki namzet ile bulusup, Mustafa Ke-
mal Pasaya dilekge vermeye karar verdik
ve yaptik ta.

Bu arada Vatan, Cumhuriyete kavus-
tu.

iki ay sonra, Bahriye Mektebinin im-
tihan davetiyesini alinca, Hepimiz yine
Neveser vapurunda toplasiverdik. Sayon-
lar giiverteleri kogarak birini ariyordum,
ve acaba gelmedi mi? duymadi m1? diye
icimden gecirirken bas giivertede ve en
bas sirada onu Zeyyadi gordiim ve yanya-
no Heybeli’ye kavustuk.

Bu sefer imtihan sorulari, mak{l ol-.

dugundan basar1 kazandik.

Burada, iki kiiciigiin ve o devir ya-
santilarimizin bu iki kiiciik iizerindeki et-
kilerini gosterecek bir seriiveni anlat-
mak, Sevgili Zeyyat'm ruhunu sad etmek
istiyorum.;

Mektebe giris imtihanlarinda; genel
dersler yaninda din bilgisi imtihani da
vardi.

Ben Sultani (Lise) de bile din dersi
almistim. Kurani Kerimi cok iyi okuyabi-
liyordum. Imtihani ¢ok iyi basardim.

Fakat, Zeyyat rahmetli Hazmi hoca-
nin yanindan c¢ikinca ona kogtum. Nasil
gecti dedim, aghyordu. «Frerlede bana
bunlar1 6gretmediler ki» dedi, girisi kay-

8

betmis demekti. Ben de agliyordum ne ya-
pabilirdik. Hi¢ diisiinmeden ve cok ani ka-
rarla, din hocasmnin Odasina girdim. Bas-
ka bir cocugu imtihan ediyordu. «Hoca-
efendi» dedim, arkadagsim Zeyyat Ziya'y:
anasl, babasi mecburen Frerlere vermis-
ler Orada din dersleri yokmus, kabahat
onun degil miisliimanligin emri, boyleleri-

ne-dinimizt-6gretmektir: -Simdi o-betki yi-

ne bir hiristiyan mektebine gitmek zorun-
da kalacaktir. Buraya alin da dinimizi de
ogretin» dedim. Hazmi Hoca kisa bir dii-
siinmeden sonra, «haklisin oglum» dedi ve
Zeyyat cok basarili gecen diger dersler
yaninda, din bilgisinden de gecer not aldi
ve boylece yillar boyu yanyana; gonil
goniile birlikte calistik, birlikte birinci ve
ikinci olarak bitirdik.

1923 - 1927 yillari, bizim en giizel yil-
larimizdir. O Matematik, Fizik, Yabanci
Dil ve diger derslerde en yiiksek basariy:
gosteriyordu. O, ben ve smifin sonuncusu,
iiclimiiz hep beraber calistik. Alt1 ayhk
devrede bagar1 gosteremeyeni Okuldan ci-
kariyorlardi. Rahmetli (Sehit; Atilay
Carkcibasisi) Ahmedi, hi¢ aksamadan, ca-
listirir ve imtihanlardan gecirirdik. 15 ki-
gilik sinifimiz hi¢ fire vermeden tam adet
bahriye mektebini bitirdi.

Mektep devresinde, ben de edebiyata
fazla yakinlik gosteriyordum. Siirler ve
nazim piyesler yaziyor, evveld Zeyyat'in
Kontrolundan gecip, hocalarimiza gosteri-
yordum. Fena bulmuyorlardi. Abdiilhak
Hamit’in eserleri ikimizi de etkiliyordu.

Sonralar1 1927 de benim giirlerim,
devrin edebiyatcilarimi toplayan «Serveti-
finlin» mecmuasinda negredildi.

Iste boyle bir atmosfer icinde, bir
akgam iistii, Istanbul’dan gelen vapurun
cikan yolcularini seyretmek ve ada giizel-
lerini gérmek igin, yasak bolgeyi asarak
parmakligin yanina gelmis, heyecanla in-
sanlar1 seyre dalmistik. Nobetci subay bi-
zi yakaladi. «Dolapcezasi» aldik. Ceza do-
laplari, dort bolmeli ve bir kisi ayakta du-
rabilecek kadar dardi. Kapisinda cok kii-
ciik bir pencerecigi vardi. Ikimizi yanya-
na bolmelere koydular ¢ok giiciimiize git-




misti. Ben biraz giicliice yapili idim. «Zey-
yat dedim, ben bolmeyi kapiy1 kiracagim,
sen de dolab1 6ne dogru sallamaya calis»
6gle yaptik ve dolapla birlikte bilyiik gii-
riiltii ile yliziikoyun 6ne devrildik. Bizi ci1-
karmak icin subaylarin gosterdigi heye-
can ve cabaya sonra giinlerce giildiik, ve
dolaplar da artik ortadan kalkmisti.

Dolap dedim de, yine bir dolap serii-
venimiz daha hatirima geldi.

Kasimpaga’da Harp Okuluna devam
ettigimiz devrede, 1927 de, Haskdy tersa-
nesinde staja baslamigtik. Atélyelerin ca-
tilan sac, yaz sicak, igersi firin gibi idi.
Demirecilik kurslarinda idik, dyle yemegin-
den sonra herkez yumusuyordu. Zeyyat
elbise dolabma girer uyur, onun déverek
anahtar yapma vazifesini, benimki ile bir-
likte ben yapiyordum. Bir siire boyle gec-
t1 ve bir glin yakalandi. Subay «vazifeni
getir» dedi. Anahtar hazirdi geldi benden
ald1 gotiirdii, ben de vanminda, benimki de
tamamdi. Subay «Dolapta uyurken ors
dzerinde anahtar yamldigim1  hic gdrme-
dim; hafta izninden mahrumsun» dedi.
Uecuz atlatmigtik. Asil giizeli o cezali haf-
ta «Divanhane - Harp Okulu - simdiki ku-
zey saha komutanlhigimin bahcesindeki ha-
rikulade giillerden iki buket yaptik.

Beyaz spor siiveterler, lastik ayakka-
bilar giydik, gece herkez yattiktan sonra,
armakligl asarak bir sandalla, kars: ya-
a Fener iskelesine ciktik. Saat 9.15 idi.

saat tutuyordum. Meshur Kilburnu
azinosuna ve piyasa yapan giizel rum
arma, bu seferlik bakmadan, kosarak
r yokusunu ciktik. Bizim ev, yokusun
basinda Sultan Selim’de idi. Benim
uketi Anneme seslenip kapinin 6niine
oydum ve durmadan, kosuya devam ede-
£ Aksaray’a geldik. Zeyyadin annesi
rada oturuyordu. Kapiy1 caldik, buketi
£2m Oniine biraktik, seslenip kosuya de-
vam ettik. Beyazit, Sultanahmed, Sirkeci,
Emindnii, Karakoy, Sishane ve son durak
Hasimpasa Harp Okulu ve arka pencere-
@en gizlice iceri giris. Saate baktim 22.10
gosteriyordu. Yani bu parkur 55 dakika
sirmils ve cok fazla dive bizi iizmiistii.
af, giizel ve icli hatiralarimiz o kadar
ok ki, genc duygu ve fikirlerimiz o ka-
dar ornek olacak nitelikte idi ki, bunlar
sonraki yetiskin hayatimizda gérebilen,
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anlhiyabilenlerin cikacagi umuduna bagis-
layip biraktik.

Bir 6rnek vereyim.

1928 yih icinde, Bahriye Miihendis ye-
tistirmek i¢in, Harp Okulunda bizim si-
niftan birinci ve ikinei ile altimizddki si-
niftan birinci ve ikificiyi Almanya’ya gon-
dermek iizere secti. Bunlar; Zeyyat, ben,
Mesut, Sekip. Sivil elbiseler yaptirdik, se-
petler ekmekler, helvalar, kéfteler doldur-
duk, » Sirkeci istasyonunda, ailelerimiz,
sevgililerimiz ve bilhassa Harp Okulu, bas-
ta miidiir tam ve tabur saf halinde bizi
yolladilar. Bu okul hayatimizin iftihar et-
tigimiz, muhtesem ve unutulmaz manza-
rasi ve bilmedigimiz bir yolculugun bas-
langicr idi. Biz kompartimanda mechule
gidisin sevinci icinde iken, Peronda ailcle-
rimiz aglasarak birbirlerine sariliyorlar;
diger dgrenciler, bu baglangicin arkas: ge-
lecegi umudunu tasiyorlarda.

Berlin’de 1929 Teknik Universiteye
kayd olacagimizin ertesi giiniin evveline
kadar, dort kisi meslek boliimii yapmanmg
ve esasen Istanbul’da da hize hic bir sey
sOylememisti.

Iste bu giinlerde Zeyyat’la beraber
Tiergarten’de yiirtiyorduk. Miihendislige
girersek Mesut ve Sekip’in meslek secme
haklar1 kalmaz. «Zeyyat dedim. Sen insai-
yeci ol, ben makine ikimiz beraber bir ge-
mi yapabiliriz» Sevindi, Onlarda aralarin-
da sec¢im yapabilirler. O halde dedi.

Zeyyadin, ornegi az bulunur, haks-
nas, dost, kardes, duygulu bir insan oldu-
guna bu kiiciik hadise ve ondan evvelki
yasantimizdan pasajlar, siz sayin meslek-
daglarima yeter fikir vermis olacaktir.

Turkiye’de 1941 - 42 yilinda, Tagki-
cakta 40 - 42 mil siiratli ilk hiicum botunu
yapan Gemi Ingaiye Y. Miihendisi Zeyyat
PARLAR ile Gemi Makinalar1 Y. Miihen-
disi Bahaeddin ELGIZ’in Harp Okulu me-
zunu olmalarina ragmen, yedek subayliga,
crlikten baglatildiklarini gosteren resim-
deki, hog goriir ve fiitlirsuz tavirlarina ba-
kin.

Yasamak degil, eser vermek, sevile-
bilmek oOnemlidir. Zeyyat bunu basarmis-
tir. Tanridan ona sonsuz rahmetler ve
dostlardan goniil dolusu sevgiler dilerim.

Meslekdaglarima bilmedikleri tarafini
anlatmaga calistim, onlarin da bildikleri
yonlerine degineceklerine inaniyorum.

S thecmpan
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Computer ile Gemi On Dizayn

1. Giris

Ozellikle son yillarda, giinliik yasan-
timizin bir parcasi olma eyilimini goste-
ren computerler, teknik alanda c¢ok genis
bir uygulama sahasi bulmakta ve yeni ge-
lismelere yol acmaktadirlar. Atilan her
yeni adim ise, computer hiz ve kapasite
smirlarim zorlamakta ve dolayis: ile daha
biiyiik, daha siir’atli ve daha genis bir
arastirmanin yapilabilmesini saghyacak
yeni computerlerin dogmasma yol ac-
maktadir. Béylece kendilerini adeta oto-
matik olarak yeniliyen computerler, bir
taraftan bizlerc bircok problemin ¢oziimii-
nii vermekte, diger taraftan da, bizleri
bir o kadar yeni problemle kars1 karsiya
birakmaktadirlar. Kolaylikla oniine gegile-
miyecek gibi goriinen bu gelisme ve yeni-
lemenin, limit durumda insanlig1l nereye
ulastiracagi veya stiriikliyecegi sorusu bu-
giin icin cevansiz kalmaktadir. Fakat bu
husus, Tiirkiye gibi, teknik gelismeleri ol-
dukca gecikmis olarak izleme cabasindaki
iilkeler icin su anda bir problem olma du-
rumunda degildir. Dolavis: ile yapilacak
is, herhangi bir son’a ait gerek oviinme
payini, gerekse sorumlulugu bir tarafa bi-
rakarak, teknik bakimdan, ileri iilkelerle
aradaki mevcut fark: hi¢ olmazsa muhafa-
za etmeye calismak olmalidir. Memleketi-
mizde, bir cok kuruluslarda, bu konuda
bizleri iyimser kilacak gelismeler basla-
mistir. Arzu ve iimidimiz, Gemi ingaati da-
linda da bu tip ataklarin yapilabilecegini
gormektir.

Computerin gemi insaatina sokulma-
s1 ve rantabl olarak calistirilmasi iki adim-
da gerceklenmistir. Ilk olarak 6n dizayni
yapilarak esas boyutlar1 bulunan gemiler
icin, cesitli hesaplar programlanmis ve bu
sayede ozellikle zamandan biiyiik olciide
kazanc¢ saglanmildig1 goriilmiistiir. Hidro-

Yazan: Y. Miih. Oner SAYLAN

statik, stabilite, mukavemet, yaralanma,
denize indirme hesaplar: ve pervane hesa-
b1, yukarida belirtilen ilk adimda ¢6ziime
gotiriilen hesaplarin basinda gelmekte-
dirler. Bilindigi gibi, herhangi bir prob-
lemin ¢o6ziim yolu tam olarak bilinmezse,
computer yardimi ile herhangi bir netice
almiya ugrasmak anlamisizdir. Ayrica
computer farafindan cozimlenecek bir
problemin de hergeyden evvel matematik
olarak tarif edilmis olmasi gerekmektedir.
Isie bu yiizden, yukarida siralanan hesap-
lar, ilk adimda programlanabilmislerdir.

Ikinci adimda ise, ilk adimin baslan-
gicinda biliniyor kabul edilen biiyiikliik-
lerin (esas boyutlar vs.) nasil bulunacag:
problemi incelenmeye baglanmis ve teknik
oldugu kadar, hatta daha biiyiik oOlciide
ekonomik konular1 da kapsiyan 6n dizayn
ve neticede dizayn gerceklestirilebilmis-
tir. Aslinda bu boliim bastan basa bir op-
timizasyon problemi olarak karsimiza cik-
maktadir. Bir gemi dizayni i¢in godzoniine
alinacak rakteristiklerin ne kadar c¢ok ol-
dugu diisiiniiliirse, bunlarin arasinda c¢ika-
rilacak optimum ¢6ziimiin de pek kolay
bulunamiyacagi anlagilir. Dolayis ile boy-
le bir problemin ilk ¢6ziimii olan 6n di-
zayn biiylik ehemmiyet tasiyacaktir.

Bu yazida, 6n dizaynin gerceklenmesi
icin takibedilecek vol kisaca ozetlenecek
ve sirasi geldikce computerin bu konuya
getirdigi yenilikler ve arastirma metod-
larindaki degisiklikler gosterilmeye calisi-
lacaktir.

Tarif olarak 6n dizayn, saglanmas: ge-
reken baz sartlar altinda verilen bazi ka-
rakteristiklerden hareketle, dizayn icin
esas karakteristiklerin bulunmas: ve geli-
rin optimizasyonu demektir.

Verilen bu tarif icinde gecen terimle-
rin daha detayl olarak incelenmesi ile, 6n
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dizaynin mahiyeti ve bir 6n dizayn icin
gozoniine alinacak faktorlerin neler olaca-
21 hususlar1 aciklanabilir.

2. On Dizayn Icin Verilenler

On dizayn sonunda bulunacak gemi-
nin saglamas: gereken baz sartlarin bas-
langictan itibaren bilinmesi gereklidir. Do-
layisi ile verilen degerler, aslinda saglan-
masina caligilan istekleri gostermektedir-
ler. Tabiidir ki bu istekler gemilerin tiple-
rine gore degisik olacaklardir. Fakat tica-
ret gemileri icin genel olarak su sekilde
bir siralama yapilabilir:

2.1 Navlun

Piyasadaki tasinabilecek yiik miktar-
lar: ile ilgili olarak, sayet gemi sahibi on-
ceden bir analiz yapmis ve neticede gemi
tipini veya geminin tasiyacagi yiik siniri
ve cesidini vermis ise navlun, on dizayn
icin istekler arasinda diisiiniilemez. Mal
sahibi bu hususta su sekilde diisiinerek ka-
rara varmaktadir:

Once piyasadaki is durumuna gore
geminin sinirli miktarda yiik tasiyip tasi-
yamiyacagl aragtirilir. Yiik kapasitesinin
sinirli olmasi hali icin problem, kuru yik
gemisi, konteyner tasiyacak gemi, soguk
ambarli gemi vs. arasinda bir secim vap-
miya kalacaktir. Sayet yiik kapasitesi si-
nirsiz ise, tanker, dokme yiik tasiyan ge-
miler vs. arasinda bir secim yapmak ge-
rekmektedir. Boyle bir secimin yapilmis
olmasi hali icin navlun, istekler sinifindan
ctkmakta ve sartlar grubuna girmektedir.
Eger gemi icin boyle bir secim yapilma-
mis ise, mal sahibi ve miihendisin yapa-
caklar: ortak calismada, navlun, bir istek
olarak go6zoniine alinmali ve yiik cesidine
gore, geminin kapasitesi hakkinda karar
verilmelidir.

2.2 Gemi Hizi

Mal sahibi tarafindan yapilacak ana-
liz ile, gemi hizi, 6nceden tesbit edilmis ise,
hiz, bir istek olacaktir. Aksi taktirde ge-
mi hizini, dizayn degiskenleri arasinda
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(esas boyut ve karakteristikler arasinda)
diisiinmek gerekir.

2.3 Sevk Sistemi ile 1lgili Istekler:

Bu konu ile ilgili olarak, baslangicta
sevk sisteminin tipi verilebilir. (Diesel ve-
yva buharli gemi, tek veva cift pervaneli
vs. gibi)

2.4 Miirettebat ile Ilgili istekler:

Kanuni bazi sartlar disinda bu husus
da istekler grubu icinde 6n dizayn icin ve-
rilebilir.

2.5 Diger Istekler

Yiikleme ve bosaltma sistemleri ile il-
gili hususlar, manevra Ozellikleri vs.

3. On Dizayn Icin Baslangicta Ileri Sii-
riillen Sartlar

3.1 Deniz, liman ve kanallarin Ozellikleri.

Yapilacak geminin hangi denizlerde
seyredecegi ve hangi limanlara ugriyarak
hangi kanallardan gececegi gibi hususlar,
normal olarak gemi boyutlarini sinirl de-
gerler altinda tutacaklardir. Boy, draft,
genisglik ve bazen iist binalarin yiikseklik-
leri, belli degerlerden fazla olamazlar.

3.2 Denicilik Sartlari

Gemi Hareketleri dolayisi ile hesap-
lanacak yalpa, periyodu, bas - ki¢c vurma
periyodu vs. gibi degerler, gemi mukave-
meti, emniyet ve miirettebatin rahathgi
gibi diisiinceler dolayisi ile sinirlandirilmis
durumdadirlar. Su halde, gemi boyutlar:
bulunurken bu hususlar, saglanmalar: ge-
reken sartlar olarak go6zoniine alinmali-
dirlar.

3.3 Emniyetle Ilgili Sartlar

Bunlar arasinda, stabilite, fribord, ya-
ralanma, hayat kurtarma, yangin tehlike-
si vs. bakimlarindan ileri siiriilecek sart-
lar sayilabilir.

3.4
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3.4 Kanuni Sartlar

Bu tip sartlar, her memleketin deniz
ve liman kanunlar ile gésterilmislerdir.

Buraya kadar, 2. ve 3. Boliimlerde si-
ralanan maddelerle, 6n dizaynda bashya-
bilmek i¢in gerekli sartlar1 ve verilen de-
gerleri aciklamig oluyoruz. Bundan sonra
ise 6n dizaynin hedeflerini kisaca acikla-
mak ve bu hedeflere varabilmek icin goz-
oniine alinmasi gereken hususlar sirala-
nacaklardir. Bu hususlar ise genel olarak
Kazang olciileri ve Dizayn Degiskenleri
olarak iki grup altinda toplanabilirler.

4. Kazanc Olciileri

Bir gemi insaati, hergeyden once bir
sermaye yatirnmidir. Bir yatirnmdan sag-
lancak fayda ise cesitli olabilir. Ornegin
bir tiiccar gemisi icin bu fayda, elde edi-
lecek kar olacaktir. Fakat bir harp gemi-
si i¢in s6z konusu olacak faydanin ise kar
olmiyacagl aciktir. Yalniz gemicilik ile il-
gili olmayip, genel olarak herhangi bir ko-
nuda yapilacak sermaye yatiriminin ga-
yesini, baz1 faktorler cinsinden ifade et-
mck ve neticeleri degerlendirmek cogu
zaman oldukeca gilictiir. Bu yiizden burada
genel ekonomik kriterleri kisaca ozetle-
mek faydali olacaktir. Zira miihendislik
konularinda, iyi hazirlanmis bir proje,
herscyden evvel, saglam ekonomik goriig-
leri temel alarak kurulabilmektedir. Genel
olarak bir tarifini vermeve calistigimiz
kazang oOl¢iileri, - yukaridaki harp gemisi
ve tiiccar gemisi orneginde oldugu gibi,
her yatirim igin birbirinden farkl sekilde
ifade edilebilirler. Fakat ticari sahada ya-
pilan bir yatirim ic¢in, en ivi 6leii  «karh-
hik» derecesi olacaktir. Karlihk derecesi-
nin en iyi 6lciisii ise, net kar (Vergiler cik-
tiktan sonraki kir) olarak kabul edilebi-
lir. Bu, ayn1 zamanda miihendislik basari-
smin da bir olciisii olacaktir.

Netice olarak, kazanc 6lciileri icinde,
ticari konularda «karhlik» ve «net kar»
in tasidiklar1 6nemi go6zoniine alarak, bir
ekonomik kriterin secilmesi ve bu suret-
le sermaye yatirimlarinin planlanmasi ve
projelerin yapilmasi gerekmektedir.

Bu béliimiin bundan sonraki kisimla-
rinda secilecek kriterlerden kisaca bahse-
dilecek ve bu arada da konunun genel ol-
masina ragmen, ornek olarak, gemi insaa-
t1 gozoniine alinacaktir.

*

4.1 Ekonomik Kriterler

Normal olarak, insa edilecek bir ge-
minin tipine, tasiyacag: yiike, biiyiikliigii-
ne gore ve daha onceden insa edilmis aym
tip gemilerin isletmelerine ait istatistiki
degerlere gore bir kriter secilmelidir.

Genel olarak pratikde, bir gemiye ait
sermaye yatirnminin karlihk derecesini
bulmak i¢in 4 metod (ayni1 zamanda kri-
ter) mevcuttur. Yatirim ve tahmini islet-
me sekline gore hemen her tiirlii problem-
ler, bu dort metoddan biri vasitasi ile ¢o-
ziilebilirler.

411 CRF Kriteri

Eger bir yatirim igin, muayyen bir
devre sonundaki gelir miktar1 biliniyorsa
(veya tahmin ediliyorsa) ve ayr1 bu gelir-
ler yillara gore esit olarak dagimislarsa,
bir kazanc olciisti olarak «Sermayeyi ika-
me faktorii» CRF (Capital recovery fac-
tor) hesaplanabilir ve gozoniine alinacak
cesitli yatirim alternatifleri arasinda CRF
degeri en yiiksek olani secilir.

R
CRF_?
R: yilhk gelir (yilik toplam gelir - yilhik

calisma masraflari)

P: cari yatirim degeri (belli bir devre so-
nunda elde edilecek paranin, bugiinkii
degeri)

Cebirsel olarak CRF degeri su sekilde
de bulunabilir:
i(14N
R S e =1

i ¢ wyillik birlzgik faiz

N : yil sayis1

4.1.2 Gelir Faizi Kriteri
Gelir faizi, karlhilhk icin oldukea iyi bir

6lcli olmaktadir. Yukarida aciklanan hal-
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de oldugu gibi yine bir yatirimin geliri
tahmin edilebiliyorsa, fakat bu gelir mik-
tar: yildan yila degisiyorsa, kazang olcii-
sii olarak, gelir faizinin hesab1 yapilabilir
ve cesitli yatinnm alternatifleri arasindan
en fazlafaiz getireni secilir. Bu faizin he-
sabi icin ise su sekilde bir yol takibedilebi-
lir:

Toplam gelir bilindigine gére bu mik-
tardan, yillik isletme masraflar cikarila-
rak vergiden 6nceki gelir bulunur. Bundan
da amortisman pay1 cikarilirsa vergisi ve-
rilecek gelir kismi bulunacaktir. Vergiden
sonra kalan kisim ise net gelir olup, amor-
tisman ile birlikte vergiden sonraki geliri
tegkil edecektir. Bu son degerin, cari ya-
tirim degerine orani ise CRF degerini ver-
mektedir. Bir evvelki kismmsonunda veri-
len formiil aym zamanda egriler halinde
cizilirse, CRF bulunduktan sonra, bu hal
icin faiz (yield) kolaylikla bulunabilir. Bu
aciklamalar1 ufak bir probleme su sekil-
de uygulayabiliriz:

Yillk toplam olarak 4.110.00 TL. ge-
tiren bir gemi icin 6miir 25 y1l, vergi orani
% 48 almirsa ve gemi maliyeti 10.000.000
TL. ise gelir faizi su sekilde bulunabilir:

Yilik TL.
Toplam gelir 4.110.000
Isletme masraflar 1.500.000

(baslangicta biliniyor)

Vergiden onceki gelir 2.610.000
Amortisman fonu 400.000
Vergisi 6denecek kisim 2.210.000
Vergi % 48 den 1.060.000
Net gelir 1.150.000
Vergiden sonraki gelir (A’) 1.550.000

(amortisman 4 Net gelir)
CRF = A’/P
Gelir faizi (yield)

(egrilerden bulunan deger)

0.155
% 15

41.3 AAC Kriteri (Yillik Ortalama Mali-
yet)

Eger toplam gelir bilinmiyorsa (tah-

min edilemezse) fakat cesitli alternatifler

icin yilik, miktarlar esit kabul edilirse,
gazanc oOlciisii otarak yilhk ortalama mali-
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E3

yet (Average Annual Cost) alinabilir. Ve
en diisiitk AAC degerini verecek alternatif
en iyi yatinm olarak decilebilir.

ACC=Y+4 (CRF) .P

Bu formiilde: Y: Yillik isletme masraf-
lar1 olarak gosterilmistir.

41.4 RFR Kriteri (Gerekli Agirhk Had-
di) ‘ ’
Toplam gelir bilinmedigi gibi, goz-
oniine alinan cesitli gemiler arasindaki ta-
sima imkanlar1 dolayis: ile de bir esitlik
mevzubahis olmadug hallerde yani yillk
gelirlerin farkhi gemiler igin farkli oldu-
gu hallerde kazang Olciisii olarak RFR
(Required Freight Rate) secilebilir.

AAC _ Y+(CRF)-P

RFR= c - C

C: wilhk tagima kapasitesi

Bu durumda, degisik alternatifler
arasinda en diisik RFR degerini verecek
olan yatirim segilir.

Yukarida gosterilen dort esas kriter-
den bagka NPV (Net cari deger), NPVI
{Net cari deger indeksi) ve SMF (gemi
kazanc faktorii) gibi kriterler de mevcut-
tur. Bunlar icinde o6zellikle SMF kriteri,
son yillarda yukarida siralanan dort esas
kriter kadar uygulama sahasi bulmus-
tur. * Kazanc olciisii olarak gozoniine ali-
nacak SMF degeri ise su sekilde bulun-

maktadir.
w,.-V 1

SMF:k' 2 :8760' s T JO G0
C fo+tef 1+/,
1 W, 1 RV
€’ W R/W Ps

Burada:
SMF : Gemi kazan¢ faktorii (ship

merit factor)

k=87€0.{..f..f/(1+f,): servis sabiti

W, : Navlun
v : Knots olarak gemi dizayn
slir’ati

Cheng H. M., «Performance Comparisons of

Marine Vehiclesy S.N.A.M.E. 1968.




r. Ve
patif

fier
cek

C=AAC : Yillik ortalama maliyet
8760=24 % 365: saat

fs : yararhhk katsayis: (yillik ser-
vis saati yiizdesi)

i ¢ yiuk katsayisi (dizayn navlu-
nun Yyiizdesi)

fo : seyir hiz1 katsayis1 (dizayn hi-
zinin yiizdesi)

is ¢ liman zamani katsayisi (li-
manda kalma miiddeti/denizde

C'=C/Pg : seyir miiddeti)

Py : Ozgiil isletme maliyeti (dolar/
yil. beygir giicii)

W,/W  : Ana makina giicii

R/W ¢ Navlun - deplasman orani

RV/Py : Direnc - deplasman orani

Mo - Mu - Nr - Ms Sevk kifayeti

5. Dizayn Degiskenleri

Dizayn degiskenleri ayn1 zamanda ka-
ra verme degiskenleri olarak da isimlen-
dirilebilirler. Zird bir 6n dizayn neticesin-
de, en uygun degiskenler bulunarak di-
zayna gecilmektedir. Bunlar baslica:

L : Gemi boyu

B : Genislik
d : Draft
D : Derinlik

Cs : Blok katsayisi
Cw : Orta kesit narinlik katsayisi
V : Gemi hiz

olarak siralanabilirler.

Pratikde, dizayn sartlar1 (Boliim 3)
ve mal sahibinin istekleri dolayisi ile cogu
zaman yukarida siralanan 7 dizayn degis-
keni ayn1 problemde bir arada bulunmaz-
lar. Bunlardan bazilar1 6n dizaynin basin-
da belli olmaktadirlar. Burada adi gecen
degiskenler, baslangicta bilinen degerler
(verilenler) yardimi ile yaklasik olarak bu-
lunabilir. Ilerde aciklanacag gibi bu tip
vaklasik hesaplar sirasinda ekonomik kri-
terlerden istifade edilmekte ve neticede
teknik kontroller yapilmaktadir.

l

6. On Dizayn Hesaplar Icin Takibedile-
cek Yol

Buraya kadar, 1. Béliimiin sonunda
belirtildigi sekilde, 6n dizayn icin gézonii-
ne almacak faktorlerin neler olacag: acik-
lanmis oluyor. Béliim 2, 3, 4 ve 5 in ince-
lenmesinden anlasilacag1 gibi, computer
yardimi ile, sayica ¢ok fazla faktoriin, én
dizayn sirasinda goézoniine alinmasi miim-
kiin olmaktadir. Ayrica biitiin bu faktér-
ler, 4 ana gurupta toplanabilmektedirler:

a — Verilen Degerler
b — Baslangicta ileri siiriilen sartlar
¢ — Kazang olciileri

d — Dizayn degiskenleri

Bu dért gurup yardimi ile 6n dizayn
icin takibedilecek yol hakkinda genel bir
fikir vermek miimkiindiir.

Bilindigi gibi en genel anlamda bir
problem computer yardimi ile iki adimda
¢oziilebilir. Birinci adimda problem mate-
matik olarak formiile edilir, ikinci adim-
da ise programlama yapilir. Yani:

Fikir (Problem) —s Matematik For-
miilasyon — Programlama sirasi g06z0onii-
ne alinmahdir.

Programlama kademesinde ise, com-
putere verilecek degerler (input data), ¢o-
zim sirasinda basvurulacak yardime: bil-
giler ve kontrol kademeleri, son olarak da
istenen neticeler (output) go6zéniine ali-
nacag gibi, herhangi bir karigikliga mey-
dan vermeyecek sekilde bir akis diyagra-
mi1 yapilmahdir. On dizayn problemine de
bu acidan bakilirsa, yukaridaki ilk iki gu-
ruba ait faktorler, giris degerleri olarak
diisiiniileceklerdir. 5. Béliimdeki dizayn
degiskenleri ise cikig degerleri (output)
olurlar. Yalniz, bulunacak degerlerin, tek-
nik-ekonomik bakimdan en iyi degerler
olup olmadiklarini kontrol etmek gerekir.
Bu is icinde, cesitli gemiler icin teknik ba-
kimindan kontroller yapilmalidir. (Bey-
gir giicli, agirlik, stabilite, mukavemet
kontrolleri gibi). Bu kontroller sirasinda
herhangi bir teknik yetersizlik goriiliiyor-
sa basa doniilerek giris degerlerinde de-
gisiklikler yapmak gerekir. Hesaplarin son

15




SINIRSIZ YUK SINIRLI YUK

TANKER YUK GEMisi
DOKME YUK KONTEYNER vs
i e i A P e s S S B R +
VERILENLER: ROTA, iLK VERILENLER: ROTA, NAVLU
SARTLAR iLK $ARTLAR(H
ARANAN: HIZ , NAVLUN ARANAN: FORM KATSAYiLA
FORM KATSAYILARI (Hiz)
1,
>—29
v
A ) le V&

ESAsS BOYUTLAR

E.H.P HESABI

Vs
5

AGIRLIK
KONTROLU

.

1)
Y

FRIBORD HESABI

"}

Pa
~£

DEPLASMAN
KONTROLU

O
v

STABILITE ,TRIM HESABI

3

MUKAVEMET
HESABI

y
¢

EKONOMI K
KRITERLER

NETICE

SEKIL 1.




BASLANGIC DEGERLERI
L.8, H, d, B, «

D
{j’)
2. KONTROL
b e
VOLUM .
3. KGNTROL sTABILITE
NETICE
| SHP ; GEIVEL
i HP PLAN
_ ) TEKNE FORMU e
MAKINA AGKLIEY “AGIRLIK KONTROLU
| YAKIT
| AGIRLIK HESABI
1

SEKIL 2.

1




MAL SAH|BI iS._ ANA BOYUTLARIN BULUNMASI|

TEQ\':/L‘E;\ J " (EKONOMIK INCELEME)

EHP, BHP, SHP BULUNMASI
’ g 2. pgRyANE  DIZAYNI

’ 3. HIDROSTATIK ve STABILITE HESAPLARI

4. oRTA KESIT (GENEL) KONSTRUK SIYONU

5. MUKAVEMET HESABI  (ENINE)

7. ¢eLik TEKNE AGIRLIEI (YAKLASIK) K- ——————-—

|
|
|

|
|
|
|
I
|
|

|
[}

|

[
|

]

]

|
|
1)

|
|
|
i

|

|
(. YARALANMA HESABY = —————-— “}h
|

|

l
A
|

|

|

|
>

8. DEPLASMAN KONTROLU — |eem e

]

.

MODEL TANK
DENEYLERI

i

b

FORM TASHIHI vé KATI GEMI BOYUTLAR) K ————— -

2-6 ARASINDAKI KATI HESAPLAR

KAzANG OBLelsu 0 f—————-—-

GENEL YERWESTIRME RLAN) ve YUK TEVZIi

DENiZE INDIRME  HESAPLARI

AN ve KATI DIZAYN AKIS DIYAGRAML

SEKIL 3.

18




kademesinde ise, teknik bakimdan uygun
goriilen cesitli gemiler araémda, ekonomik
bir karsilastirma ile en uygun olam seci-
lir. Yani 4. Béliimde izah edilen kriterler-
den biri yardimi ile en iyi gemi (yatirim)
tayin edilir.

Burada hemen hatirlanmasi gereken
husus, yukaridaki hesap sirasmmn her di-
zayn i¢in aynen kabul edilmesinin bir zo-
runluluk olmadigidir. Gergekten, cesitli tip
gemiler icin 6n dizayn siras1 degigtirilebi-
lir. Ayrica dizaynerin de, kendi diisiince-
sine gore degisik metodlar: takibetmek ve-
ya metodlar bulmak konularinda tamamen
serbest oldugunu da unutmamak gerekir.

Sekil 1, 2 ve 3, de goriilen én dizayn prog-
ramlarina ait akis diyagramlarinin birbir-
lerinden farkli olmalar1 da bu fikrimizi
dogrulamaktadir.

Bu yazimizda, genel olarak 6n dizayn
problemine deginerek, 6n dizayn sirasin-
da go6zoniine alinacak faktorleri ve yine
genel olarak 6n dizayn kademelerini gés-
termis oluyoruz. Bundan sonraki kisimda
ise verilen degerlerden hareketle, ilk di-
zayn degigkenlerinin nasil bulunacag yak-
lagik formiillerle teknik kontrollerin nasil
yapilacag: ve 6n dizaynin optimizasyonu
gibi konular agiklamaya calisacagiz.

(Devam edecck)
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Oniimiizdeki Yillarin Gemi Ana Makineleri

1 — GENEL

Gemilere uygulanabilecek ana maki-
neler ile ilgili olarak Gemi endiistrisini ye-
ni fikirler mesgul etmektedir. Daha ziya-
de Super Tankerlerin ortaya cikardigi bu
diisiinceler diigiik Devir/Dakikali biiyiik
pervanenin veriminden yararlanmak iize-
rinde toplanmistir. Bunu ise kismen agar
devirli dev Dizellerden, kismen Stim tiir-
binlerinden ve son olarak da Orta Devirli
Dizellerin giin gectikge artan basarisin-
dan yararlanarak saglamak yolunu aras-
tirmaktadirlar.

Diger bir tip makine {izerinde de
onemle durulmaktadir. Gaz Tiirbini... Ha-
len harp gemilerine uygulanmakta olan
bu sistemin ticaret gemilerinde ve hem de
kaportalar kilitli makine dairelerinde ku-1
lanilmasi pek uzak olmasa gerektir.

Niikleer makinelerin de ticari yarar-
liklar1 deney safhasindadir. Ekonominin
fazla 6nemi olmayan savas gemilerinde ve
niteliklerinin uygunlugu nedeni ile 6zellik-
le denizaltilarda en ¢ok uygulama alam
bulmustur. Belki de su iistii gemilerinde
normal olarak gemi takatinin yaris1 kada-
rin1 ¢eken dalga direncinin su alt1 tekne-
lerinde bulunmayisindan yararlanarak ya-
pllacak Niikleer makineli denizalt1 viik ge-
milerini de bu yarista gorebilecegiz.

Gemiye hangi tip makine konulmali-
dir sorusunun cevabi ¢ok zor ve ¢ok yon-
liidiir. Baska sorularin arastirilmasi ile
biraz aydinlatilabilir. Yapilacak geminin
amaclar: yoniinden, belirli takat sinirlar
icinde, hi¢ bir tip makinenin diger sistem-
lere agir1 istiinliigii iddia edilemez. Ayri-
ca, belirli niteliklerdeki gemilere uygula-
nabilecek tiplerin artmasi dolayisile, ara-
larindan bu en iyisidir demek hakikaten
¢ok zorlagsmaktadir.

Yazan: Yiik. Miih. Tanik BATUR

Makinenin se¢imi geminin dizayn ile
direk ilgilidir ve en basta bu makine neyi
tasiyacaktir konusunu aydinlatmak gere-
kir. Boyle bir secimde makinenin agarhgi,
hacim ve agirlik merkezi dikkate alinmal-
dir. Kullanilacak yakitin cinsi 6nemli ol-
dugu gibi, makinenin fiati, yakit sarfiya-
t1, bakim-tutum kolayhgi, giivenilirligi, az
personel ile caligtirilabilme nitelikleri en
onemli noktalardir.

Artik agir devirli dizelin tek silindi-
rinden alinan takat 5000 B. G. nii bulmus
ve toplam makine takati de 40.000 B. G.
ne ulasmistir. Orta devirli dizellerde erisi-
len tavan 15.000 B. G. olarak kabul edile-
bilirse de Disli Donanimina birkac¢ adedini
baglayarak sistemden daha biiyiik takat
almak miimkiin olabilir.

Stim tiirbinlerinde 100.000 B. G. ve-
recek sistemlerinin yapimina gidilmekte-
dir. Bu kadar yiiksek takate ticaret gemi-
lerinin ihtiyaci1 olmayabilir, fakat Ucak
Gemileri gibi dev savas gemilerinin takat
simirlar igindedir.

Yiiksek takat yoniinden Stim Tiirbi-
ni ile boy oOlciisebilecek tek sistem Gaz Tiir-
bini sistemidir. -Gaz tiirbinlerinde 30.000
B. G. veren makineler yapilabilmektedir.
Ancak tek safta birkac tane baglanabil-
mesi konusu digli donanimlarindan bekle-
nen ilerlemeye tabidir.

Genellikle, 7500 B. G. ne kadar olan
takatlerde Dizel motorlar: iistiinliik arze-
der. 7.500 - 20.000 B. G. arasindaki kade-
mede calistirma ekonomi etiidlerine tabi
olarak Dizel veya Tiirbin tercih edilebilir.
Yani bu smir esitlik siniridir. 20.000 B. G.
iistiindeki takatlerde ise Stim Tiirbini pu-
an toplamaya baslar.

Sistemlerin se¢ciminde dikkate alinma-
s1 ongoriilen niteliklerin kisa bir tartigma-
s yapalim:
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Agarhk: Sekil 1 den goriilecegi lizere Gaz
Tiirbini en hafif ve Agir devirli Direk Di-
zel ise en agar makine sistemi olarak belir-
lenmistir. Yeni imal edilen ve en biiyiik
takatli kabul edilen 40.000 B. G. deki Di-
zelin agarh@ 1.300 ton olarak Olciilmiis-
tiir. Bu 32.5 Kgr/B. G. demektir ve sekil-
de nokta ile gosterilmistir.
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Sekil 1.

Halbuki, biiyliik takatteki Gaz Tiir-
binlerinin 0.25 Kgr/B. G. smirinda yapimi-
nin miimkiin oldugu iddia edilmektedir.
Buradan gaz tiirbinlerinin harp gemileri-
ne uygulama cabalarinin ne kadar onem-
li oldugu kolayca goriilebilir. Sekilden
17.500 B. G. deki bir Stim tiirbini siste-
minin aym takatdeki Agir devirli Dizel
sisteminden 400 ton kadar hafif oldugu
goriiliir. Ancak bu 400 tonun Dizelli gemi
ile 7000 millik seyirde tasarruf edilecek
yakit agarligina esdeger oldugu hesaplan-
mistir ki boylece bu hafifligin fazla bir
avantaji olmadug ortaya cikar.

Hacim: Sistemlerin hacim mukayeseleri
Sk. 1 deki agirliklar1 oranlarinda kabul
edilebilir. Ancak 12.000 B. G. ne kadar
olan takatlerde Direk Dizel ile Stim Tiir-
bini hacimlerinin birbirine ¢ok yakin oldu-
gu iddia edilmektedir. Makinenin hacmi
gemide tasmacak yiikiin yogunlugu yo-
niinden 6nemlidir. Eger yogunlugu az yani
hafif yiik tasinacaksa gemide fazla kiibik
hacme ihtiya¢ var demektir. Halbuki, me-
sela, 12.000 B. G. iizerindeki agar devirli
direk Dizel makinesi ayn takatdeki Stim
tiirbininden % 3.8 daha fazla yer isgal
eder. Bu hallerde stim tiirbini kullanmak
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ile makine hacminden % 3.8 tasarruf sag-
lanir ve boylece daha fazla kiibik kapasi-
tesi kazandirilmisg olur.

Kullamlan Yakit: Kosterler ve ozel tip-
ler haric biitiin gemiler agir yakit dedigi-
miz Bunker C yakiti kullanmaktadiriar.
Damitma artiki olarak nitelendirilen (Bun-
ker C) -muhtelif- rafineriterde degisik vis-
kosite degerlerinde bulunur.

Agir devirli Dizellerde 6000 saniye
Redwood No. 1 viskositeye kadar Bunker
C kullanilabilmekte ise de bu yakitin en-
jekte tempriminin ¢ok yiiksek olmasi ge-
rektiginden 1500 saniye Redwood No. 1
tercih edilmektedir. Ger¢i bu yakit daha
yiiksek Redwood sayili Bunker C lere na-
zaran biraz pahahdir, fakat daha kolay
pompalanir ve 1sitmak i¢in fazla stime ih-
tiyaci yoktur.

Akar yakitin alcak ve yiiksek temp-
rimlerde ortaya cikan c¢ok tehlikeli iki
ozelligi vardir. Bunlardan birincisi algak
temprimlerdeki Siilfirik asit meydana ge-
tirmesi tehlikesidir ki Dizel motorlarin il-
gilendiren bu kritik ozelliktir.

Bilindigi gibi egzost gazlarindaki Siil-
firik asit korozyonu ¢ok zararhdir. Siilfi-
rik asit yakitta madde olarak bulunan Siil-
fiirden meydana gelir ve siilfiiriin su ile
birlesmesi sonucudur. Damitim artig1 ol-
masindan da anlagilacag: iizere Bunker C
siilfiirii en cok olan akaryakittir. Bu siil-
fiiriin su ile temas etmeden egzost gazlar
ile disariya atilmasi gerekir. Egzost gaz
temprimleri su buharmin yogunlagsma nok-
tas iizerinde tutulmak ve bdylece su mey-
dana gelemeyecegi icinde siilfiirlii gazla-
rin Siilfirik asit tesekkiiliine mani olmak-
la bu tehlike 6nlenmeve caligilir. Ayrica
alkali karekterli silindir yaglar1 kullanil-
mas! ile de bu miicadele silindir icinden
baslatilir.

Yakitin yiiksek temprimdeki zararh-
Iig1 Stim tiirbini sistemlerinde ortaya c¢i-
kar. Bu da 510°C dan yukar yiiksek yan-
ma temprimlerinde yakit icindeki yabanci
maddelerin kizgin kazan borularina yapis-




.ye
nger
Dl en-

cak

ACl1

mas1 ve ¢ok sert, adeta sokiilmesi imkan-
s1z bir kigir meydana getirmesidir. Bu ya-
banci maddeler icinde en zararlis1 Vana-
dium Pentoxide’dir. Maalesef orta sark
petrolleri Vanadium yo6niinden cok zen-
gindir.

Bu biiyiik sakinca buhar kazanlarinin
daha yiiksek temprim kademelerinde ya-
pim ve kullanilmasini 6nlemekte ve dola-
yisile miimkiin olabilecek verim kazanci-
na mani tegkil etmektedir. Bugiin icin
510°C kazan iist temprim simiridir.

Stim tiirbinleri ve agir devirli Dizel-
lerde en ucuz yakit olan Bunker C nin kul-
lanildigim belirledik. Keza orta devirli di-
zellerde de Bunker C yakilmasi miimkiin
olabilmektedir. Ancak bu cins yakitin Or-
ta devirli Dizellerde kullanilmasinda gemi
personelinin cok dikkatli bulunmasi, ilk
hareket ve manevralarin motorin ile ya-
pilmasi gerekir. Ayrica Orta Devirli Dizel-
lerde Bunker C kullanilmasina mukabil
makinenin bakim-tutum problemlerinin
nasil bir ekonomik uzlasma noktasinda
bulusacaklar1 da iizerinde durulmas: ge-
reken ve durulan konulardandir.

Gaz Tiirbinleri ise yakutn her iki k-
ti ozelligi ile kars: karsiyadir. Egzost dev-
resindeki asit korozyonundan cok yiiksek
temprim kacinilmazdir Gaz Tiirbinlerinde.
510°C den yukar: temprimlerde yakittaki
yabanci maddeler, 6zellikle Vanadiumun
zararll oldugunu belirtmistik. = Simdi Gaz
Tirbinini  diistinelim. Tiirbinin yanma
odasinda temprim 925°C dir. Bu yiiksek
temprimde yakittaki yabanci maddeler
neler yapmaz ki... O halde Gaz Tiirbini
yakitinin siilfiir vb. yabanci maddelerden
arinmig, iyicene distile edilmis bulunmasi
bir zorunluk olarak ortava cikar. Yani gaz
tiirbini yakit1 ¢ok ivi rafine edilmis, kali-
tel ive pahali yakit olacaktir.

Hakikaten, eger distile edilmig yakit
makul fiatlarla gemilere verilebilse Gaz
Tirbininin gemi makine sistemlerindeki
yeri 6nemli miktarda saglamlasir. Gerci
ayn1 zamanda Dizel de daha temiz bir or-
tamda calisir ve gene boyle bir yakit 140
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Kg/ecm? basinca ve 600°C temprime kadar
cikan stim tiirbini sistemlerine dogru
ufuklar acar.

Sistemlerin Fiati: Gaz Tiirbini ve Niikle-
er sistemler heniiz ekonomik simirlar icin-
de bulunmadiklar: ve fiatlar1 smmiflandiril-
mamis olduklar: cihetle bunlara yalnizca
pahali sistemler diyerek esas arastirma-
miz1 Stim ve Dizel makineleri {iizerinden
yapacagiz.
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Sekil 2.

Materyal vyoniinden sistem fiatlan
Sk. 2 de ve Gemiye montl iscilikleri de
Adam/Saat olarak Sk. 3 de verilmistir.
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Sekil 3.

Ancak gayet iyi bilinmektedir ki ye-
ni gemi inga fiatlar gemilerin hakiki fi-
atlarndan ve hatta geminin insa kalite-
sinden ziyade gemi insa piyasasinin duru-
munu aksettirmektedirler. Muhtelif ter-
sanelerden alinan gemi fiatlar:, istenen
sartlar ve standardlara degisir. Teklif ve-
ren tersanenin hangi sistemde daha tecrii-
beli oldugu ve hatta tersanenin gemiye
monte edecegi makineyi imal edip etme-
digine de bagh olarak fiatlar oynar.

23




Bugiin icin kabaca Dizel sistemlerinin
ilk fiatlarinin % 4 - 6 oraninda avantajh
oldugu soylenebilir. Ancak sistemlerin
mukayesesinde satin alma fiatlarindan zi-
yade calistirma ekonomisinin arastirilma-
s1 gerektigi unutulmamaldir.

Yakit Sarfiyati: Yakit sarfiyatinin mu-

kayese birimini Gr/Saft B. G. Saatola-—

rak diyebiliriz ki Stim Tiirbinlerinin sarfi-
yat1 272, Gaz Tiirbinlerinin sarfiyati 225
ve Dizellerin sarfiyati 180 olarak kabul
edilebilir.
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Sekil 4.

Yukarda belirtilen farkl sarfiyatlar-
da fakat esit performansh iki sistemin, ha-
kiki caligmas: iizerinde yapilan inceleme
sonuclar1 Sk. 4 de verilmistir. Dizel maki-
nelerinde yaglama yag sarfiyati fiat yo-
niinden yakit fiatinin % 10 u civarinda
kabul edilerek bu egrilerde yakit fiatina
yag fiat1 da dahil edilmistir. Sk. 5 de bir
geminin makine sistemi bilindigine gore
istenilen seyir kapasitedini saglamak igin
liizumlu akaryakit mikdarin tesbit etmek
iizere egriler verilmistir.

Bakim-Tutum masrafi: Bakim-tutum ko-
layhig1 anlamimna da gelen bu konu, tekmil
sistemin dizaynindaki basariya ve tecrii-
belere dayanilarak yapilmis Bakim-tutum
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programina geminin gosterecegi titizlige
¢ok baghdir.

]

- SN Z S <l
V) O ¢
-3 A -
70 O &
g \ < 4, ?x"_
T NG > X .
E 3 \
2 7
16 . > che g
T 5 / Qe
] (& P &“r n
J 20 3 7 ¢
] Lo
= /8 £
o {-] [
1] — S
st (=) i
\4'; M T L
<g 8o
€
ra \Q&“ AL
X uleL
g
>3
2
"o % P a—

20 ;
GEMI WIZy =ML -
Sekii 5.

Genellikle soyleyebiliriz ki bakim-tu-
tumu en pratik ve en ucuz olan sistem Gaz
Tiirbini sistemidir. Ciinki hareket eden
parcasi gayet azdir, degistirilmesi gereken
birkac elemani vardir.

Stim ve Dizel sistemlerine gelince;
herseyin esit niteliklerde ve her seyin nor-
mal sinirlar icinde bulundugu iki sistemin
8 yilik bakim fiatimin (iki ozel klas sor-
veyi) birbirine esit olmasi beklenir. Bu
tahminde mootrlu gemi personelinin énem-
li miktarda bakim gérevi yaptig1 ve daha
fazla overtime calistigli Ongoriilmiistiir.
Suras1 muhakkaktir ki hakiki calisma sii-
releri arttikca saglanan tecriibeler Dizel
makinelerinin kalitesinin yiikselmesine ve
aym zamanda calistiran personelin bilgi-
lerinin artmasina sebep olmaktadir.

Ancak tatbikat motorlu gemilerin ba-
kim-tutum masraflarimin  Tiirbinli gemi-
lerden biraz daha yiiksek oldugunu gos-
termistir. Sebebi sudur: Dizel motoru ba-
kim-tutum programmna sadakat goster-
mek suretile en uygun sekilde bakim yapi-
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labilir ki, ¢ok zaman zorunluklar bakim
programinin uygulanmasini 6nler. Bu
program ancak her liman beklemlerinde
cikan firsatlardan yararlanarak karsila-
nabilir. Boylece c¢ok silindirli makinelerin
ekoncmik faydalari bakim-tutum zorun-
luklar1 yoniinden smirlandirilmis olur.

Tanker ve Liner tipi dokme yiik ge-
milerinin liman beklemeleri az oldugun-
dan genellikle Dizel makine sistemlerine
uygun bulunmayabilirler. Bu tip teknele-
re Stim tiirbini daha elverislidir, ciinki
tiirbin sisteminin normal liman bakim zo-
runlugu birhayli azdir.

Motorlu gemilerde liner, piston, yatak
vb. gibi yedeklerin yeteri kadar tasinmasi
standard bir praktiz olmasina ragmen bu-
nu tiirbinli gemilere uygulamaya imkéin
yoktur. Ayrica lisanshi dize! imalateilan
miimkiin oldugu kadar standard dizayna
gitmeye yonelmislerdir. Boylece biiyiik ye-
dek parcalar ufak degisimler ile kullani-
labilecegi gibi kiiciik yedekler ise hemen
degistirilebilir. Buna mukabil maalesef
tiirbin yapimecilar1 kendi parcalarini dahi
standardize edememislerdir. Dolayisile ye-
dek stoku yapilamaz ve her parcanin sipa-
rigse verilmesi gibi bir zorunluk, sakinca
ortaya cikar.

Giivenirlik: Stim tlirbinleri Dizele naza-
ran daha giivenilir bir sistemdir. Belirtil-
digi gibi bakim-tutum yoniinden de daha
cok ihmal kaldirir. Halbuki elastik bir ba-
kim-tutum hi¢ bir zaman dizel icin tavsi-
ve edilemez.

Gaz Tiirbini yapimeilar1 Gaz Tiirbin-
icrinin en giivenilir sistem oldugunu, kilit-
li makine dairesi ile gemi yiiriitmenin uzak
bulunmadigini iddia etmekte iseler de bu
konuda kat’i bir kaniya varmak heniiz er-
kendir. Ancak gaz tiirbinleri en az perso-
nel isteyen sistem olarak ortaya cikmak-
tadirlar. Ayrica otomasyon kolayliklar: da
gaz tiirbinine puan kazandirmaktadir. Di-
zel makine sistemlerinde Tiirbin (stim)
sistemine nazaran daha az personelle ca-
listirilabilme imkéani da var ve otomasyon
daha basit ise de bu personelin stim tiir-
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binini calistiran personelden daha iistiin
teknik niteliklerde olmasina ihtiyac duyul-
maktadir.

2 — DIZELLER

AGAR DEVIRLI DIZELLER: Bu tip
dizeller 125 Devir/dakika civarindaki hizla
donerler. Pervane saftina direk baghdir-
lar. Gemi manevralar: dizelin déniis yénii-
nii aksetmek suretile saglanir.

Her ne kadar son zamanlarda stim
tirbin sistemleri gemilerdeki mevkiini
tekrar kazanmak yolunda ilerlemeler kay-
detmekte ise de biiviik canli agar devirli
dizellerin yerini alacagina inanmak biraz
zordur. Bu giin yapim ve siparig halinde-
ki gemilerin % 85 i Dizel motorludur.

Dizel endiistrisini en cok ilgilendiren
konu biiyiik silindir canh ve siipersarjh
makinelerdir. Bunun amaci beher silindir-
den alinacak beygir giiclinii azamiye ci1-
kartmaktir. 10 -15 yildir piston hizinda
onemli bir ylikselme yapilmadi ise de pis-
ton capi ve ortalama basing arttirilmas:
ile bu saglandi. Ortalama basing siipersar-
jin basar: ile uygulanmasi sonucu yiiksel-
tildi. Mesela 1957 - 1958 yillarinda siiper-
sarj oran1 % 25 ve ortalama basing 6.5 -
6.8 Kg/cm? iken bugiin siipersarj % 115
ve dolayisile ortalama basing 12.45 Kg/cm?
ve cikartilabilmistir. Boylece siipersarj ba-
smcinin artturlmasi, silindir ¢capinin biiyii-
tiilmesine ilaveten strok’un cogaltilmas:
beygir giliclinii 6nemli oranda yiikseltmis-
tir. Biitlin agar devirli dizel yapimeilar: bu
amag lizerinde calismakta ve inanilmas:
giic sonuclara ulasmaktadirlar. Siiper-
sarjsiz makine doneminde bir makineden
aliabilen azami B. G. 10.000 den az iken
bugiin yani 15 seneden az bir siire sonra
12 silindirli bir makineden 50.000 B. G. ali-
nabilmektedir ki bu takat esasen konvan-
siyonel bir pervanenin yiiklenebilecegi
azami takattir. Burmainsten-Wain 1967
yilinda K 98 FF makinesini piyasaya sun-
du ki bunun silindir capt 98 cm ve strok
2 m. dir. 156.680 DWT luk bir tankere ko-
nulan 8 silindirli K 98 FF makinesinden
103 Devir/Dak. da 25.000 B. G. alinmak-
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tadir. MAN ise K 3 KZ 105/180 makinesi
ile beher silindirden 5626 B. G. elde etme-
yi bagardi ki bu bir rekordur. Dolayisi ile
artik beher silindirden 5000 B. G. bekle-
mek normal bir istek sayilabilir. Ayrica
Sulzer, RND 105 makinesindeki 105 cm.

silindir cam ve 180 cm. strok ile bu yaris-
taki yerini aldi.

ORTA DEVIRLI DIZELLER: Gemi ma-

kineleri piyasasinda en sasirtici hamleyi
yapan orta devirli (400 Devir/Dakika ci-
varinda) dizellerdir. Ve stim tiirbinlerine

cok ciddi rakip olarak goziikmektedirler.

Orta devirli dizellerde son zamanlara
kadar kabul edilen en yiiksek takat sevi-
yesi 7000 B. G. civarinda olmasina ragmen
45° V tipi silindir arajmanlari yapmak ve
12 silindire cikarilmasi suretile bir yapim-
c1 450 Devir/Dakikada 15.000 B. G. alma-
y1 bagardigina gore, artik, 1970 lerde bu
simirm 15 - 20.000 B. G. ne firlamamas:
icil bir sebep goriilmemektedir.

Orta devirli Dizeller gemilerde uzun
siiredir kullanilmakta ise de bunlar direk
pervaneye bagl kiiciik B. G. tinler olup
ancak Koster sinifi ufak gemilere uygu-
lanabilmekte idiler. Halbuki bu dizellerin
birkacmni digli donanimlar1 vasitasile bii-
viilk gemilere monte etmek sekli, gemi sa-
hiplerinin dikkatini iizerine cekecek ka-
dar 6nemlidir. Sebebi gayet acik; makine
dairesindeki beher B. G. daha ufak yer
isgal edecek ve gene beher B. G. agarhigi
az olacaktir. Bunlar ise kiiciik makine dai-
resi ve daha fazla deadweight kapasitesi
ile kiibik hacmi demektir. Pervane disli do-
namimlar: ile cevrildigine gore en verimli
pervane devrine gore disli dizayn ve ya-
pim1 miimkiindiir. Birden fazla makine ol-
mas1 makine dairesi arrajmaninda elasti-
kiyet saglar ve denizde planli bakim-tu-
tum sansmi arttirir.  Yakit sarfiyatlar
cok azdir ve ucuz yakit yakabilirler. Tam
otomasyonlu makine dairesi yapmak im-
kédn1 her zaman mevcuttur.

Bir de madalyonun 6biir tarafina ba-
kalim. Gemideki silindir adedi fazla oldu-
gu icin planl bakim-tutum sarttir. Giive-
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nilirlik yoniinden; cok fazla hareket eden
parca vardir, tabii bu da overoller arasi
siireyi azaltacaktir. Digliler ve glag da ha-
reket eden parcalarin adedine oldukga bir
ilave demektir. Ayrica orta devirli dizelle-
rin giiriiltiisii de ihmal edilemez.

Sistem olarak faydalarmna tekrar do-
nersek ; bilyiikk gemilerde uygulama diigti-
niildiigiinde gemilere ¢ift pervane konul-
maya elveriglidir ki bu Stiver tankerler ve
konteyner gemileri icin ¢cok énemli bir ko-
nudur. Ayrica ufakta iimitle beliren kont-
ra doniiglii pervanelere uygulanarak stim
tiirbinlerinin yerini alabilecek bir sistem
olarak da diisiiniilmektedir. Her ne kadar
bu tip dizelleri 6zelllikle biiyiilk gemilere
uygularken digliler vasitasile devir disi-
rerek safta baglamaya muhakkak ihtiyag
varsa da kontrollu-pi¢ pervane kullanarak
glac tertibatindan vaz gecilebilir. Deniz-
lerde bu tip gemiler de goriilmeve baslan-
magtir.

3 — STIiM TURBINLERI:

Scn yillara kadar tiirbosarjl, iki za-
manl dizeller biiyiik tonajdaki gemilerde
stim tiirbinlerine meydan okumaya bas-
lamis ve stim tiirbini ancak harp gemile-
ri ile baz1 6zel tin gemilerde istlinliigiinii
koruyabilmisti. Bugiin ise stim tiirbini ge-
mi ana makineleri pazarinda tekrar énem
kazanma yolundadir. Bunun baghica se-
bepleri Tanker bovutlarimin cok-siiratle
artmas, yiiksek siiratli konteyner gemi-
leri (Bak. Gemi Mecmuasi, Say1 37, Eyliil
1969, Sayfa 58), LASH gemileri ve Kuru
Yiik gemilerinin yapimidir.

Bilyilkk Dev Tankerler: Tanker boyutla-
rinin bilyiimesi demek daha biiyiik takat-
ler gerekmesi demektir. Bir biiyiikk tan-
kerde konvansiyonal boyut ve hizda (yani
110 devir/dakika) pervane kullaniirsa
ayni siiratle calisan daha kiiciikk ve daha
az yiiklenmis pervaneye nazaran verim
kayb1 olacaktir. Cap1 arttirmak ve dénme
hizin1 azaltmak suretile pervane verimi
yiikseltilebilir ki, tabii, bu da pervane bo-
yutunun biiyiimesi nedeni ile bagz ima-




lat problemlerini ortaya cikarir. Devrin
110 dan 80 e diisiiriilmesi pervane veri-
minde % 8 kazang saglar. Stim tiirbini sis-
teminde radiiksiyon disli donanimi vasi-
tasile alcak hizlar (Mesela 80 Dev/dak.
kadar) temin edilebilir. Halbuki agar de-
virli biiyiik dizellerden direk olarak bu al-
cak pervane devrini almak miimkiin degil-
dir.

Ayrica kontra doniisli pervaneler
tizerinde de calismalar yapilmakta ve per-
vane verimini arttirici cabalar sarfedil-
mektedir. I¢ ice ters doniimlii saftlar vasi-
tasile cevrilmekte olan kontra doniiglii per-
vanelere en uygun makine sistemi ise Ttir-
bindir.

Halen siparisteki 50.000 DWT dan

daha biiyiik tankerlerin % 70 i stim tiir-
binlidir.
Konteyner Gemileri: Tiirbine y6nelmenin
ikinci gelismesini yiiksek siiratli kontey-
ner gemileri ve kuru yiik gemilerinde gor-
mekteyiz ki bunlarda dev tankerler gibi
30.000 B. G. den yukar:1 takat gerektir-
mektedirler. Ancak bu gemilerin narin ve
draftlarinin az olmasi sebebi ile kullanila-
cak pervanenin boyutu da simirlanmakta-
dir. Bu niteliklerde bir tekneye tek perva-
ne kullanilacaksa pervane devrinin 140 a
kadar cikartilmasi gerekir ki pervane ve-
riminden 6nemli bir kayip demektir. Diger
bir yol daha agir devirli ¢ift pervane veya
vakin bir gelecekten umutlu olarak kont-
ra doniisli pervane kullanmaktir.

Orta devirli Dizellerde oldugu gibi
pervane devri en verimli hiza digli tiirbin
sistemleri vasitasile tertiplenebilir. Hatta
tek bir tiirbinden cift pervane calistirila-
bilmesi de ilgingtir. Halen 20.000 B. G. ne
kadar takat verebilen tek tiirbinler yapi-
labilmistir ve daha biiyiik boyut ve takatli
tarbin projeleri iizerinde de calisilmakta-
Zir. Her ne kadar tek tiirbin verimi kam-
paund tiirbinlere nazaran biraz diisiik ise
2 bunun yaninda fiat, boyut ve basitlik
yoniinden {iistiinliikleri vardir.

Siparisteki konteynen gemilerinin
= 80 dan fazlasi stim tiirbinlidir.

LASH (Lighter abroad ship- Layter
yuklii gemi) Gemileri: Stim tiirbinleri-
nin en yeni uygulamalarindan olan ve de-
niz nakliyateiiginda ¢ok biiyiikk adimlar-
dan sayillan LASH gemilerinin biiyiik ta-
kat taleplerini karsilamak iizere 40.000
B. G. ne kadar verebilen tiirbinler monte
edilmektedir. 1969 yilinda caligmaya bas-
layan LASH gemileri isimlerinden de an-
lagilacag1 {izere bu defa karada istifleme
kutusu (Konteyner) yerine deniz istifle-
me araci Layterleri yiikleyebilmektedir.

4 — GAZ TURBINLERI

Ucak teknolojisinin cok vakindan ta-
nidig1 ve iizerinden devamh caba sarfet-
tigi gaz tiirbini harp gemilerinin pek cok
ihtiyaclarina cevap verecek en iyi bir sis-
tem olarak diisiiniilmesi ve uygulanmasi
ile denize de girmis oldu. Bugiin gaz tiir-
bini baslica iki noktada iistiinlitkk arzeder.
,a) Kiigiik bir hacim ve kiiciik bir agarhk
ile yiiksek takatlar verme 6zelligi (b) Ge-
mide kontrol ve bakim-tutum ihtiyacinin
az olmasi.

Ticaret gemileri makinelerinin seci-
minde dikkate alinacak nitelikler arasin-
da gaz tiirbinlerinin nitelikleri de konu
edilmistir. Suras1 muhakkaktir ki bugiin
icin gaz tiirbinleri ancak deney niteligin-
de pek ozel ticari uygulamalara tabi ol-
makta ve fakat yiiksek yakit sarfiyat: ile
kaliteli yani pahali yakitin fazla 6nemi ol-
mayan harp gemilerinde basar: ile kulla-
nilmaktadir.

Gaz tiirbininin oniine gecilemeyen ve
denize uygulamasinda da devam eden
ozelligi ters yonde dondiiriilemez olusudur.
Yani gaz tiirbinli gemilerde tiirbin ve per-
vane safti ancak bir y6ne donebilir. Ge-
minin geri manevralari, tiirbin ayn1 yénde
donmeye devam ederken kontrollu picli
pervane kullanarak kanatlarin yo6niinii de-
gistirmek suretile saglanabilmektedir. Bu
arada, tiirbin doniis hizlarinin binlerce de-
vir/dakika olmasi nedeni ile devir alcal-
tarak yani digli donamimi kullanarak per-
vaneyi dondiirmek gerektigini de belirt-
mek yerinde olacaktir.
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Ucak teknolojisinden Gemi teknoloji-
sine geciste gaz tiirbinlerinin baslica su
konularda ve muhit sartlarina tabi olarak
degisime ugramalar1 gerekir:

1 — Gemi tiirbini daima deniz seviyesinde
caligacaktir. Bu seviyedeki hava yo-
gunlugu ucagin normal ucus yiiksek-
liklerindeki hava yogunlugundan faz-
ladir. Ve sonucunda tiirbin elemanla-
r1 iizerindeki aerodinamik yiikler,
trast yataklar: iizerindeki yiikler da-
ha yiiksek olacaktir.

2 — Deniz tiirbinlerine giren hava daha
yogun oldugundan daha fazla takat
verecek ve buna mukabil yakit sarfi-
yat1 da artacaktir. Bu ise yanma oda-
simin daha yiiksek 1s1g gejirme oran:
ilecalismasina sebep olacaktir. Nor-
mal olarak deniz tiirbinleri ucak tiir-
binlerine nazaran daha agir yani ka-
litesi diisiik yakit yakabilecektir.

3 — Deniz tiirbini deniz seviyesindeki tuz
ve kirli hava ile calisacaktir. Ucak
tiirbininde ise béyle bir durum yok-
tur.

4 — Deniz tiirbinleri ucak tiirbinlerine na-
zaran daha cok darbe yiiklerine (sok-
lara) magruz kalacaktir.

Bunlardan iizerinde en fazla durulan
konu deniz seviyesindeki havada bulunan
tuzlardir ki zararlarini 6nlemek ve sonu-
cunda gaz tiirbinlerini ticari 6nem kazan-
dirmak igin arastirma ve deneyler devam
etmektedir.

5 — NUKLEER MAKINELER

Bugiin icin Niikleer sistem uygulama-
lar1 harp gemilerine ve birkag¢ ¢ok 6zel ge-
miye bagh kalmaktadir. Fakat ekonomik
ve ticari cekiciligi olan Niikleer ana ma-
kine sistemleri iizerindeki calismalar ara-
hksiz devam etmektedir. Bu calismalar
sliresince niikleer sistemli deneme gemi-
leri yapilacak ve halen mevcut alcak ka-
liteli stim giris 6zelliklerindeki tiirbin pro-
jelerinden yararlanilacaktir. Bu tiirbinler
yas stim girisli ve genisleme esnasinda da
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kalitesi gittikce diisen tinte olmalar:1 sebe-
bi ile bildigimiz kizgin stim devrelerinden
farkhidirlar. Bu yas stimin icindeki suyun
kanatlar iizerinde asindirici etkisini azalt-
mak icin suyu tiirbinden alip. cikartmak
iizerinde yapilan genis arastirma ve calis-
malara olumlu sonuclara ulastiginda tica-
rl niikleer sistemlerini basari ile gemilere
uygulayabilecegiz.

6 — NOTLAR

Gemiler genellikle dedveyt, azami de-
vamli takat ve draftlari ile belirtilirler.
Servis takati bazan makine yapimecilar:
tarafindan tavsiye edilirse de nek cok za-
man gemi isletcileri bunu tavin ederler.
Genel praktiz stim tiirbinlerinde azami ta-
katin % 90 mi1 ve dizellerde de % 85 ini
devamh takat olarak kabul etmektir. Tah-
min edilen servis performansinin tarifin-
de bu yonden dikkatli olmak lazimdir. Me-
sela 21.000 DWT luk 16 mil hizinda bir ge-
minin takat ihtiyaci motorlu gemide 10.450
ve stimli gemide 10.350 B. G. olsa, devam-
1 servis takatleri motorla gemide 10.450/
0.85=12.300 ve stimli gemide 10.350/
0.90=11.500 Saft beygir giicii demektir.
Boylece ekonomik mukayese yaparken bu
servis takatlerinin alinmasi geregi orta-
ya cikar.

Modern gemilerde kullanilan makine-
nin tipi ne olursa olsun meydana gelecek
saft burulma titresimleri kacinilmazdir.
Dizel makinelerinde pervane gaftina ilave
olarak krank saftin da hurulma titregimi-
ne magruz kalmasi sebebi ile baz1 siirat
kademeleri sinirlandirilmaktadir. Bu ka-
demeler icindeki hizlarda dizelin caligtiril-
mamas1 tavsiye olunur. Tiirbinlerde boyle
bir kademe sinirlamasina ¢cok zaman ihti-
yac yoktur.

Dizel makinesi gibi resiprokal (miite-
navip) makineler dinamik olarak tam ba-
lans yapilamazlar. Balanssiz momentler
ve kuvvetler muhakkak bulunacaktir. Di-
zel makinesinin hiz1 azaldikca ve balanssiz
kitleler biiyiidiikce balanssiz moment ve
kuvvetlerin frekansi tekne titresim fre-
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kanslar1 smir1 icine diiserek onemli titre-
sim seviyeleri meydana getirir.

Dizel makinesinin meydana getirecegi
tekne vibrasyonu ile ilgili tek 6nemli prob-
lem tekne kritik titresim noktalarinin bu-
rulma kritik noktalarindan uzak olmasi-
n1 saglamaktir. Aksi taktirde iki kritik
titresim noktas: birbirine yaklastikca ma-
kinenin normal calisma hizlarmmi dahi et-
kileyebilir.

Yararlanilan kaynaklar :

1 — Economics of Steam vs Diesel Tanker, R. T.
Simpson, Marine Engineering/Loz Oct 1959.

Steam or Diesel, Which is better?, U. A.
Pournares, Marine Engineering/Log Jan.
1962.

Steam vs Diesel Plants, Discussion, Marine
Engineering/Log, March 1962.

Where aré the Marine Power Plants Hea-
ded, Laskar Wechsler, Nevships Tech. News,
May 1967.

The Marine Gas Turbine, W.H. Lindsay
SNAME 1968 tebhligi.

Marine Steam Turbines, K. Browlie, Marine
Technology, Jan. 1969.

Power for the 1970’s, Marine Engineering/
Log. April 1969.

Tel: 446813 (Biiro)
445491 (Atelye)

HIKMET TONGUC

Gemi Onarnim ve Donatim Atelyeleri
Sua¢ Konstriiksiyon, Makina, Techizat Onarimi

Ve

veni Gemi Donatimi |

Pergsembe Pazari Cad, No..61
Karakoy - Istanbul




\nadolu R

MADENCILIK SAN. VE TIC. LTD. STI.

GEMIi SANAYIii BRANSI

‘ 375—4000 BHP
NOHAB ANA DIZEL MOTORLARI
\\_.// VE YARDIMCILARI

THE BOFORS GROUP

y

jit—-o

AMBAR KAPAKLARI T
FERRY RAMPALARI Edries

ASSOCIATED CARGO GEAR AB -

— Sag .Ve Profil Konstriiksiyon Malzemesi,
— Giiverte yardimec1 makinalari, , TE
— Tulumbalar,
— Kompresorler, e ua e
— Seyir cihazlari,

— Can Kurtarma Techizati.
— Demir, zincir, halat,

— Saft, Pervane, Sterntube,

— Isitma ve havalandirma,

ve her tiirlii gemi techizati miimessillikleri,
Ayrica: KOMPLE GEMI INSAATI, PROJE ve MUSAVIRLIK imkénlar:
ile gemi sanayiimizin hizmetindedir.

Merkez : 1lk Belediye Sokak No. 8 Sube : 4 Cadde 2/6

Tiinel-Beyoglu-Istanbul Bahgelievler-Ankara
Telgraf : Anametal-Istanbul Telgraf : Anametal-Ankara
Telefon : 4449 34 Telefon : 13 48 09

30




Romorkér Dizayninda Stabilite ve Manevra Kabiliyeti
Uzerinde Miilahazalar

Biitiin romorkoérler belli bir ana mak-
sat icin dizayn edilmektedir. Bu maksat
da, romorkoriin  kendi kendine hareket
edebilmesi yaninda, yiizen diger bir cismi
abrayabilmesi icin liizumlu giic ve techi-
zatin teminidir.

Romorkorlerin bir cekici arag olarak
kabiliyetlerini 6lcmek maksadiyla muhte-
lif kriterler ileri siiriilmiistiir. «Bollard
Pull», «Towing Pull» veya «Free Speed»
kriterleri kadar, performansla ilgili diger
kriterler de dizayn i¢in ayni derecede One-
mi haizdirier.

Takriben yirmi yil kadar énce romor-
korlerde «Bollard Pull» degeri pratik ola-
rak fazla onemli bir mertebede degildi.
Daha sonra, gemi boyutlarinda meydana
gelen biiyiikk artis dolayisiyla «Bollard
Pull» 20 tona kadar cikmigtir. Zamanimiz-
da ise bu deger 35-40 ton mertebesine
varmis bulunmaktadir. Boylece, rémor-
kor dizayninda «Ton/hp/100» gibi bir per-
formans kriteri ortaya cikmig olmaktadir.
Mamafih bu kriter. pervane yiikiiniin bir
fonksiyonu olarak sadece ticari yonden
onemli olup, teknik bakimdan pek kulla-
nigh degildir.

Pervane Capmin Tesiri:

«Bollard Pull»’un temininde, ana ma-
kina giicli kadar, pervane capmnin da ayn
derecede 6nemli oldugu malfimdur. R&-
morkorlerde, diger normal teknelerdekile-
re nazaran asirl derecede biiyiik ve diisiik
devirli pervaneler kullanilmaktadir. Hat-
ta kavitasyon ve titregim problemleri dik-
kat nazarina alinmaksizin pervane capi
biiyiitiilmektedir. Biiyiik caph pervaneler-
kontrol edilebilir picli pervaneler haric-

. J. N. WOOD
Terciime eden: Yavuz METE

Yazan

«Free speed»’de de bir kayip tevlit eder-
ler. Yani, kullanilmasi miimkiin en biiyiik
capli pervane her zaman en iyi pervane
olarak kabil edilmemelidir.

Pervane yoniinden mfitad dizayn kri-
terleri optimum pervane devri ile birlik-
te «thrust» yiikidiir.

Bu iki faktor birlikte miitalda edile-
bilir ve pervane capinin maksimum limiti
icin, kavitasyon problemlerini de gider-
mek {iizere, cok sayida pervanelerdeki tat-
bikattan elde edilmis olan bilgilere daya-
nilarak, asagidaki ampirik formiil tavsi-
ye edilebilir:

_dhp
Cap (metre)= ——— x1.44
Bu formiiliin elde edilmesinde goz

Ooniine alinan pervaneler dokme demir ve
manganez bronz malzemeden yapilmis
olup, caplar: 500 - 3600 mm. arasinda de-
gismekte idi. Ana makina giicleri ise 50 -
3500 bhp idi. Bu limitler asildig1 takdirde
pervane kanatlarinda kavitasyon goriil-

‘mektedir. Su husus da not edilmelidir ki,

tekabiil eden acik pervaneye nazaran % 10
daha kiiciik cap1 haiz nozullu pervaneler-
de kavitasyon olayi1 daha cok goriilebilir.
Nozullu pervanelerde 6zel pi¢ dagilimi ol-
madig1 takdirde, kavitasyon nozulda «pit-
ting» seklinde kendisini gdsterir. Tecriibe
ile sabit olmustur ki, pi¢ katsayis1 cok dii-
siik oldugu takdirde, «Free speed»’de his-
sedilir bir azalma vuk{i bulmaktadir.

«Free speed» degeri, kurtarma mak-
sadi icin de kullanilacak romorkorler di-
sinda, diger romorkorlerin pervanelerinin
dizayninda o6nemli rol oynamaz. Mamafih,
bu faktore pervane dizayninda 6nem ve-
rilmemis olsa dahi, makinanin asir1 yiik-
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lenmesi, kontrol edilebilir picli pervanele-
rin kullanilmas: v.s. gibi tedbirlerle «Free
speed»’in azami degeri almasi umumiyet-
le saglanabilir. Bu da, kullanilan «Froude»
sayllarinin 0.4’den biiyitk olmasi demek-
tir. Bu husus basli basina bir problem tes-
kil etmemekle beraber, manevra kabiliye-
ti ve stabilite yoniinden tesirleri olmak-
tadir. Bunlardan ilerde bahsedilecektir.

Cahsma Sartlar:

Biitiin yiizer vasitalar icin varit olan
normal deniz risklerine ildveten, romor-
korler giinliik caligmalar: icinde kendi tip-
lerine has baz tehlikelere maruz kalabi-
lirler. Balikc1 tekneleri disinda kalan di-
ger teknelerin hi¢ biri romorkdrler icin
miitad olan calisma sartlar ile karsilas-
mazlar. 1952 ile 1966 seneleri arasinda,
yalniz Ingiltere kara sularinda can kayhi
ile neticelenen 15 réomorkér kazasi vukl
bulmus ve bu kazalarda 44 denizci bogul-
mustur. Diger memleketlerin kara sularmn-
daki romorkor kazalar1 da dikkat nazari-
na alinacak olursa, bu rakamlara 30 dan
fazla réomorkor ve 5 denizcinin kaybi da
ilave edilebilir.

Sadece romorkorlerin marfiz bulundu-
gu riskler bashca su iki grupta miitalaa
edilebilir:

— Abranan geminin tesiri ile batma.
— Tumba olma.

Romorkérler bazen bu risklerin her
ikisine de marfiz kaldig1 gibi, miistakilen
yalniz birine de mariz kalabilir. Bu sebep-
ten, romorkor dizayninda kullanilan kri-
terler yle bir standardi haiz olmalidir ki,
bu standard yukarda belirtilen kazalarin
meydana gelme ihtimalini tespit ederek,
tehlikeyi azalticr metodlar1 ortaya koy-
malidir. Bu ihtimali tespit edebilmek i¢in
bu kazalardaki kayiplar ve kazalarin vu-
kit buldugu sartlar analiz edilmistir.

Havuzlanmaya giren veya havuzlan-
madan cikan gemilerin abranmasinda, ge-
nel kaideye gore, bas taraftan halat alan
bir «head» rémorkore ilaveten, kig taraf-
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tan bir veya daha fazla halat alan «stern
drag» romorkorler kullanihir. A.B.D.’deki
tatbikatta ise, bu kaidenin disina cikila-
rak, yalniz bordadan cekme veya itme ile
abrama yapilir. «Stern drag» romorkor-
ler kendi navigasyonlarina paralel olarak,
abrama isini de aym1 zamanda yapma du-
rumunda olduklarindan, bu teknelerde
enine stabilite dizayn icin onemli hir kri- .
ter tegkil eder. Il1ave olarak, gemi abrayan
rémorkérler cer halatini alirken veya ab-
ramay1 durdurmaya calisirken tehlikeli bir
duruma diisebilirler. Dizaynlarda manev-
ra kabiliyetine onem verildigi bu ginler-
de bu ikinci risk azalmaktadir. Fakat ha-
14 basit diimenli, tek pervaneli romorkor-
lere de bugiin bile rastlanmaktadir. Bu
tip teknelerin tornistan kabiliyeti olmadi-
gindan bu riske marfizdurlar ve boyle bir
tehlikeden kurtulmalar riizgarin ve dalga-
larin durumuna bagl olur.

Pozitif Manevra Kabiliyeti:

Her iki caligma sartindaki tehlikeyi
6nlemek icin tek dogru yol, ileri ve geri
harekette kafi derecede ivme ile birlikte
tatmin edici bir pozitif manevra kabiliyeti
sazlamakdir. Bu iki ozelligin bir arada ol-
mas1 liizumlu olup, yalniz birinin mevcut
olmas1 kafi degildir. Iyi bir manevra ka-
biliyetinin avantaji takdire sayan olmakla
beraber, bir romorkériin kendini tehlike-
den kurtarabilmesi kafi degildir. Bu isi
cok cabuk yapmasi sartir. Bu da, siiphesiz,
yiiksek siirati degil, fakat yiiksek ivmeyi
icap ettirir. Benzer olarak, yitkksek ivme
de tek basma kafi olmayip, romorkorin
kendini bu tehlikeden kurtarmas: lazim-
dir.

Tatmin edici bir manevra kabiliyetini
elde edebilmek icin baglica su ii¢ ana me-
tod mevcuttur:

__ Standard cift pervaneli rémorkar,
— Sikloidal pervaneli rémorkor,
— Nozullu rémorkor.

Tipler arasinda bir secme yapabilmek
icin karsilagilan zorluklardan biri, manev-
ra kabiliyeti ile ilgili bir standardin mev-
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cut olmayisidir. Taktik caplarinin tahmin
edilmesi ve bunlarmn L, esasmna goére mu-
kayese edilmesi ile elde edilen bu faktorii:
muhakemesi ile ilgili geleneksel metod ha-
kikatte kafi degildir. Taktik dairenin ro-
morkérlerle ilgisi siiphelidir. Ileri ve geri
harekette diimen dinleme kabiliyeti ger-
cege daha uygundur. Ciinkii geminin dur-
durulmasi ile elde edilen kiiciik dénme dai-
releri, daha yiiksek dis kuvvetlerle elde
edilen dairelere nazaran daha fazladir.

Hassas Olcmeler:

Romorkorlerin  seyir tecriibeleri es-
nasinda, taktik caplari nadiren dogru ola-
rak oOlciilebildigi gibi, Diuedonne spiralle-
ri ve Kempf manevralar: da cok defa ta-
mamlanamaz.

Iki seri seyir tecriibesinin analizi ne-
ticesinde dogru olarak ol¢iilmiis olan tak-
tik capr degerleri (Sekil: 1)’de gosteril-
mistir. Her iki romorkor de «Kort-Nozul»
diimen ve buna uygun ki¢ bodoslama ile
techiz edilmisti ve ayn1 zamanda da saft
altinda yer alan kalin bir «deadwood»'u
ihtiva ediyordu.

L I )
T 2

-
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D’C/I'bp
N

N
T

5 26 25 30 35
Dumen 3¢is; [Darece]
SEKIL - 4.
"Kort -Nozul , dimen ve buna uygun kic bodoslamali
bir rémorkérde yapilms tecribelere gére dimen
aGrsinin taktik Gapina tesiri.

Bu gemilerden ilkinin seyir tecriibe-
si takriben 10 sene kadar once yapilmis
olup, bu tecriibede taktik dairenin tamam-
landigini tespit edebilmek igin pusla kar-
tindan istifade edilmisti. Yalniz ileri ha-
rekette muntazam donme hareketi esna-
sindaki hizi tespit icin bir akinti dlgcme
cihazi kullanilmigti. Bu ustl pusla kartin-

daki zaman gecikmesinden dogan hatay:
- ki 6nemlidir - dikkate almaksizin, muhte-
lif diilmen acilarinda taktik dairenin orta-
lama capinin Olg¢iilmesini miimkiin kilmig-
tir. Bu tecriibelerin yapildig: ‘doklarin bi-
linen olgiileri ile, hesaplanmig olan rakam-
lar arasinda bir uygunluk bulundugu go-
rillmiistiir. Geri hareket daireleri de elde
edilmis, fakat akint1 6lgcme cihazinda ge-
rekli degisiklik yapilamadigi icin taktik
caplar: hesaplanamamistir.

Ikinci tecriibede, 180° dénen bir ge-
minin taktik capi, kapali bir havuzun ke-
narlarina ozel olarak yerlestirilmis bir
«grid» vasitasiyla ol¢iilmiistiir. Mukayese
maksadiyla, her iki rémorkdériin genel ka-
rakteristikleri asagida verilmistir:

Romorkor 1 2
Ly, 129,10 M. 24,70 M.
B : 7,79 M. 7,00 M.
d,, : 2,92 M. 3,06 M.
A 1 340 M3 254 M3
G, : 0,480 0,469
Cs : 0,568 0,540
bhp : 1115 960

D, : 2,73 M. 2,50 M.
Pull : 19 Ton 16 Ton
V. :11,4 Kn. 12,0 Kn.

Kabul edilebilecek asgari standartlar
muvacehgsinde, romorkoriin belli calisma
sartlar1 icin, uygun manevra kabiliyetini
saglayabilecek faktorleri belirtmek iizere,
asagidaki ampirik formiil tavsiye edilehi-
hr;

T DY -A
™ CyrAr-Ly,-tg- V3

1 no.’Ii romorkor icin, 25° de bu K,
katsayis1 0,258, 2 no.’li rémorkor icin ise,
35° de 0,200 olarak bulunmustur. Bu fak-
tore paralel olarak, ivme degeri icin de
standard bir ifade tespit etme sorusu or-
taya cikar.

Newton'un temel prensibi;

Kuvvet

1 e=—n
Ve ="Kitle
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ifadesiyle belirtildigine gore, burada kiit-

le deplasmanin, kuvvet ise pervane «th-
rust»’min direkt fonksiyonudur. Buradan -
hareketle «Ivme faktorii»'nii asagidaki se-
kilde ifade etmek miimkiindiir: & :
& Cok say
72, - =
o «Bouardl pulls 100 7 %g‘ e ribe me
Deplasman ::: ,_,‘:l Lf;*soh 500 ded
Bu degerin, herhalde, deplasman ile sor P . 3-4!’% makiad
birlikte diisiiniilmesi gerekir. Deplasman: 0 & g_,,,é: =
i 5a § ... | E g ¢ @ B|OT
azaltmak suretiyle yiiksek bir F, degeri | -2 Ik 1) S
v 5% s | 4 @ 'ﬁ“" -93—20 S
elde etmek miimkiin olmakla beraber ro- | 2 M by
mdrkoriin  karakteri icabi1 deplasmanin } = X0 dar Bax
yiiksek degerde olmasi gerekli bulundu- T SEs. IO
- - .o . 4 2
gundan F, degerinin bu yolla arttirilmas: Gom Yei Jin ] da wer
arzu edilmez. Bu vesile ile not edilmelidir SEKIL : 3 T
k_i' A.B.D.’deki diz'aynerler bi.lerek ViEyAa " "Kort-nozul,, dimenli bir rémorkdrin &.d
bilmeyerek bu faktore ehemmiyet vermek- » ivme datasi. 4(,8 Kn.hiza erismek igir faaarie
tedirler. Ciinkii, kullanilan boylara oran- gesen aman 32 saniye , mesafe 03,5 m. VETHER
la, A.B.D.’deki romorkorlerde bhp degerle- i B
ri, Avrupadaki benzerlerine nazaran daha TETTEDE
yiiksektir. Bu ise, verilmis olan normal i
orantilar ve mukayeseli pervane caplarin-
da, belli bir deplasman icin daha yiiksek e
cer kuvveti demek oldugundan, dolayisiy- . —ime ¥
la ivmeyi arttirict bir faktor olarak mii- Ca
talaa edilebilir. ~ —
Uc farkli romorkér sevk sistemi icin ” “&E"“ o
komple ivme hesaplar1 yapilmis olup, ne- Ser o 'i—m,:‘ o =i
ticeleri (Sekil: 2), (Sekil: 3) ve (Sekil: el &, sl T
. 9
4)’de gosterilmistir. Her iic sevk sistemi 3 & IR ‘
icin de ayn1 romorkér secilmis olup, bunun § °r §"° é i
genel karakteristikleri asagidaki gibidir: 4t i 2 505420 | 3
X D, »
- 2 % Q-lo 1 H
ug‘.\d“ &
Kﬂ J L 1 1 1 bT-
2 4 6 8§ 4o 4% [ 3
; sJ2ae Gemi hiz D(n.j ‘
ut SEKIL : 4 . )
S _ ot e Sikloidal pervaneli bir rémorkérin !
£ o . %_503 ivme datasc. 42 Kn. hiza erismek igin |
g &t “;’ /oo§~4o,§, geqen 2aman 42 saniye , mesafe 447F m. 1
E 6 ;-30 'g VI
a3 <
z+ " Heo
k.'.elf"Lc c v o Ny pr 25,90 M.
it Lol B, cr T55M.
| SEKIL : 2. dn, e 2,82 M. ;
f Acik pervaneli “Single Screw , bir rémorkérd e
f i:me P;iarfas:. 41,8 rlpfsn.eh:za e:n.sebiln-ek ar;‘q_fn, = ‘ A i 20T M i ‘ fi
| gecen zaman 452 sanige , katecilen yol 496 m. (o L e 04472 L i
- C, : 0,596 =
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Bu hesaplar, maksimum «bollard pull»
icin dizayn edilmis sevk sistemine gore ya-
pilmis olup, her ii¢ halde de 1400 bhp giic
kullamlmistir. Ivme faktorii, sirasiyla,
6.45, 7,40 ve 4.50 olarak hesaplanmistir.
Cok sayida romorkorlerden elde edilen tec-
riibe neticelerine gore de, bu faktor icin
5.00 degeri en uygun minimum deger ol-
maktadir. Yine burada da, Amerika’daki
tatbikatta, daha yiiksek degerler elde edil-
digi not edilmelidir.

Ivme faktorii, hiz artisinda oldugu ka-
dar, hiz azalmasinda da varittir. Bu hu-
sus, modern romorkor spesifikasyonlarin-
da yer alan geriye harekette yiiksek cer
kabiliyeti konusunda ehemmiyet kazanir.
Bir sevk Sisteminin seciminde rol oynayan
faktorlerden biri geri hareketteki cer kuv-
vetinin ileri hareketteki cer kuvvetine ora-
mdir. Bu meyanda, kontrol edilebilir pigli
pervanenin diisiik verimi de diisiiniilmeli-
dir.

Cer Halati Etrafinda Donerek Dev-
rilme Hali:

Gecmis istatistiklere gore, romorkor-
lerin martiz kaldig: kazalarda iki sebep
esit olarak baglica rol oynuyordu. Birinci
tip tehlike kaptanin mahareti ve denizci-

ligi ile ortadan kaldirilabilir. Fakat ikinci
tip tehlikenin yok edilebilmesi sadece kafi
bir baglangic stabilitesi ve biiyiik stabilite
acis1 ile miimkiin olabilir. Her ne kadar
bu tehlike bastan halat alan «Head» ro6-
morkorler icin varit ise de, bu sebeple dev-
rilen romorkorler daha ziyade kictan ha-
lat alan «stern drag» romorkorlerdir. Bu
tehlike, cer halatina kalama vermek sure-
tiyle onlenebilir, fakat bu da rémorkoriin
manevra kabiliyetini azaltir. Bu durum-
larda, sikloidal pervane kullanmanin en
biiyiik avantaji sudur ki, bu tip pervaneler
manevra kabiliyetini kaybettirmeden dev-
rilmeye de karsi koyarlar. Dolayisiyla, bu
tip pervanelerin bu avantaji, yliksek mon-
taj ve bakim-tutum masraflar1 ve diisiik
verimli oluslar: gibi dezavantajlarla balans
teskil eder.

Romorkorlerin devrilmelerindeki se-
bep olarak, ana o6lciilerin uygunsuz olusu
gibi bir ihtimali ortadan kaldirabilmek
maksadiyla, yaymnlanmis muhtelif datala-
ra gore kontrollar yapilmistir .(Sekil: 5)
ve (Sekil: 6) bunlardan elde edilen neti-
celeri grafik olarak gostermektedir. Sekil-
lerden goriilecegi iizere, genel olarak, dev-
rilmis olan rémorkdérlerin L,,/B, oranti-
lar: ortalama dogrultunun iizerinde, B,,/D,,
orantilar: ise ortalama dogrultunun altin-

L1
g e "
\00\4_ 3 ::/,’/’/L///
o W.
< *
% 7 % 75 ;
L"P [mu‘rc]
Py .
sz.a_ Orfal‘*mn :’ o - > :
QE 145
G,
L"P [rnc{r-e]
SEKIL : 5-6 .

2
6(‘0 ©-CM=0.489 m.
P +
* 4
\qfso. GVFM'Q.57M.
+ $ i
by E ,
Q B v O-GM20.45m.
sl ;

20 yil u;mde devrilen rémorkérlerin ana Sle 7 Aa*—a/rtg.rzsfr/der:.
‘. isaretler: devrilen romorksrleri karakicriae etmektedirler .

at # e
LLP [metre]
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da kalmaktadir. Mamafih, yine de bu oran-
tilar ortalama dogrultulara oldukca yakin
olduklarindan devrilmelerde ancak tali fak-
torler olarak miitalaa edilebilirler. R6mor-
korler, baglangic stabilitesinin bir fonksi-
yonu olan B,?/d., orantisi esas alinarak
mukayese edildiklerinde, daha farkli bir
sekil ortaya cikar. Maalesef, bu teoriyi ke-
sinlestirmek icin elde yeterli malimat bu-
lunmadigindan, bunu mantiki bir farazi-
ye olarak miitalaa etmek icap eder. Bu
faraziyenin zamanla daha kuvvetlenebil-
mesi, vuku bulacak yeni kazalardan elde
edilecek bilgilerin degerlendirilmesi iie
miimkiin olabilecektir.

Uygun Stabilite:

Bu analiz neticesinde, «Bir romorkor
icin uygun stabiliteyi saglayan nedir?»
suali ortaya cikar. Zaman zaman A.B.D.,
Almanya ve Iskandinavya’da muhteif stan-
dartlar ileri siiriilmekle beraber, heniiz
beynelmilel bir mutabakat saglanamamis-
tir. Dr. Leathard asagida belirtilen husus-
lar: ileri siirmektedir:

a) GM degeri, 16 m. boyunda bir ré-
morkor icin 0.66 m.’den, 33 m. bo-
yunda bir rémorkér icin ise 1.00
m.den az olmamalidir.

b) Maksimum GZ degeri de, miiteka-
bilen 0.23 m. ve 0.33 m.’den az ol-
mamalidir.

¢) Maksimum GZ degeri, takriben
30”ye tekabiil etmelidir.

d) Minimum pozitif stabilite sahasi
60° olmalidir.

Stabilite ile gemi boyu arasinda bir
baginti kurmak ilk nazarda her ne kadar
pek mantiki goriinmiiyorsa da, verilmis
olan normal ana Ol¢ii orantilar1 igin, bu
bagintida ana olgiilerin herhangi birinin
de digerleri kadar kullanmilabilir olacag:
asikdrdir. Bu hususta en yaygin baginti
GM/B,, bagntisi olup, modern rémorkor-
lerde bu orant1 0.133 degeri civarindadir.
Blok katsayisi ve agirlik merkezinin dikey
pozisyonu da bu bagintiya tesir eden fak-
torlerdendir.
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Argyriades ve diger baz yazarlar ta-
rafindan ortaya siiriilmiis bir bagnti, bi-
raz degistirilmis olarak, su sekilde kulla-
nilabilir:

(shpXDp)?? - Hy, - B
GM=
* Kem- A - f

Bu formiildeki problemlerden biri,
bas ve kic «thrust»’in enine stabilitede bir
rol oynamayisidir. Modern pratige gore
Keu degerini 24 almak uygundur. Bu ba-
ginty, normal diimen kuvvetleri altinda,
giiverteyi kuru tutabilecek kadar kifayet-
li bir GM degeri vermekle beraber, iki
mahzuru ortadan kaldirmaya yetmez. Bu
formiil dinamik bir problemin sadece sta-
tik yonden c¢oziimlenmesine yarayabilir,
fakat burada hic bir zaman pervane «th-
rust»’indan tamamen miistakil olan bir
yiikiin cer kancasina tatbiki hali dikkate
alinmaz. Dinamik sartlar altindaki GM’in
degerlendirilmesi icin daha uygun metod-
lar vardir, fakat bu takdirde liizumlu ola-
cak hesaplar cok karigiktir ve neticeleri
gecersiz kilabilecek farar-iyeleri de icine
almaktadir.

Statik Zorluklar:

Statik zorluklardan biraz olsun kur-
tulma cabalari, «semi-statik» metodun
dogmasina sebep olmusgtur. Sabit bir hizla
yandan cekilen bir rémorkor iizerine tesir
eden kuvvetlerin etiidii neticesinde asagi-
daki baginti1 ortaya cikar:

h+a-d,

GM=K -5

LV

V., (normal cer kuvveti) degerinin ro-
morkorden romorkore degisecegi asikar-
dir. Fakat modern tatbikatta bu formiil
asagidaki sekilde kisaltilabilir:

Gl Seo

Bu bagint1 ¢cok diisiik siiratler igin
dogru olmayabilir. Eger, minimum cekme
siiratinin serbest siiratin bir fonksiyonu
(mesela {iicte biri) oldugu kabil edilirse,
bu takdirde GM degerinin yukardaki ba-
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gintidan elde edilecek degerden daha fazla
oldugu goriilecektir.

Hakikatte, sadece GM degeri stabili-
teyi ifadeden uzaktir. Bu degerden bagka,
pozitif dogrultucu moment kolu ve mini-
mum GZ degerinin de bilinmesi liizumlu-
dur. Tecriibeler gostermistir ki bu iki de-
ger GM’e nazaran tekne boyutlarina daha
az baghdirlar ve bunlar icin 60° ve GM/3
degerleri minimum olarak kabil edilebi-
lirler. Son deger, giivertenin suya giris
acisinda elde edilecektir.

Romorkoérler, kendi tiplerine has ola-
rak diger gemi tiplerine mukayese ile, asi-
r1 derecede calisma sartlarina maruz kal-
maktadirlar. Kontrol edilebilen picli per-
vaneler, iki kademeli rediiksiyonlar veya
ana makinada asir1 yiiklemeler bu hatay:
daha da arttirici rol oynarlar. Genel ola-
rak 0.42 Froude sayisina yaklasiir. Ge-
rek bu husus, gerekse yiiksek manevra
kabiliyetinin lizumlulugu dikkat nazarina
alinacak olursa, hizla doniis esnasinda
biiyiik meyil agilarinin dogabilecegi ortaya
cikar. Tecriibeler esnasinda, béyle meyil
acilari olarak 10”'ye varilmis olup, bu aci-
nin gecilmesi de miimkiindiir. Bu sartlar
altinda tesir eden kuvvetlerin klasik ana-
lizi gostermistir ki, bu acimin azaltilmasi
agirhik merkezinin miimkiin oldugu kadar
asagida tutulmasi ile saglanabilmektedir.
Taktik capin ve sonra tesir eden merkez-
kac kuvvetin hesahi ile, dizayn sirasinda,
bu meyil acisinin bulunabilmesi miimkiin-
diir. Bu deger de, giivertenin suya giris
acisinin dortte iigiinii gecmemelidir.

A,
a

KULLANILAN SEMBOLLER:

Diimen alani (m?).

Katsay: - Su hattindan sephiye
merkezi mesafesinin ortalama
draft’a orani.

Brake horse power.

Kalip genigligi (m).

Blok katsayisi.

Prizmatik katsayisi.

Diimen «lifts katsayis.

Kalip derinligi (m).

Pervane capr (m).

Taktik capr (m).

Ortalama draft (m).

Delivered horse power.
Freeboard.

Ivme faktorii.

Metasantr yiiksekligi (m).
Dogrultucu moment kolu (m).
Cer kancasmmin su hattindan
yiiksekligi (m).

Cer kancasmnin pervane saftin-
dan yiiksekligi (m).

Sabit katsay.

Sabit katsay.

Kaimeler arasi boy (m).
Pervanenin dakikadaki devir sa-
yisl.

Shaft horse power.

90° _doniis. icin gecen zaman
(saniye).

Gemi hiz1i (Kn.).

Cer hiz1 (Kn.).

Deplasman (Ton veya m?).
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1969 Londra Tonaj

Uluslararasi  tonaj konferansi
27 . Mayis . 1969 da Londra’da baslamig
ve 23 . Haziran . 1969 da 31 delegasyonun
bir sbzlesme imzalamasiyla neticelenmis-
tir.

ULUSLARARASI BIR TONAJ KON-
FERANSI YAPILMASI SEBEPLERI

Halen biitiin milli tonaj kaideleri
Moorsom tarafindan tayin edilmis pren-
sipleri esas almiglardir. Moorsom sistemi
1854 senesinde Ingiltere’de bir kanunla
tatbikata konmus ve o zamandan beri
prensip olarak degistirilmeden muhafaza
edilmistir. Tatbikata konuldugu tarihten
itibaren de kritige ugramis ve esastan de-
Zigtirilmesi liizumu bir cok ilgililerce ka-
bul edilmigtir.

Baslica hatali taraflari ve bunun ne-
ticelerini g6yle siralayabiliriz:

1 — Simdiye kadar gemilerin tonajla-
r1 uluslararasi ve tek tip kaidelere gore
degil de her devletin kendi kanunlarina
gore tayin edilmektedir. Bu kanunlar pren-
sip olarak ayni olmakla beraber baz nok-
talarda birbirlerinden farklidirlar. Bunun
neticesi -olarak--aym- plinlara goére inga
edilmis ayni isi goren iki es gemi eger ayri
bayraklar tasiyorlarsa tonajlari1 da farklh
olabilmektedir.

2 — Tonaj kaideleri yetersizdirler.
Gros tonajin geminin biiyiikliigiinii ve net
tonajinda para kazanma kapasitesini gos-
termesi diigiiniilmiis iken bunu saglaya-
mamaktadirlar.

Asagidaki {i¢ misal bunu aciklayip
izah etmektedir.

. a) Moorsom sisteminde i¢ hacimle-
rin Slgiilmesi sebebiyle posta, dések, tak-
viye v.s. nin . yiiksekligi tonaji degistir-
mektedir. Boylece tonaj kaideleri kons-

Konferansi Neticeleri

Ceviren: Y. Miih. Riza Heleteli

triiksion ve insa tarzina tesir etmektedir-
ler yani miihendis dizaynini bazan tonaj
kaidelerini esas alarak yapmaya mecbur
olmaktadir ki bu tonaj kaidelerinin gaye-
sine uygun diismemektedir.

500 gros tonluk paragraf gemilerini
buna misal olarak gosterebiliriz. Bu gemi-
lerin tonaji aym kalmak iizere ebad ve
dedveytleri son senelerde devaml artmig-
tir.

b) Moorsom sistemine gére gros to-
najin tayininde geminin bazi kisimlar: he-
saba dahil edilmemektedirler. Yani bu
kompartimanlar mevcut degilmis gibi ka-
bul edilmektedir. Bu da geminin biiyiiklii-
gii hakkinda fikir verecek adil ve muka-
yese edilebilir bir deger tayin edilmesine
imkan vermemektedir.

c¢) Net tonajin tayini i¢in yapilan in-
dirimler, bilhassa makine dairesi icin olan,
para kazanan kapasitenin tayini gayesi-
ne aykir: diismektedir. Bu vesileyle net
tonaji sifir olan (hatta hesaba gore nega-
tif cikan) gemi yapilabilecegini hatirlat-
mak uygun olacaktir.

Bir gemiyi tahrik eden makineler pa-
ra kazanan . kapasitenin arttirilmasinda
oldukca etkili olduklarindan, bu kapasi-
tenin tayininde hesaba dahil edilmeleri ge-
rekir.

3 — Mevcut tonaj olcme sisteminin
yetersizligi hakkinda diger bir delilde gel-
ter giiverte gemilerdir. Evveld bu tip ge-
milerin acik veya kapali durumlarina gore
iki ayr1 tonajlar1 olmustur. Tonaj markas:
sisteminin bircok devletce kabuliinden
sonraysa yiikleme durumuna gére iki to-
najdan biri kullanmilmigtir. Aym geminin
iki tonajinin olmasiyla gros tonaj tayi-
ninde gaye olan gemi biiyiikliigiiniin tes-
bitine uygun diigmemektedir.

4 — Geminin tonajim belirten dl¢ii
belgeleri Panama ve Siiveys kanali yetki=
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lilerince taminmamaktadir. Bu kanallar-
dan gecis icin, ayr kaidelere gére hesap-
lanmig ilave kanal &lcii belgelerine lizum
vardir. Bu husus ilave bir is icap ettirmek-
te, ayrica ayni geminin cesitli gros ve net
tonajlar1 olmaktadir.

Yukarida belirtilmis olan hususlarin
diizeltilmeleri icin simdiye kadar bir ¢ok
teklifler yapilmigtir. 1969 tonaj konferan-
sma kadar biitiin diinyaca kabul edilmis
ve iyi bir ¢dziim yolu bulunamamasi sebe-
bini, meselenin teknik bakimdan coziilme
imkansizhiginda degil, cesitli menfaat grup-
larm1 memnun edecek bir ara ¢oziimiin
bulunmasindaki zorlukta aramak lazim-
dir.

Yeni bir tonaj dlgme sisteminin tesbi-
tinde g6z Oniine alinmasi gerekli hususla-
r1 soyle siralayabiliriz:

1 — Riisum 6demelerinde, paray1 ve-
ren ve tahsil edenlerce dlgme kaidelerinin
objektif ve adil olduklarinin kabuliinii sag-
lamasi,

2 — Belirli gemi tiplerinin insaasin
tesvik etmemesi,

3 — Biitiin diinyaca kabul edilme im-
kaninin bulunmasi,

4 — Geminin emniyet ve denizciligi-
nin azaltilmasi bahasmna 6lcii avantajlar
sagliyan kaidelere sahip olmamasi,

5 — Teknik ilerlemeye ragmen kabili
tatbik kalabilmeleri,

6 — Basit ve sarih olmalari.

7 — Yan tesirleri olabilecek kaidele-
ri bulunmamasi,

8 — Denizcilik, liman ve gemi inga
istatistiklerine esas olabilecek vasiflara
sahip olmas.

KONFERANSDA KABUL
EDILEN KAIDELER:

Bu kaideler diinya tonajinin en az
% 65 ine sahip 25 hilkimetin so6zlesmeyi
tasdikinden 24 ay sonra yiiriirliige gire-
ceklerdir.

Yeni kaidelerin yiiriirlige giristen
sonra tatbiki soyle olacaktir:
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1 — Bu tarihten itibaren biitiin ye-
ni gemilerde,

2 — Mevcut gemilerde bilyiik tadi-
lat yapildiginda,

3 — Mevcut gemi sahibi bu husus-
ta bir miiracaatta bulunursa,

4 — Yiiriirliige girdikten 12 sene son-
ra biitiin mevcut gemilerde.

Yeni kaideler yedi boliimde toplanmis
bulunmaktadir:

Birinci boliime gore bir geminin to-
naji, gros ve net tonajdan meydana gele-
cektir.

{kinci boliim kaide ve 6lcii mektubun-
da kullanilan tariflerden bahsetmektedir:

Uciincii ve dérdiincii boliimler kaide-
lerin esasini tegkil etmekte ve tonajin na-
sil tayin edilecegini aciklamaktadirlar.

Uciincii boliime gore bir geminin gros
tonaji (GT) asagidaki formiile gére tayin
edilecektir.

GT=K,.V

V : Geminin biitiin kapal kisimlari-
nin hacmi (m?®)

K,: 0,2+0,021og,V

Gros tonaj formiiliindeki K; faktori
bugiinkii tonaj biiyiiklilklerine yakin de-
gerler elde etmek icin konulmustur.

Dérdiincii boliime gore bir geminin
net tonaji (NT) asagidaki formiile gore
tayin edilecektir.

B 4d \? N,
NT=K,- V. (§5> +K, (N1+ E)

V.: Yiik anbarlarmin toplam hacmi
(m?®)

K,: 0,2+0,02logy V.

GT +10000
Mastoride yan yiiksekligi (m)
d : Mastoride draft (m)

N, : 8 kisilikten az kamaralardaki
yolcu adedi
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N, : Diger yolcularin adedi

N;+N,: Yolcu belgesine gore gemi-
nin tasiyabilecegi toplam yolcu adedi;
N,+N,, 13 den ufak ise, N, +N, sifir ka-
bul edilecektir.

Bu formiilde

4d
(i) 3D degeri 1 den biiyiik alina-

maz.
.. ad V..
(ii)) K, V. 5} degeri 0,25 GT den
kiiciik alinamaz.

(iii) Net tonaj hic bir zaman gros
tonajin % 30 undan az olamaz.

Net tonaj formiiliiniin ilk kismi bii-
tiin anbar hacimlerini esas olarak almak-
tadir. K, faktorii gros tonajda oldugu gi-
bi halihazir nct tonaja yakin degerler te-
min etmege yaramaktadir.

4d
3D faktorii formiile, drafta gore

rolatif bilyiik bir yan yiiksekligi olan, ya-
ni ildve sephiye dolayisile daha bilyilik bir
emniyete sahip olan gemileri tesvik icin
ilave edilmsitir. Bu faktorde simdiye ka-
karki selter giiverte fikrinin, konferansa
istirak edenlerin cogunlugu tarafindan is-

tenilmesi {izerine, kismen devam goriil-
mektedir.

Net tonaj formiiliiniin ikinei kismi
yolcu gemileri icindir. Bu kisimda, ileride
anlasmazliklara mani olmak icin, bir yol-
cu gemisinin tagiyabilecegi yolcu adedi ka-
ti olarak tesbit edildiginden, yoleu sayisi
tonaj tayininde esas alinmistir.

Burada 6nemli bir husus net tonajin
hi¢ bir zaman gros tonajin % 30 undan az
olamamasidir. Béylece net tonajin  sifir
olmasina kati olarak mani olunmaktadur.

Besinci b6liim bir geminin tadilat ve-
ya fribord degisikligi dolayisiyla net to-
naji artarsa, bunun derhal, net tonaj azal-
dig1 takdirdeyse o6nceki dleii belgesinin
verildigi tarihten on iki ay gectikten son-
ra tatbikini 6n gérmektedir.

Altiner béliime gére biitiin hacimlerin,
izolasyon ve takviyeleri nazari itibare al-
maksizin 6l cizgilerinden (moulded li-
nes) hesaplanmasi gerekmektedir.

Yedinci boliim biitiin 6lciilerin santi-
metre veya (1/20 fit) e kadar alinmasim
ve hesaplarin taninmis metodlara gore il-
gililerin kabul edebilecegi bir hassasiyetle
yapilmasini istemektedir.

SIMDIKI TONAJLARIN YENT KAIDELERE GORE HESAPLANANLARLA

MUKAYESESI
A — Gros tonajlarin mukayesesi
Tablo Al- Full scantling gemiler
Gros tonaj

Gemi tipi Oslo kaidelerine goére® 69 konferansina gore
Kuru yiik gemisi 498 510
Kuru yiik gemisi 996 1144
Kuru yiik gemisi 1596 1818
Kuru yiik gemisi 2335 2233
Dékme yiik gemisi 21919 21555
Cevher gemisi 24457 23333
Tanker 1735 1578
Tanker 39902 36600
Roémorkér 357 382
Pilot gemisi 760 684
Yolcu gemisi 25022 24211
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tonaj, halen full
yakmn olmaktadir.

Gemi tipi

Kuru yiik gemisi
Kuru yiik gemisi
Kuru yiik gemisi
Kuru yiik gemisi
Konteyner gemisi
Otomobil ferisi

Tablo A2 - Selter giiverte gemiler

Gros tonaj
Oslo kaidelerine gore 69 konferansina gore
298 622
497 i 962
499 - 1176
999 1834
499 1265
4407 6751

Tablo A3 - Acik/Kapal Salter Giiverte Gemiler

ayn kalmigtir.

a) Dokme yiik ve‘cevher gemilerin-

scantling gemilerinkine

Gros tonaj
Gemi tipi Oslo kaidelerine gore 69 konferansina gore
Kuru yiik gemisi 291/ 584 514
Kuru yiik gemisi 499/ 999 1071
Kuru yiik gemisi 499/ 1342 1335
Kuru yiik gemisi 999/ 1460 1378
Kuru yiik gemisi 2800/ 4126 3851
Kuru yiik gemisi 5665,/ 7382 7369
Kuru yiik gemisi 6705,/ 8854 8142
Kuru yiik gemisi 6745/ 9225 8929
Kuru yiik gemisi 7485,/10481 11086
Yukaridaki tablolarda goriildiigii lize- ' hacmi esas alindigindan net tonajlar da-
re yeni kaidelere gore hesaplanan gros ha az olmakta hatta % 30 gros asgari si-

\ : :
. nirma kadar inmektedir.

\ b) Bugiine kadar makine dairesi

B — Net Tonajlarin mukayesesi

Tablo B1 - Full scantling gemiler

Net tonaj

Gemi tipi Oslo kaidelerine gore 69 konferansina gore

Kuru yiik gemisi 181 176

Kuru yiikk gemisi 321 314

Kuru yiik gemisi 639 634

Kuru yiik gemisi 1413 1328

Kuru yiik gemisi 1009 1008

Dokme yiikk gemisi 15635 11396

Cevher gemisi 10398 6999 (% 30)

Tanker 1052 944

Tanker 25856 22154

Romorkor — 115 (% 30)

Pilot gemisi 254 205 (% 30)

Yolcu gemisi 13696 9431 (% 25+ yolcu)
Full scantling kuru yiik gemileri ve tan- \ hacmi tashihinden dolay1 net tonaji gayet
kerlerde net tonaj degerleri de takriben ] ufak veya sifir olan rémorkérlerin hig ol-

‘ mazsa % 30 gros tonaj kadar bir net to-

deyse yeni net tonaj kaidelerinde anbar ] najlar1 olmaktadir.




Tablo B2 - Selter giiverte gemiler

Net tonaj

Gemi tipi Oslo kaidelerine goére 69 konferansina gore
Kuru yiik gemisi 177 244 ; !
Kuru yiik gemisi 351 . 481

Kuru yiik gemisi 357 519

Kuru yiik gemisi 697 999

Konteyner gemisi 325 433

Otomobil ferisi 1759 2025 (% 30)

Selter giiverte gemilerde, mevecut kai-
delere gore net tonaj gros tonajdan he-
saplandigindan, gros tonaj degeri az oldu-
gunda net tonajda az olmaktaydi. Yeni
kaidelere gore bu miimkiin olmadigindan
net tonaj degerleri daha biiyiik olmakta-

2 — Bu kaideleri mesleki bakimdan
nasil degerlendirebiliriz?

Konferansta edinilen intibaa gore
sozlesmenin liizumu kadar sayida devletce
tasdiki 3 ile 5 sene siirecektir. Yani tasdik
1972 -1974 den evvel olamiyacaktir. Soz-

dir. Yalmz % faktoriiniin ilavesi hafif LeRmein 1Y ol madde§1ne aRL d? e t‘arl?-
ten 24 ay sonra yeni tonaj kaideleri yii-
yiik tasiyan gemilerde bir indirime imkan riirliige gireceklerdir.
vermektedir. Bu indirimde net tonajin Kabul edilen kaidelerin mesleki ba-
gros tonajin % 30 undan az olamamasiyla kimdan degerlendirilmesine gelince:
smirlandirilmistir.
Tablo B3 - Agik/kapall gelter giiverte gemiler
Net tonaj
Gemi tipi Oslo kaidelerine gore 69 konferansina gore
Kuru yiik gemisi 120/ 362 175/ 300
Kuru yiik gemisi 305/ 685 463/ 645
Kuru yiik gemisi 351/ 941 525/ 829
Kuru yiik gemisi 476,/ 895 669,/ 799
Kuru yiik gemisi 1337/2284 1505,/1779
Kuru yiik gemisi 3503/4731 3235/4036
Kuru yiik gemisi 3795/5206 3680,/4705
Kuru yiik gemisi 3821/5697 4484 /5640
Kuru yiik gemisi 4430/6348 4344 /56086

Yeni kaidelere gore Acik/kapal sel-

ter giiverte gemilerde faktorii tas-
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3D
hihi dolayisiyle friborda bagh olan net de-
gerlerinin ancak bir tanesini kullanmak
miimkiindiir. Net tonajin nasil degistirile-
cegi yeni kaidelerin besinci béliimiinde be-
lirtilmigtir.

NETICE:

Londra konferansi neticelerini iki ki-
simda inceleyebiliriz.
1 — Konferanst% kabul edilen kaide-

ler hangi tarihte yiiriirliige gireceklerdir ?

1 — Yalnizea tonaj kaidelerinin bey-
nelmilellestirilmesi bile bir muvaffakiyet-
tir.

2 — Ayrica yeni kaideler eskilere na-
zaran daha basitlegtirilmiglerdir.

3 — Eski kaidelerde bir cok zorluga
sebep olan iki husus bertaraf edilmistir.

a) Selter giivertenin gros tonaja hic
bir tesiri kalmamistir. Artik gros tonaj
geminin biiyiikliigii hakkinda fikir veren
bir deger olarak kabul edilebilir.

b) Bir geminin ayn1 anda iki ayr
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tonaji olmasi imkan da ortadan kaldiril-
miastir.

4 — Gros tonajin geminin bilyiikli-
giinil gosteren bir deger olarak kabul edi-
lebilmesi bu degere uluslararasi anlasma,
kanun, kaideler, ucret tayini ve istatistik-
lerde kullanilabilecek bir deger vasfini ka-
zandirmistir.

5 — Yeni usule gére net tonajin ta-
yininde mevcut eski kaidelerin ftesirleri
goriilmektedir.

6 — Ilerde gros tonajin gittikce énem
kazanacag1 ve licretlerin tayininde esas
alinacagi, net tonajinda gittikce ehemmi-
yetini kaybedecegi hususu bir cok ilgili-
lerce tahmin edilmektedir.

-

%) Oslo kaideleri; halen Bat: Almanya, Dani-
marka, Finlanda, Fransa, Hollanda, Kam-
bocya, Izlanda, Israil Isvec ve Norveg tara-
findan tonaj tayininde kullanilan kaideler-
dir.
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Gemi Miirettebat Mahalleri ile ligili Anlasma

(Seattle anlagmasi olarak ta taninan, gemi miirettebat mahalleri ile
ilgili milletlerarasi anlagsmanin metnini, 1949 yilinda Cenevre’de revize
edilmis durumuyla, fransizca niishasindan terciime etmis bulunuyorum.
Mer’i Deniz Mevzuati’nda mezkiir anlasmadan alinmis bazi maddeler bu-
lunmakla beraber, tam metnin bir arada bulunmasm faydal miitalaa
ettim.) -

Y. Miih. Hasmet TAN

Milletleraras: Calisma Biirosunun ida-
re Meclisince 8/Haziran/1949 da Cenev-
re’de tertiplenen Milletlerarasi Calisma Or-
ganizasyonu Genel Konferansi, otuz ikin-
ci bu ictima devresinde,

1946 tarihinde, Konferansin yirmi
sekizinei ictima devresinde kabul edilmis
miirettebat mahalleri ile ilgili anlasmanin
kismi olarak gozden gecirilmesini éngoren
muhtelif teklifleri kabul ettikten sonra,
bu tekliflerin milletlerarasi bir anlagsma
hiiviyeti almasi icap ettigi goriisiine va-
rarak,

«Miirettebat Mahalleri ile ilgili olup
1949 tarihinde gozden gegirilmis Anlas-
may, adin alacak olan agagidaki anlasma-
y1 bu bindokuzyiizkirkdokuz Haziran ay1
onsekizinci giinii tastik etmis bulunmak-
tadir.

KISIM I. GENEL HUKUMLER
MADDE 1

1 — Isbu anlasma, resmi veya husu-
si tesekkiillerin, ticari maksatla
yiik veya yolcu nakleden ve an-
lasmanimn ylriirlitkte oldugu bir
bolgede tescil edilmis bulunan
mekanik tahrikli deniz vasitala-
rina tatbik edilir.

9 — Bu anlagmanin kesin olarak han-

gi deniz vasitalarina tatbik edi-

lecegi anlasmaya dahil memle-
ketlerin kanunlarinda ayrica be-
lirtilir.

Bu anlagma:

a) 500 gros tondan asagl gemi-

lere,
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b) Yelken ana tahrik vasitasi
olan, fakat ayrica bir yar-
dime1 makina ile techiz edil-
mis bulunan gemilere,
Balik, balina veya benzeri
faaliyetlere tahsis edilmis
gemilere,

d) Romorkorlere,

tatbik edilmez.

Bununla beraber, bu anlasma,
makfl ve tatbiki mimkiin go-
riillen hallerde:

a) 200 den 500 gros tona ka-
dar olan gemiler icin, ve
Balina avi veya benzer faa-
liyetlerle istigal eden gemi-
lerin normal calismalarina
tahsis edilmis personele ait
mahaller icin de tatbik edi-
lecektir.

Bundan basgka, yetkili makam,
armator birlikleri ile ve/veya
gemicilik cevrelerince hiisniini-
yeti ile taninmig armatorlerle ve
mercilerle istisareden sonra, is-
bu anlagmanin iiclincii kKismin-
daki hiikiimlerden bazlarinda
yapilacak degisikliklerin daha
az uygun olmayan sartlar mey-
dana getirecegi ve fayda sagla-
yacagl kanatine varirsa, anlas-
manmn bu hiikiimlerinde degisik-
lik bahis konusu olabilir. Bu ne-
viden biitiin aykirihklarin tefer-
ruat: Millerleraras1 Calisma Bii-
rosu Genel Miidiiriine iletilecek,
o da Milletleraras1 Calisma Tes-
kilati organlarim keyfiyetten
haberdar edecektir.

c)

b)



MADDE 2

Bu anlasmanin tatbikatinda:

a) «Gemi» tabiri anlasmanin
tatbik edilecegi biitiin yapi-
lar1 ifade eder:

b) «Tonaj» tabiri gros tonu ifa-
de eder;

¢) «Yolcu gemisi» tabiri deniz-
de can emniyeti ile ilgili mil-
letlerarasi anlagsmanin yi-
riirliikteki hiikiimlerine uy-
gun oldugunu goésterir bir
sertifikayl veya yolecu nak-
ledebilecegini gésterir bir
sertifikayl haiz biitiin gemi-
leri ifade eder:

d) «Gemi zabiti» tabiri kaptan
haric olmak iizere, mahalli
kanunlara gére veya boyle
kanunlarin mevcut olmama-
s1 halinde anlasmalar veya
teamiile gére muhtelif kade-
meleri havi olan biitiin per-
soneli ifade eder;

e) «Yardimer personel» tabiri
zabitan digindaki biitiin per-
soneli ihtiva eder;

f) «Nezaretci personel» tabiri,
bir nezaretci fonksiyonu icra
eden yahut 6zel bir sorum-
luluk tasiyan ve boyle oldu-
gu mabhalli kanunlar yahut
béyle- kanunlarin meveut ol-
mamasi halinde anlasmalara
yahut teamiile gére kabul
edilen yardimer personeli ifa-
de eder;

g) «Miirettebat mahalleri» mii-
rettebata tahsis edilmis yat-
ma mahallerini, yemek ve
oturma salonlarini, revir, dus
ve helalari ihtiva eder:

h) «Hitkmedilmis» tabiri mahal-
li kanunlar veya yetkili ma-
kam tarafindan hitkmedilmig
manasina gelir;

J)  «Tastik edilmis» tabiri yet-
kili: makam tarafindan tas-
tik edilmis manasina gelir;

1 ==

J) «Yeni tescil» tabiri, geminin
bayrak ve sahip degistirme-
si dolayisile yeniden tescilini
ifade eder.

MADDE 3

Isbu anlasmanin yliriirliikte ol-
dugu her iiye memleket, bu an-
lasmanin II, III ve IV nci ki-
simlarindaki hiikiimlerin tatbi-
katini temin etmege mahsus
kanunlar1 yiiriirliikte tutmag
taahhiit eder.

Bu kanunlar:

a) Kararlar, konuyla ilgisi
olanlara teblig etmege yet-
kili makamlar: zorliyacak-
tir.

b) Tatbikati teminle vazifeli
sahislar1 tasrih edecektir.
¢) Anlagsmanin ihlali ile ilgili
miieyyideler ittihaz edecek-

Lir:

d) Almman tertibatin kifayetli
olarak miisahedesini temine
matuf bir kontrol rejimi te-
sis ve idamesini ongore-
cektir.

e) Yetkili makami, imkan nis-
betinde, anlagsma kaideleri-
nin tatbikata konulmas: ile
ilgilenenlerle bir arada ca-
Lismak ve kaideleri kabili-
tatbik hale getirmek maksa-
diyla, armatér birlikleri ile
ve/veya gemicilik cevrele-
rince hiisniiniyeti ile tanin-
mis armatorlerle ve merci-
lerle istigare etmeye zorliya-
caktir.

KISIM II. PLANLARIN HAZIRLANMA -
SI VE MURETTEBAT MAHALLERININ

KONTROLU

MADDE 4

Bir geminin ingaat: baslamadan
once, bunun 6nceden belirli bir
Olcege goére miirettebat mahal-
lerinin genel yerlegtirme durum-
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larim gosterir  planlar yetkili
makamin tastigine sunulmus
olacaktir.
Miirettebat mahallerinin konst-
ritksiyonu veya mevcut bir ge-
minin miirettebat mahalleri ile
ilgili kisminin tadili veya yeni-
den insai baslamadan once, bu
mahallerin detay plam biitiin
liizumlu bilgilerle birlikte yet-
kili makamin tastikine sunula-
caktir; bu plan, belirli bir olcek
ve detaya gore, tefris ve tesis
durumlarini, bu meyanda aydimn-
latma, 1sitma ve havalandirma
tesisat1 ile sihhi tesisatin nev’i
ve yerlestirme durumlarimi gos-
terecektir. Bununla beraber,
acil hallerde veya sicile kayith
olunan memleket disinda mu-
vakkat tadil veya yeniden insa
durumunda, bu maddenin tatbi-
katindan olarak planlarin yet-
kili makama sonradan sunul-
mas1 kafidir.
MADDE 5
a) Geminin ilk tescili veya ye-
niden tescili bahis konusu
oldugunda;
Miirettebat mahallerinin mi-
him bir sekilde tadili veya
yeniden insasi halinde,
¢) Gerek deniz cevrelerince hiis-
niiniyeti ile taninmis ve mi-
rettebatin tamamini veya
birkismim1  temsil eden bir
tegkilat, gerekse miiretteba-
tin belirli bir yiizdesi, belir-
li bir forma gore ve gecikil-
miyecek surette, miirettebat
mahallerinin anlasma hi-
kiimlerine uygun olmadig:
hususunda sikdyette bulu-
nursa;
yetkili makam geminin ta-
mamin1 kontrol edecek ve
miirettebat mahallerinin ka-
nunlarla ve kaidelerle belir-
tilmis sartlara uygun oldu-
guna kanaat getirecektir.

b)

KISIM III. MURETTEBAT MAHALLERI
iLE ILGILI HUKUMLER

T ==

MADDE 6

Miirettebat mahallerinin gerek
esas mahalli gerekse bu mahalle
girigler, konstriiksiyon ve ter-
tip bakimindan, geminin diger

- kisimlariyla kiyaslandiginda, de-

nize ve kotii hava sartlarina
kars: iyi muhafaza edilmis du-
rumda ve geminin diger kisim-
larindan gelen kokulara ve te-
bahurata, sicaga, soguga ve asi-
n giiriiltiiye karsi tecrit edilmis
olacaktir.

Yiik icin tahsis edilmis mahalle-
ler, makine ve kazan dairesi,
mutfak, fenerlik, boya magaza-
s1, giiverte ve makina magaza-
s1, diger magazalar, ¢amasir
kurutma mahalleri, helalar ve
umumun temizligine tahsis edil-
mis mahaller ile yatma mahal-
leri arasinda dogrudan dogruya
irtibat bulunmiyacaktir. Yatma
mahallerinin gerek bunlari diger
mahallelerden aywran perdeleri
gerekse dis kaplamalart uygun
bir sekilde sactan veya tastik
edilmis diger bir malzemeden
ingsa edilecek, su ve gaz gecir-
mez olacaktir.

Yemek salonlar1 ve yatma ma-
hallerinin dis kaplamalari 1sl
kaybina mani olacak sekilde ih-
zar edilecektir. Makina kaporta-
lar1 ve ayrica mutfaklarm ve
hararet nesreden diger mahal-
lerin perdeleri, bu hararetin bi-
tisik iskén mahallerinde ve ko-
ridorlarda rahatsizhik tevlit ede-
bilecegi her durumda ve uygun
bir sekilde tecrit edilecektir.
istim ve sicak su devrelerinden
intigar edecek hararete karsi da
benzeri tedbirler alinacaktir.

Dahili bélmeler tastik edilmis ve
hasarati barindirmiyacak cins-




: ten bir malzeme ile ihzar edile-
cektir.

5 — Yatma mahalleri, yemek ve is-

‘ tirahat salonlar1 ve miirettebat
mahallerinin icinde kalan kori-
dorlar biitiin tebahhurata ve
asir1 sicaga karsi mahfuz bir ge-
kilde tecrit edilecektir.

6 — Vinglerin ve buna benzer diger
yardimel makinelerin ana ve
egzost borulari miirettebat ma-
hallerinden ve hatta teknik ba-
kimdan miimkiin olan hallerde
bu mahallere acilan koridorlar-

dan gecmemelidir. Eger muhak-
kak bu koridorlardan gecirmek
mecburiyeti olursa, borular uy-
gun bir sekilde tecrit ediimeli
ve etrafi kapatilmalidir.

7 — Dahili kaplamalar ve panolar,
satihlarinin  temizlik yéniinden
bakim tutumu kolaylikla yapi-
labilecek bir malzemeyle tertip-
lenecektir. Kaplama malzeme-
lerinin aralikli olmasi veya ha-
saratin barinmasma miisait bii-
tin diger konstriiksiyon usulle-

‘ ri yasak edilecektir.

8 — Yetkili makam, mahallerin inga-

‘ sinda yangina mani olmaya ve

} alevlenmeyi geciktirmeye ma-
tuf ne gibi tedbirler alinacagina
karar verecektir.

9 — Yatma mahalleri ve yemek sa-
lonlarinin yan bélme ve tavan-
lar1 kolaylikla temiz tutulabile-
cek bir durumda olacaklar ve
boyanirlarsa acik bir renge bo-
yanacaklardir; kirec ihtiva eden
swilar kullanilmas: yasak edi-
lecektir.

10 — Liizim gériildiigiinde ic bolme-
lerin boyalar: elden gececek ve-
ya yenilenecektir.

11 — Miirettebat mahalli olarak tah-
sis edilmis biitiin mahallerdeki
gliverte kaplamalarinin malze-
mesi ve konstriiksiyon tarz tas-
tik edilmig olacaktir; bu kapla-
ma rutubeti gecirmiyecek ve te-

mizlik y6niinden bakim tutumu
kolay olacaktir.

12 — Giiverte kaplamalarinin kompo-
zit malzemeden olmasi halinde,
yarilmalar:, 6nleyebilme maksa-
diyla, giiverteyle bolmelerin bir-
lestigi yerler yuvarlatilacaktir .

13 — Sularin akis: icin yeterli tedbir-
ler alinacaktr.

MADDE 7
1 — Yatma mabhalleri ve yemek sa-
lonlar1 uygun bir geklide hava-
landirilacaktir.
2 — Havalandirma sistemi, her za-

man ve her iklimde tatminkAir
sartlar altinda hava temin ede-
cek sekilde kabiliayar olacaktir.

3 — Muntazam bir gekilde tropik
bélgelerde veya Basra korfezin-
de seyre tahsis edilen her gemi
icin  hem elektrikli fanlar ve
hem de mekanik havalandirma
vasitalar1 bulunacaktir; fakat
bunlardan yalmz birinin kulla-
nilmasiyla tatminkar bir hava-
landirma elde edilen bolgelerde
mevcut iki sistemden yalniz bi-
rinin kullanilmasiyla iktifa edi-
lebilir.

4 — Tropik bélgelerin disinda seyre
tahsis edilen her gemide ya
elektrikli fanlar veya mekanik
bir havalandirma sistemi bulu-
nacaktir. Yetkili makam, umu-
miyetle kuzey veya gliney yarim
kiirenin  soguk  denizlerinde
seyreden gemileri bu hiikiimden
muaf tutabilir.

5 — 3 ve 4 ncii paragrafta Ongériil-
mis olan havalandirma sistem-
lerini calistirmak icin liizimlu
glig, sartlar icap ettirdigi tak-
dirde ve kabilitatbik oldugu nis-
pette, miirettebatin gemide ika-
me ettigi veya caligtigi her za-
man temin edilebilme durumun-
da olacaktir.

(Devami gelecek sayida)
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FIAT GRANDI MOTORI

Diesel Gemi Motorlarn

500 BHP den 30000 BHP iistiine kadar
Elektrojen grubu motorlari,

5000 BHP den 55000 BHP iistiine kadar
Elektrik santralleri ve gaz tazyik
istasyonlar: icin gaz tiirbinleri,

Her tiirli bilgi, teknik yardim ve devaml
servis icin miiracaat: TOURKOYL

Ltd. Sti. Tel. : 441032



Denizcilik Anonim Jirketi

Muhtelif tonajdaki tankerler ile akaryakit ve akici dokme her nev’i nebati
yaglar ve melas nakliyatin1 en miisait sartlar ile temin eder.

Bogazici'nin Beykoz mevkiindeki tersanesinde (120) metre boyuna kadar
gemi ingaati ve her nevi Deniz Dizel Motorlar1 tamirati, ehliyetli miihendis ve
teknisyenler nezaretinde yapilir.

FILO
S/T ATA 50.026 DWT.
M/T TURGUT REiS 18.300 DWT.
| M/T ONCU 4.400 DWT.
| M/T HIZIR REIS 1.115 DWT.
| M/T SEYDI RETS 1.100 DWT.
| M/T AYDIN REIS 1.100 DWT.
| M/T ORUGC REIS 1.000 DWT.
M/T PIRI REIS 1.000 DWT.
M/T BIZIM REIS 780 DWT.
M/T BURAK REIS 630 DWT.
ve

Beykoz'da gemi ingaat ve tamirat tersanesi.
Findiklh Han Kat 4, Findikl - Istanbul

Telefon : 447595 (5 HAT)
Telgraf : HABARAN - ISTANBUL
Teleks : 330 ISTANBUL
51




Sebeke Analizi

(Gecen sayidan devam)

VI — Sebeke analizinde faaliyetlerin
baslama ve bitis tarihlerinin tesbiti:

Sebeke analizinde iiciincii kademe fa-
aliyetlerin baglama ve bitis tarihlerinin

M Fad“LjC*l
g X GB

Sekil 15.

Faaliyet

Is siiresi
Erken baslama
Geg baglama

Hazirlayan: Y. Miih. Altan ADANIR

tesbitidir. Her faaliyetin bir baslangic ve
bitis kavsag: olduguna gore agagidaki gibi
formiile edilebilir. (Sekil - 15).

Faaliyetlerin erken baslama zamani-
na faaliyet siiresi ilave edilerek erken ta-
mamlama zamani bulunur. Baglangic kav-
saginda erken baslama sifir olup bir kav-
saga gelen birden fazla faaliyet varsa er-
ken tamamlama zaman1 en fazla olan o
kavsagin erken bitirme zamani olarak ya-
zilir. Sebeke baslangicindan sonuna kadar
(soldan saga) erken baslama zamanlan
tesbit edilir.

=M
= IS

Erken baslama zamani1 = EB;
Erken tamamlama » = EB; =; + IS
Geg tamamlama » = GB;

Gec baglama zamani = GB, = GB; — IS

OK DIYAGRAMI

Sekil 16.




OK DIYAGRAMI

Sekil 17.

Bir faaliyetin sonundaki erken bitir-
me zamani miteakip faaliyetin erken bas-
lama zamanidir. (Sekil - 16).

Geg baslama zamani sebeke sonundan
basa dogru (saga dogru) hesaplanir. Pro-
Jje sliresinin degismemesi icin -nihai kav-
saktaki erken baslama zamani gec¢ basla-
ma zamani olarak yazlir. Faaliyet en gec
bitis tarihinden faaliyet siiresi cikartilarak
hesap edilir. Bir kavsaga gelen birden faz-
la faaliyet varsa gec baslama zamani en
az olan o kavsagin gec baslama zamanidir.
(Sekil - 17).

Kesikli faaliyetlerin faaliyet siireleri
sifirdir: g

Sebeke hazirlanirken baz kavsakla-
rin tarihinin tesbit edilen giinlerde olmas:
istenirse (Sekil - 18) deki gibi ok diyagra-
mina ithal edilir. Erken ve gec baslama za-
manlar1 yeniden. diizenlenir.

VII — Sebekedeki kritik faaliyetlerin
tesbiti:

Sebekedeki faaliyetlerin erken ve gec
baslama zamanlar1 bilinince faaliyetlerin
serbestileri hesaplanir.

Serbest zaman

= EB; — EB,; — IS
Toplam serbest zaman

= GB; — EB, — IS

Toplam serbest zamani sifir olan faa-
liyetlere kritik faaliyetler (critical acti-
vity), sifira yakin ve ayni degerde olanlara
da kritige yakin faaliyet (near critical ac-
tivity) denir. Sebeke iizerinde kritik faa-
liyetler koyu olarak cizilir. (Sekil -=17)."

VIII — Zaman dlcekli ok diyagram-
lar: e S|
Hazirlanan sebekedeki faaliyetler za-
mana gore oOlgekli olarak cizilirse zaman

Olcekli ok diyagramlar: elde edilir. ($e

23

S8 bk b b



kil - 19), (Sekil - 17) de verilen misalin za-
man olcegine goére cizilmis halidir.

Sekil 18.
o—4—a

IX — Atblye yiiklerinin ayarlanmasi:

Erken baslama tarihlerine ve faaliyet
siirelerine gore her faaliyet ¢izgi program
olarak (bar chart) hazirlanir. Faaliyet si-
resinden sonra gec bitirme zamanina ka-
dar olan toplam serbesti kesikli ¢izgi ha-
linde gosterilir. Kritik faaliyetlerin toplam
serbestileri olmadig1 icin faaliyet siireleri
koyu hatlarla cizilir. Bilahere faaliyetler
iizerine isci ekiplerinin miktar1 yazlarak
proje icin muhtelif branslardaki iscilerden
ne miktar 14zim oldugu tesbit edilerek gra-
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fik halinde cizilir. Isci kapasitesine gore
faaliyetler toplam serbest zamanlar: iceri-
sinde kaydirilarak yeni program hazrla-
nir. (Sekil-20a, b, ¢, d).

X — Sebeke analizinin atolyelere gore
tanzimi:

(Sekil - 21) de agag bir motorbat -in-
gaat1 goriilmektedir. Bu sebekeyi atolye-
lere gore yeniden diizenlersek (Sekil - 22)
elde edilir. Dikkat edilecek olursa evvelce

Zaman Olcekli Ok Diyogram:

|
W -

Sekil 19.

yuvarlak olarak gosterilen kavsaklar bu-
rada uzun ve sosis gibi bir gekil almakta-
dir. Gaye ayni brans islerini bir hizada ve-
ya bir aralikta toplamaktir. Gemilerin ge-
bekelerini hazirlarken bu araliklar ¢ok ge-
nis oldugu gibi muhtelif atolye igleri renkli
olarak islenir ve baz isler icin yardimei
sebekeler kullanilir.

XI — Sebekeyi yenileme:

Belirli bir siire icinde yapilmas) gere-
ken faaliyetler erken baslama, erken bit-
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me, gec baslama ve gec¢ bitirme zamanla-
rina gore her atdlye icin listeler halinde
vazilir ve ilgili yerlere dagitiir. Haftalik
raporlarla her faaliyetin durumu planlama
kismina bildirilir. Sebekeyi hazirliyan kim-
se yenileme islemini sebeke iizerine tatbik
eder. Baslangic kavsagina kukla faaliyet
ile yenileme yapilan tarihi bildiren bir kav-
sak baglanir. ‘Biten faaliyetlerin siireleri
sifir, baslayipta tamamlanmayan faali-
yetlerin geri kalan is miktarlarina gére
siireleri yazilir. Evvelce oldugu gibi erken
baslama ve gec baslama zamanlar ve top-
lam serbest zamanlar hesaplanir. (Sekil -
23).

Elektrik Tesisati Cekilmesi

yapimas1 isteniyorsa hangi faaliyetlerin
ne sekilde kisaltilacagini tesbit etmek, bu-
nun icin kisaltma diigiiniilen faaliyetlerin
maliyeti tesbit olunur. Kisaltma isleminin
mali kiilfet yiiklememesi lazimdir. '

3 — Miimkiin olan faaliyetler arasin-
da paralelleme yapmak,

4 — Faaliyetleri basamak usulii ile
baglamak,

XII — Sebeke analizini hazirhyanlar:
Bir sebeke analizi biri digerine yardim

edebilen is kapasiteli iki kisi tarafindan
hazirlanmalidir.

Sekil 23.

Yenileme neticesinde nihai kavsakta
crken baslama zamani evvelce hazirlanan-
dan farkl olabilir. Gec¢ bitme zamani ola-
rak ilk hesaplanan zamani daima muhafa-
Za etmek istenir.

Hesap neticesinde negatif toplam ser-
bestiler cikarilacaktir ki sebekenin tatbi-

kat1 bakimindan asagida belirtilen usuller

tatbik edilerek negatif toplam serbestiler
ortadan kaydirilir ve sebeke evvelce tes-
bit edilen bitis zamanina ayarlanir.

1 — Sebekeyi tekrar gézden gecirerek
cvvelce hatal olarak tertiplenmis baglan-
tilar1 diizeltmek.

2 — Faaliyetleri daha kisa zamanda

Planh calisma diizeninin yerlesmis ol-
dugu miiesseselerde sebeke analizi sistemi
proje basmma % 0.5—2.5 arasinda kar sag-
lamaktadir ki bu calismalar icin harcana-
cak paranin ¢ok iistiindedir.

Caligacak iki kisi ile,
100 faaliyetlik bir proje 10 giinde

100 -250 » > > 30 »
250 -500 » > > 90 »
hazirlanabilir.

500 faaliyetin iistiinde 3 kisinin calis-
mas! lazimdir.

400 - 450 faaliyete kadar hesaplamalar
el ile yapilabilmektedir. Bu miktar iistiin-
deki sebekeler elektronik beyinler ile he-

57




saplanmalidir. Proje ve tersane ile ilgili
biitiin bilgiler kartlara gecirilir (input
deta). Elektronik beyin vasitasiyle faali-
yetlerin erken baslama, erken bitirme, gec
baslama, gec bitirme zamanlari, serbest
zaman ve toplam serbest zamanlar: tesbit
edilir, atolye kapasitelerine gore kaydir-
malar yapilir, atdlyelere, faaliyete tarih-
lere gore degisik cetveller hazirlanir.

Sebeke analizinin muayyen fasilalar-
daki yenileme ameliyeleride elektronik be-
yin vasitasi ile yapilir.

Sebeke analizi ile ugrasan kimseler;
% 20 teknik
% 60 Sosyal tarafi kuvvetli (temas
ve gecinme)
% 20 Genel kiiltiir ve sahsiyete
sahip olmalidirlar.

Sebeke analizi hazirliyan kimseler bir
proje idarecisine bagli olup bu idareci de
miidiirden sonra gelen kimse olmasi la-
zimdir.

Sebeke analizi sistemini bir miiesse-
seye yerlestirebilmek icin iist kademelerde
bulunan idarecilerin planh caligma fikrine
sahip olmalar1 sarttir. Egitim 3 safhada
tertiplenebilir.

a) Idarecilere izahat

b) Idarecilerin altindaki kademeye

egitim

¢) Canh bir proje olarak tatbikat go-

renlerin bu proje iizerinde calis-

Bu faaliyetlerin tamamlanmasini mii-
teakip miiessese sebeke analizini tatbik
edebilir.

XIII — Insaat ve tamir ile -lgili ok
diyagramlarinin Hazirlamsi:

Diyagramlarin hazirlanmasi igin lii-
zumlu bilgiler gunlardir;

1 — Gemi dahilindeki sistemlerin ve
techizatlarin taninmasi.

2 — Dizayn planlarimin tamamlan-
masl.

3 — Insaat sartnamesinin hazr ol-
masi.

4 — Ana malzemelerin temin tarih-

lerinin bilinmesi.

5 — Teslim tarihinin belirli olmasi.
6 — Baz1 sistem ve guruplar icin
standart yardimc: diyagramlarin olmasi.
7 — Zaman etiidii neticelerinin isti-

fade edilebilecek sekilde hazirlanmasi.

8 — Atolye ekip sayilarmin ekono-
mik sekilde tesbiti ve bilinmesi.
lazimdir.

Bu bilgilerin hepsinin birdel elde edil-
mesi beklenilmeden diyagramin ilk catisi
kurulur ve bilahere tamamlanarak balansi
yapilir.

Ok diyagramlar1 milimetrik aydin-
ger kagidina sol taraftan baghyarak saga
dogru gelisecek sekilde cizilmelidir. (Se-
kil - 24). Diyagramin yerlestirilmesi esasi

malari. asagida gosterilmigtir.
D
A B C
'
B
Sekil 24.
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Iscilik resimlerinin hazirlanmasi
Malzemelerin siparisi

Ok diyagrami

Caligma giinleri listesi
Izahatlar

Tersane basghg.

MEHOgOQW»

Bu esas dahilinde tekne, makine da-
iresi, iskdn mahalleri, makine dairesi ha-
ricindeki bolmeler ve giiverte igleri olmak

lizere 4 ayr1 diyagram seklinde hazrlan-

malidir.

Baz diyagramlarda A ve B kismi ay-
r1 bir diyagram iizerine cizilir, diger bir
diyagrama da (umumiyetle tekne diyag-
ramina) teslime kadar olan ana hatlar ci-
zilir. Makine dairesi, iskdn mahalleri, di-
ger bolmeler ve giiverte igleri ile beraber
5 diyagram halinde hazirlanir.

Ana malzemelerin temin tarihleri ve
iscilik resimlerin hazirlanmig tarihleri belli
olduguna gore ok diyagrami hazirlanir,
kavsaklar numaralanir, her faaliyet icin
gececek siireler yazilarak erken baglama
(EB), erken tamamlama (ET), gec bas-
lama (GB), ge¢ tamamlama (GT), toplam
serbesti (TS) degerleri hesap edilerek
atolye yiikleri kontrol edilerek nihai ba-
lans yapilir.

Bu islemi miiteakip her atélye icin
Gicgi ok diyagramlari hazirlamir. Ok di-
yagramindaki ameliyelerin her atélye icin
degisik renkte boyanmasi bu cizgi diyag-
ramlarinin ~ hazirlanigini  kolaylastirir.
Yardimer malzemelerin temin tarihleri de
bu programdan elde edilen siire icinde te-
mini ldzimdir ki bunlar da B kismmna gu-
ruplar halinde yazlir.

Kontrat imzasindan itibaren teslim
tarihine kadar olan caligma giinleri (ta-
til giinleri hari¢ olmak iizere) D kismina
bir liste halinde yazilir (Sekil - 25).

g::—?&a Takvim Ginu
{ 17 Aralik (968
2 18 “ L
3 19 “« “
4 20 " "
5 24 u "
6 25 . .
7 26 " i
8 27 “ .
9 28 L “
10 30 - .
(" 31 . )
12 2 Ocak 1969
i 3 " «
S W———
Sekil 25.

Ok diyagramlar1 {iizerinde degismesi
istenilmeyen omurga, denize inis, tecriibe
baslangiel, teslim gibi tarihler ayrica be-
lirtilmelidir.

A.B.C. kisimlar1 yatay ve diigsey isti-
kamette bolmelere ayrilmalidir. Diyagram-
larin birbirleri ile olan istiraklerinde ye-
rini bulabilmek i¢in bu bdlmelere ihtiyac
vardir.

seklinde rumuz konursa 4.cii
planda 10 ve K bdlmelerinin birlestigi ke-
re icinde bu hareket noktasinin bulunaca-
g1 anlagilir.

Ok diyagramlarinin ilk hazirlamsinda
detaya girilmeden ana islemler halinde
hazirlanmasi bildhare tecriibe kazanilmasi
neticesinde detayli programlara, standart
diyagramlama gecilmesi tavsiye edilir.
Tekne bloklar: bir faaliyet olarak belirti-
lir ve icabinda blok imalat detay: listeler
halinde verilir.
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HAGENUK —

HAGENUK —

HAGENUK —

Gemi telsiz cihazlari
Gemi dahili telefonlari

70 senelik tecriibesiyle telsiz cihazlar1 tekniginde Avrupada biiyiik
bir ihtisas sahibi olmustur. Halen 3600 dan fazla muhtelif tip ve
montajlarda gemilerde HAGENUK telsiz ve telefon cihazlari mu-
vaffakiyetle kullanilmaktadir.

Tiirkiyede de biiyiikk bir itimad kazanmistir. Asagida gosterilen
Sayin Isletmelerin gemilerinde memnuniyetle kullanilmaktadir:
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 igin:

Tiirkiye Miimessili: MUSTAFA HASAN AR Miiessesesi

Dariigsafaka Sitesi, Kat 2/104
Sigli - Istanbul.
Telefon: 46 80 23/104
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Hava Yastikli Tekneler

(Gecen saymdan devam)

4. Total Lift ve Yastik Giicii

Bu safhada HYT lerin kontrolunda
mevcut biitiin faktorler birer degisken ola-
rak karsimiza cikarlar, ve bu degiskenle-
rin herbiri digerini etkiler. Biz basitlik ol-
sun diye problemi iki boyutlu olarak ala-
cak ve kontrol konusunda dikkatimizi;
lift, stabilite ve hareketler iizerine teksif
edecegiz.

Denge durumunda total lift, toplam
agirliga esit olmalidir. Bu lift taban ba-
sin¢ reaksiyonu, jet reaksiyonu ve harici
aerodinamik liftin neticesi olarak hasil
olur.

WZAP . S+(CJ—1)A? SNCOSG‘I‘CL(]aS

veya
W=Ap-S |:1+(CJ—1)S§NCOSG+CL &] (8)
Ap

Burada Sy total nozul olani, ¢, ise
cevredeki havanin serbest akimindaki di-
namik basincidir.

Yastik giinii P. ise, yastik sistemi
kompresoriinde temin edilen saft giicii-
diir. Kayiplarin ihmali halinde ifade cok
basit olacaktir.

P.=Q (p.—q.)

Bununla beraber dahili sistemde ih-
mal edilemiyecek kayiplar vardir. Biz ba-
sit olarak verim parametrelerini asagida-
ki gibi tayin edecegiz.

Darbe tepkisi:
__Kompresor girigindeki total basinc

r e

Kanal

_ |
" Kompresor cizasindazi total basing

Md

Kompresor
1n1.=Q - (Kompresorde basing artis))+P.

Dahili : Mot = Ne * Nd
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Derleyen:
Yiicel ODABASI
Gemi Ins. ve Mak. Y. Miih.

Bu tayinlerden sonra asagidaki ifadeyi ya-

zabiliriz:

Pt
Pc= — =1, Ga | =N
CQ(nd nq)n

D. icin daha onceki ifadeyi hatirlayalim.

yvapilacak baz kisaltmalardan sonra,
2 D. . Nr Ga
= —_— —~ 1lin —D e
Dc Apv A Apsg[ s Miat . AP]
(L))
buluruz. D. = (A p/p,) ifadesinin tesiri Se-

kil 10 da goriilmektedir. Halihazirda yapi-
lan araclarda, dizayn sartlarinda

S, W qa
(—S—«l, Ar=-g"» T <<1)

yastik giicli bu degerle yakindan ilgilidir.
Burada, verilen bir W agirlig1 ve S yastik
alaninda minimum yastik giiciinii gerekti-
recek optimum jet geometrisinin tayini
lizumludur. Sekil 10 yardimi ile bunlar

t
0=90°; x=0.7; g =0.35 olarak kaba-
ca bulunur. (9) denkleminin zayif bir ta-
raft A p yastik basincini ihtiva etmesidir.
Bu deger ilk dizayn icin kullamlacak bir
degigken degildir. Bunun yerine «yastik
yiiklemesi faktérii» w nin kullanilmas: la-
zimdir.

w ;
w=§ dir.
Ap de bu tashihi yapabiliriz. Ancak bu
tashihde asagidaki basitlestirici 6nemli
kabulleri yapacagiz.
S

= R s Ga). Pz
W=Ap s(1+cL AP), = «1

veya




v

Sy <1 (8)

(1 9a).
Ap—w(l ch), L

—Sgg—«l sartina karar verme asagidaki

gibi olur,

(C,—1) S%cosﬂ«l
Sn<t:C  S,=#C Mg T _
- d S; = 1+sinf

Yukaridaki bu ifadeler (8) denklemi
esas alindiginda cikarilmistir. Simdi (6)
denkleminden faydalanalim.

lim [x(C,—1)]=1
x—0

lim [x(C,—1)]=—

ol 2

(9) ve (8) denklemlerini miistereken kul-
lanarak

Bu miinasebeti, ifadeye «spesifik yastik
giiciinil» ithal ederek yeniden yazmak uy-
gun olacaktir.

' 3/2

P. _ S, e s

wv F[(‘l = w) Vaa/
q 12 S, {

—_ (I—CL ;) R, \/Qalw] ’ §<<

Burada,

K.

(10)

D
Kce= ° = -
C Ret Tint
m, .
Rc=Dc— dir.
St

Bu miinasebeti daha da basitlestir-
mek icin, standart hava yogunlugunu kul-
lanip,

qa=(VK/ 17)2)2

ve bunun diginda bir yaklasiklik olarak
q./w«1 olarak, asagidaki ifadeyi yazabi-

2 2.\*? D, liriz.
e .,
e =241
1/2 ’
nm—(l—CL &) o Bl ﬁ] . Seeq P _ & M , (10)
w N W S WV, S vV 1 Se o1
9 S
10
\ T~ — J
I .
éﬂtos \\ \\\\\\ 15° e
NSNS S —
o T —— s Y L]
| \\\\:_6%: ’/7//
~
W
I o
4
N
3
oy 0.2
X
~
L sd
NS
e X |
’ 04 0.2 03 04 05 06 038 {0 15 20 0

.
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NOZUL KALINLIK PARAMETRESI
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Yastik sisteminin bu ana kadarki in-
celenmesinde, t, 0, h ve p, gibi bilyiikliik-
lerin cevre boyunca iiniform oldugunu ka-
bul ederek (4) den (10) a kadar olan denk-
lemleri cikardik. Ancak, yukarida bahsi
gecen nozul parametreleri cevre boyunca
degisebilir.

Sayet 0 cevre boyunca degisiyorsa,
bu taktirde desarj katsayisi D.. icin orta-
lama deger kullanilirsa, daha onceki pa-
ragraflarda cikarilan denklemler yine ca-
ri olur.

(Dc)oﬂz'l # Dc . }1 dc
Sg

Bu halde, nozul kalinhk parametresini sa-
bit almis oluyorduk. Simdi de, [p. (1—
e~2)] = sabit olsun. Bu halde farkli komp-
resor sistemleri ayni 1. ve 74 ile calisiyor
demektir. Bu halde, yukarida tarif edilen
(D)), ve asagida tarif edilecek olan,
[D.= (A p/Po) Jor degerleri kullanilirsa, da-
ha o6nce bulunmus olan (4) den (10) ka-
dar olan denklemler yine gecerlidir.
Dc \ork _ 1 Dc
(AP/Pt) T8, é Ap/pt Al

Bu degerler, mesela serbest cevrenin bii-
yiik bir kisminda cevre jeti ve bas taraf-
ta hava haznesi (= plenum) tipi kullanil-
diginda pratik 6nem kazanir.

Inceledigimiz, {« iiniform, p, iiniform }
(vani 0 degisiyor) veya {p, (1—e™*) iini-
form} sartlar1 serbest cevre boyunca cari
ise, yastik dizayn sartlarinda ( = on de-
sign) calisiyor denir. Bu durumda kabaca
cevre boyunca her yerde nozul sartlar:
yastiktan iceriye ve disariya hava cikma-
dan A p yastik basincini temin etmege ye-
terlidir diyebiliriz. Bu sartlar mevcut de-
gilse dizayn dis1 (off-design) calisma var
demektir. Bu halde, cevrede baz1 kesitler
kuvvetli baz1 kesitler zayif olacaktir. Den-
ge jetin kuvvetli kesitlerinden hava gir-
mesi ve zayif kesitlerinden hava kagma-
siyla tesis edilecektir. Kat'i sonugclar der-
hal asagidaki gibi cikarilabilir.

1° — Cevre jetli tip diiz bir satih
iizerinde calismakta olsun.
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a) Eger h, t ve 0 biitiin cevre-
de iiniform ise, diizliik
( = pozisyon) durumu yiik-
seklikten miistakil oldugun-
dan yastik daima * dizayn
§artiar1nda calisacaktir.

b) Eger h, t veya 0 cevre bo-
yunca degisiyorsa, yastigin
dizayn sartlarmda cahsaca-
g1 tek bir konum vardir.

¢) Pratikman ,cevre jetli bir
tip muntazam olmayan bir
satih iizerinde dizayn sart-
larinda calisamaz.

2° — Prensib olarak, hava haznesi
tipi, calisma ylksekligine, du-
rumuna ve sathin durumuna
bagl olmaksizin dizayn sartla-
rinda yastik calismasini temin
eder.

Bu izahattan sonra, dizayn dis1 ¢alis-
ma sartlarinin tesiri ile hasil olacak kot
durumu gozoniine alarak, gevre jetinin ha-
va hasnesi tipine nazaran iistiinlugii ko-
nusunu yeniden diisiinmek liizimdir. Di-
zayn dis1 calismanin mahsurlu olacag asi-
kardir. Ancak bu tesirin énceden tayini ol-
dukca zordur. Eger cevre jetini esit agir-
ik, yastik alam ve daylight klirensinde ve
diizgiin bir satih iizerinde seyir halinde
hava hazneli tiple mukayese edersek cev-
re jetinin cok daha randimanh oldugu go-
riiliir. (10) denkleminden goriilecegi gibi
D.= (A p/p.) degeri yastik giiciine tesir
eden en 6nemli faktérdiir ve Sekil 10 dan
goriilecegi gibi cevre jeti ile hava haznesi
tipinde bu bakimdan % 70 ila 80 bir fark
mevcuttur. Bunlarin diginda, cevre jetli
STM nispeten daha kiiciik olur, daha hafif
kompresorler kullanilabilir ve daha az bir
momentam direnci hasil eder. Bununla be-
raber, esit bir daylight klirensi ile diiz bir
satih iizerinde calismay: esas alarak yapi-
lan mukayese tamamen yanhstir. Ciinki,
diiz bir satih iizerinde calismada daylight
klirensinin hi¢ bir 6nemi yoktur. Daylight
klirensinin degeri, diizgiin olmayan bir sa-
tih iizerinde caligmada satihla temasi on-
leyecek ve minimumda tutacak sekilde ol-

masind:
esit da;
rak sec
iizerind
re jeti,
ni veya
Orta ds
releri (
miigkil!
resinin
sek, b
tirdigi
hangis
lahaza
soru O
ki dak
mansi
(10) =
idealle




masmdadir. Daha dogru bir mukayese
esit daylight klirensi alaninda ornek ola-
rak secilmis diizgiin oimayan bir satih
iizerindeki seyirde olabilir. Bu halde cev-
re jeti, daylight klirensi alaninin % 50 si-
ni veya belki de daha fazlasi kaybeder.
Orta degerlerdeki nozul kalinhk paramet-
releri (x=1 gibi) icin durumun tayini cok
miigkiildiir. Sayet nozul kalinlik paramet-
resinin optimum degermini aramak ister-
sek, bunun 0.7 den biiyiik olmas1 gerek-
tirdigini kolayca gorebiliriz. 1ki tipten
hangisinin daha iyi oldugu sorusu bu mii-
lahazalardan sonra biraz akademik bir
soru oluyor. Burada, sunu da belirtelim
ki daha onceki kisimlarda yastik perfor-
mansl icin cikarmig oldugumuz (4) den
(10) a kadar olan miinasebctler uygun bir
ideallestirmedir. Ciinkii, pratikte hava
vastiklar1 umumiyetle (basit hava hazne-
si tipi hari¢) dizayn dug sartlarda calisir.

Bu iki tipi gérdiikten sonra Coanda
Effect’i de kisaca izah edelim. Solid bir
yiizey iizerine bir gaz veya sivi akitilirsa,
bu satha yapismak ister. Meseld, egimli
bir rot iizerine su dokiiliirse su yere dii-
sene kadar meyili takin eder. Bu tesir,
1910 da Pariste olay: jet motorlu bir ucak
ile denemis bir Romen olan Henri Coan-
da’dan sonra «Coanda Effect» i olarak
bilinir. Bu tesirden bugiin oto egzost sis-
temlerinde, kazan yag sprayerlerinde,
ucak kontrol flaplarinda ve en son olarak
da HYT lerde faydalanmaktayiz. Ana
prensip, hareket eden elemanlarla jet ha-
va perdesi arasinda bir girdap tabakasi
hasil olmasidir. Dikkatli bir dizaynla HYT
nin sathi etrafinda girdap tabakasinin al-
cak basinciyla 6yle bir emme temin edile-
bilir ki, emme ile hava perdesini egimlen-
dirmek icin gerekli momentam kuvveti
tam olarak dengelenir. Bu surette, hava

perdesi gercekte HYT ye temas etmex w&
direnc kayiplar: minimuma indiriimis olar.
Hava perdesi HYT iizerine gititginde, cev-
redeki bir kisim havay1 da beraberinde si-
riikler ve boylece hemzaman olarak hava
jetinin kiitlesi artar ve girdap tabakasimnin
basinci daha da azalir. Bunlarin her ikisi
de faydalidir. Amerika ve Kanada’da baz
arastirma merkezlerinde model 6l¢iisiinde
vapilan aragtirmalarda, Coanda Effect'li
bir HYT nin cevre jeti tipine esit bir ran-
diman verdigi goriilmiistiir.

Ozel olarak dizayn edilmis ve cevre-
lenmis ( = shrouded) aerofoil lerin 6nder
kenarindan hava perdesi c¢ikararak, kon-
vansiyonel bir aerofoil iizerindc jet mo-
torlariyla elde edilen itmeden % 19 ila 37
daha fazla itme elde edilebilmektedir. Bu
konunun HYT ler bakimindan 6nemi yan
duvarl tipin su jeti ile sevkidir. HYT nin
viiksek siiratlerde ayaklar iizerinde yiik-
selerek bir nevi ayakli tekne haline gel-
mesi halinde klasik yan duvarh tipe na-
zaran iki misli ekonomik olur. Bu durum-
da foil batma miktar1 yastik basmnciyla
ayarlanabilir ve bu basing ayni zaman fo-
illerde kavitasyon probleminin azalmasi-
na yardim eder.
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DUNYA DENIZLERINDE
9000 den Fazla Yiitk Gemisi

MacGREGOR

Celik Anbar Kapaklar1 ve Yiik Alp Verme Tertibatinin Yardimile Digerlerinden
Daha Verimli. Daha Kolay, Daha Cabuk, Daha Emniyetli Cahsmaktadirlar.

T

«Tek - gekigli» - Havaya acik MacGregor / Ermans Anbar
gilivertelerde kapagi, ara giliverteler icin.

Uzun senelerin tecriibesi, dikkatli arastirma ve deneme, orijinal dizayn, endiistrinin
problemlerine yakindan ilgi, realist fiatlandirma, itimatl servis, derhal teslim.

Bunlar asagidaki isimle saglanmistir:

THE MacGREGOR INTERNATIONAL ORGANISATION

THE RECOGNISED SPECIALISTS IN AUTOMATED STEEL HATCH
COVERS & CARGO HANDLING EQUIPMENT

Tiirkiye Acentesi
YEDI DENIZ. Kabatas, Derya Han No. 205 Istanbul — Tel.: 49 17 85

MacGregor Anbar Kapaklar:i Olan Gemiler Daha (Cok Sefer ve Gelir Yapar.
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Odamiz ve Uyelerimiz ile ilgili son iic aylk
faaliyetleri soyle 6zetliyebiliriz

1 — Teknik Kongre:

Gemi Miihendisleri II. Teknik Kong-
resi, 17-21 Aralik 1969 tarihlerinde Istan-
bul’da yapilmigtir. I.T.U. Maden Fakiiltesi
Merasim Anfisinde yapilan Kongreye iki
giinde 7 teblig sunulmustur. Kongreye 38
iiyemiz istirak etmigtir. Kongre salonunun
giris holiinde gemi insaati sanayiimiz ile
ilgili degisik miiesseseler, kongreye istirak
edenlere muhtelif nesriyatlarini takdim
etmigler ve sergilemislerdir. M.W.M.,
Stork, Skoda, Volvo-Penta Dizel Motorla-
rin1 ve Oerlikon Kaynak Elektrotlarim
temsil eden miiesseselerin muhtelif nesri-
yatlar1 sergilenmis ve iiyelerimize takdim
cdilmistir. Deniz Malzeme Ltd. Sti. Tiirki-
ye’de imal etmekte oldugu ve denizcilikte
kullanilan mubhtelif navigasyon techizatini
sergilemigtir. Kongrenin son oturumu,
1.T.U. Makine Fakiiltesi Doktora anfisinde
yapilmigtir. Teknik Kongrenin tebligleri
izerindeki goriisleri ve diger faaliyetleri
kapsayan Ikinci Teknik Kongre kitab:
bastirilmig ve iiyelerimiz ile ilgililere yol-
lanmisgtir.

Yalova Termal Otelde tertip edilen
iki giinliik geziye ise 28 {iyemiz aileleri ile
beraber istirak etmistir. Uye arkadaslari-
mizin muhtelif aile dostlari, I.T.U. Profe-
sorlerinden bir gurup ve meslekle ilgili
bazi firmalarin miimessillerinin de ailele-
riyle beraber istiraki ile 100 kisilik bir gu-
rup, Termal Otelde iki giin kalmislardir.
20-12-1969 gecesi Odamiz senelik yemekli
toplantis;, Termal Oteli salonlarinda ya-
pilmis ve cok samimi ve neg’eli gecmistir.

2 — Umumi Heyet Toplantisi:

9 Subat 1970 giinii Odamiz yillik adi
Umumi Heyet toplantis1 yapilmistir. Bir
yillik faaliyetlerimizin tartigildigr bu top-
lant1 sonunda, «Denizcilik Politikamizin
Esaslar1 ne olmalidir» konulu bir fevka-
lade umumi heyet toplantis1 yapilmasina
karar verilmistir.

idare Heyetine:

Prof. Teoman OZALP 28 oy
Prof. Dr. Kemal KAFALI 25 oy
Ali Dursun KANCEKER 25 oy

Celal CICEK 25 oy
Zakir COSKUNER 18 oy
Yiicel ODABASI 18 oy
Siiavi EYICE 17 oy

secilmiglerdir. Idare Heyetinin arasinda
gorev boliimii su sekilde yapilmigtir:

BASKAN
II. Baskan

: Prof. Teoman OZALP
: Y. Miih. Siiavi EYICE
Y. Miih. Ali Dursun

Katip Aza : KANCEKER

Muhasip Aza : Y. Miih. Celadl CICEK

Aza : Prof. Dr. Kemal KAFALI
Y. Miih. Zakir

Aza : COSKUNER

Aza : Y. Miih. Yiicel ODABASI

3 — Tiirk Loydu Toplantisi

27 Subat 1970 tarihinde Tiirk Loydu
Yilhik Umumi Heyet toplantis1 yapilmis
ve Loydun bir yillik faaliyeti tartisilmis-
tir. Odamizin 12 temsilcisinin istirak etti-
¢i bu toplant1 sonunda:

Daimi Komite Bagkanlhigmna: Y. Miih.
Siiavi EYICE,

Klas Komitesi Bagkanligina: Y. Miih.
Zekai BESKURT,

Kaideler Komitesi
Prof. Mesut SAVCI

Baskanhgina:

Idari Komitesi Baskanligina: Av. Se-
dat Saglam secilmislerdir.

4 — Uyelerimizin yeni gérevleri:

Y. Miih. Celalettin EROL, Denizcilik
Bankas1 T.A.O. Genel Miidiirliigiine tayin
edilmistir.

Y. Miih. Liitfii HIZLAN, D.B. Deniz
Nakliyat T.A.S. Genel Miidiirliigiine tayin
edilmigtir.
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hendisleri Sendikasi» kurulmus ve faali-
yetlerine baslamistir.

Y. Miih. Ali HAYDAROGLU, Deniz-
cilik Bankasi T.A.O. Fen Miidiirliigiine ta-
yin edilmistir.

Y. Mith. Cemal KARADEMIR, De-
nizcilik Bankasi T.A.O. Pendik Tersanesi
Miidiirliigiine tayin edilmistir.

Y. Miih. Nuri TRAKYALI, Denizcilik
Bankasi T.A.O. Camialt1 Tersanesi Mii-
diirliigiine tayin edilmistir.

Y. Miih. Riza HELETELI, Denizcilik
Bankasi1 T.A.O. Camialt1 Tersanesi Bag-
miihendisligine tayin edilmistir.

Y. Miih. Zekai BESKURT, Denizcilik
Bankas1 T.A.O. daki gorevinden ayrimis
ve Denizcilik A.S. Fen Miidiirliigiine geti-
rilmistir.

Y. Miih. Ferhat KUCUK, L.T.U. Ma-
kina Fakiiltesi Gemi Insaati I kiirsiisiinde
Eylemli Docgentligine tayin edilmistir.

Y. -Mith.. Oner SAYEAN nezul-iginde
calisan pervaneler iizerinde yaptig1 calis-
ma ile Doktor Miihendis iinvanini kazan-
mstir.

Degerli iiyelerimize yeni gorevlerinde
basarilar dileriz.

5 — «Denizcilik Bankasi Gemi Mii-
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Dinyadaki Deniz Ticaret Filosu sahipleri-
nin menfaati; Mobil Bunker ve Makina
Yaglarmm kullanarak daha siir’atli ve da-
ha randimanh bir igletmecilikle saglana-
biliyor.

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

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

Bu servisten faydalanimz.




SHODA

‘ B 260-

2500 PS GEMI DIZEL. MOTORLARI

B DIiZEL.ELEKTROJEN GRUPLARI
E YARDIMCI DiZEL MOTORLARI

THEODOR ZEISE-HAMBURG

D :

GEMi PERVANELERI

KANATLARI AYARLANABILIR PERVANELER
KOMPLE GEMi SAFT HATLARI

SAFT KOVANLARI ve HUSUSI CONTALAR

C. PLATH-HAMBURG

RN
T(@IDE m SEYIR ALETLERI
AN ® OTO-PLOT (OTOMATIiK DUMEN) TECHIZATI
"m\”w%#f B TELSIZ KERTERIZ CIHAZI
*Uagﬁw»‘
FRIED. KRUPP ATLAS-ELEKTRONIK-BREMEN
B RADAR CIiHAZLARI =
B ISKANDIL CIHAZLARI
B BALIK ARAMA CiHAZLARI
Ayrica: IRGATLAR, POMPA, HIDROLIK VE KOMPRESOR
GRUPLARI, DINAMOLAR, SAFT, GEMI SACLARI,
ZINCIR, CAPA, NAYLON HALAT
IHTIYACLARINIZ ICIN
N ok % ; .
MAKINA ELEKTRIK EVI
LIMITED SIRKETI
EN MUSAIT SARTLARLA HIZMETINIZDEDIR.
ISTANBUL ANKARA
Karakody, Mertebani Sok. No. 6 Ulus, Sanayi Cad. No. 30/A

Tel.: 448242 -441975

Cikig tarihi: 15/4/1970

Tel.: 112228 - 113948
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