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Dr. Miih. Resat BAYKAL
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Idare yeri :
T. M. M. O. B. Gemi Miihendisleri Odasi
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ilanlarin kliseleri sahipleri tarafindan &denir.
|

1 — Mecmuada nesredilmek iizere gonderilecek
yazilar yazi makinesile iki kopya yazilmis
olacak ve satirlarin arasi sik olmiyacaktir.
Yazilarla birlikte gonderilmis sekillerin ¢ini
miirekkebile seffaf kadgida cizilmis olmasi,
fotograflarin parlak resim kagidina net ola-
rak cekilmis olmasi lazimdir.

2 — Goénderilen yazi ve resimler basilsin veya
basilmasin iade olunmaz.

3 — Negredilen yazilardaki fikir ve teknik ka-
naatlar miielliflerine ait olup Gemi Miihen-
disleri Odasin1 ve mecmuayl ilzam etmez.

4 — Basilan terciime yazilardan dolay: her tiirlii
mes’uliyet miitercimine aittir.

5 — Mecmuadaki yazilar kaynak gosterilmek
sartile baska bir yerde nesredilebilir.
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Pici Kontrol Edilebilen Pervaneler

Herhangi bir geminin pervanesini di-
zayn ederken, gemi hizi, wake, Itme kuv-
veti ve moment i¢in kabul ettigimiz deger-
ler geminin her ¢alisma sartinda ayni kal-
sayd1 (fena pervane) diye bir problem ol-
mazdl. Halbuki, meseld, yokus cikarken
yorulan kalbimiz gibi, bir gemi de yiiklii
iken, yahut karinasi kirlendigi veyahut da
dalgalar arasinda seyretmek zorunda kal-
dig1 zaman, tecriibe haline gore konulmus
bulunan pervanesi, makineyi zorlayarak
(overload) clmasina sebep olacaktir. Bir
¢cck gemilerde, bunu, devir sayisinin diis-
mesi, egzostun duman yapmasl, makine
yataklarinin kizmasi ve makinenin kritik
devir ve giiriiltiiye gecmesiyle teshis miim-
kiin olmaktadir. Buna karsilik (hafif) ge-
len, yani pici yeterli olmayan bir pervane
ile de fazla yakit sarfedilmesine ragmen,
geminin yol yapmadigi, yeterli cekme kuv-
veti vermedigi goriiliir.

Son senelerde feribotlar, romorkor-
ler, balik¢l tekneleri, mayin tarayicilar -
cikarma araclarinin ekserisine pici kon-
trol edilebilen pervaneler takilmaktadir.
Biiylik gemilere gelince, dokme yiik tasi-
yan 30,000 tonluk gemiler, tankerler de
pic kontrollu pervaneden, koprii iistiinden
kumanda kolayligi ve makine dairesinin
otomatik clarak kontrolu dolayisiyle fay-
dalanmaktadirlar.

ilk bakista, sabit kanatli pervaneden
daha pahali intibaini veren pic kontrollu
pervane, hakikatta, getirdigi kazanc ve
faydalarindan 6tiirii hi¢c te pahal sayilma-
malidir.

1) 1ileri, geri yon degistirme

Once manevra problemini ele alalim.
Dizelli bir gemide makinenin yon degisimi

Ord. Prof. Ata NUTKU
I. T.U.

yva basin¢h hava ile direkt yon-degisimli
tipten, yahutta bir yon-degisim disli do-
nanimi ile olmaktadir. Ilkinde, her manev-
rada, silindire soguk hava girmekte ve
gomlekler ve silindir bagliklar: zararli so-
guma, 1s1nma ile asmip yipranmakta, pis-
ton kolu, bag kolu gibi oynak azalar ani
alternatif darbelere karsi kalmaktadirlar.
ikincide ise, disli donaniminin fiati pig
kontrol dcnanimina yakin olup ayrica,
bakim-tutum, tamir ve ariza problemi de
crtadan kalkmamaktadir. Bir gilinde bin-
den fazla manevra yapan bir sehir hatt:
gemisinde bunun ¢nemi Asikardir.

Tiirbinli bir gemide pi¢ kontrollu per-
vane kullanilmasiyle geri tiirbini ortadan
kalkarak ekonomi sagladig1 gibi tiirbin
kanatlarinin da ters yone hiz almasi dola-
yisile karsi-kaldig1 darbeler de ortadan
kalkacaktir, fakat en 6nemli kazan¢ ma-
nevra zamaninin kisaltilmasidir.

Bogaz araba vapurlarimizda, yiik de-
gisimi ve akintidan artan giic sartlarim
karsilamaya ildveten ozellikle, bas perva-
nenin devir ve giicliniin ayarlanabilmesin-
de pi¢ kontrollu pervanenin iki nihayetli
araba vapurlarina uygulanmasinda tertip
tarz1 (sekil 1) de gosterildigi gibi (a) iki
makineyi birbirine seri akuple ederek bu
suretle kic pervaneye daha fazla giic vere-
bilme imkani, bas pervane picini azalta-
rak saglanabildiginden siirat artimi sag-
lanabilir. (b) tertip tarzinda ise, makine-
ler paralel konarak bas-kic taki ¢ift per-
vanelerle hem manevra, hem siirat artisi
saglanabilecektir. Zira, halihazirda, cap
tahdidi doalyisile fazla yiiklenerek alcak
verimle calisan ki¢ pervanedeki yiik azalti-

labileceginden verimler de artacaktir.
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Sekil: 1 — Araba Vapurlarina pi¢c kontrollu pervane uygulanmada
pervane tertip tarzlari -
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Sekil: 2 — Pi¢ kontrollu pervane ile sabit kanatli pervanenin mukayesesi

2) Pervane iizerindeki yiiklemenin
degismesi :

Misal olarak; Kiyilarimizda calisan
cektirme ve benzeri teknelerin pervanele-
rini ele alacak olsak, bunlarin yiiklii ve
bos durumlar: arasinda en az % 30 direnc
artis1 oldugunu model deneylerile tespit et-
mis bulunmaktayiz. 1. Karinanin kirlen-
mesi ve dalgalar arasindaki seyirde diger
bir % 25 artis daha eklenirse pervane
izerindeki yiikiin en az ik imisline cika-
bilecegi meydandadir. Hakikatta, yavas gi-
bi goériinen bu tekneler, direnc egrisinin
yukar1 dikildigi hizlarda calismaktadirlar,
yani Froude sayilar: takriben :
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Buna ilaveten, bir de pervane c¢ap ve pi-
¢inin yanhs dizayn edildigini de diisiiniir-
sek, bu yilizden memleket ekonomisine ve-
rilen zarar hakkinda bir fikir edinebiliriz
Bir ¢cok armator, yakit sarfiyatindaki eko-
nominin tekne orantilar1 ve form secimin-
de yani EHP de smirlandigim kabul ede-
rek pervanenin 6nemini kiiclimsemislerdir.
Halbuki, pervane makinenin giiciinii israf
ettigi miiddetce en iyi bir tekne de fena
tekneden farkli olamiyacagi asikardir.

Bir romorkdre gelince, yedek ceker-




V.
nD
iken az pervane picile biiyiik tepki (cek-
me kuvveti) vermesi gerekirken bosta sey-
rederken de hizli gitmesi igin pervane pi-
¢inin arttirilmasi gerekecegini biliyoruz.
Iste, pici ayn1 kalan sabit kanath bir per-
vaneyi dizayn ederken, miihendis bu sart-
lardan birisini tercih zorunlugunda kala-
cak yahutta ne yedege, ne de serbest git-
meye gore optimum olmayan bir pi¢ sece-
cektir. Bu takdirde durumun incelenmesi
(sekil 2) deki diagramdan goriilmektedir.
Yedek cekmeye gore piclenen pervanenin
egrisi % 100 cekme kuvveti vermekle
beraber serbest seyirde tam hizin ancak
% 80’ini yapabilmektedir, buna karsilik,
serbest gidise goOre piclenen pervanesi-
nin egrisinden, yedek cekme halinde vere-
bilecegi ¢ekme kuvveti 9 20 noksan ol-
maktadir. En iyi sekilde dizayn edilebile-
cek uzlastirici pervanenin egrisi de sekil-
deki gibi olup, pi¢ kontrollu yani kanat-
lar1 dondiiriilebilen pervane ile ise her
sartta en iyi verim verebilecek bir durum
elde edilebilmektedir.

(Sekil 3) de hiz iizerine cizilen bey-
gir giicli egrilerinden 1, sakin deniz sart-
larinda gereken giic egrisini vermektedir,
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Sekil : 3 — Hiz/B. giici
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4. Yedet veya ag Ceterken gug
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2 sayilis1 orta siddette riizgar ve deniz 3
ise agir deniz sartlarindaki giicii géster-
mektedir. Bir romorkér veya balikc tek-
nesi gibi arkasinda cekecegi yiik olan tek-
nenin 1, 2, 3 e karsit egrileri de 4, 5, 6 ola-
rak goriilmektedir. Sabit kanatli pervane-
nin, gemi hizina goére gelistirebilecegi giic
B olup buna karsit gelen pic kontrollu per-
vaneninki de A ile gdsterilmistir. Bu su-
retle, pic kontrollu pervane kullanmakla
elde edecegimiz hiz artiglar: her iki hal icin
sekilde gosterildigi gibi olmaktadir.

Pi¢ kontrollu iic kanathi bir perva-
nenin J ve verim 1, egrileri (Sekil 4)
de verilmistir. Normal dizayn picine
(P/D=0,95) gére =+0 egrisinden sonra
+% 10 ve +% 20 pic artis ve —% 10,
—% 20 pic azalis egrilerinden verimin
ayarlanabilme smirlarinin genigligi genis
bir calisma sahasini kaplayabilmektedir.
Bu suretle V, hizina gére daima verim eg-
risinin zirve noktasina gelen pici secip ka-
zan¢ saglamak miimkiindiir. Ayrica kavi-
tasyondan da kagciilabilir. Ozellikle, mo-
menti (Torque) sabit olan (dizel gibi) ma-
kinelerde pi¢ kontrollu pervane kullanil-
mas! bir 6n gerek olmaktadir.

3) Manevra ve durma :

Carpismayr 6nlemek bakimindan picg
kontrollu pervanenin iistiinliigii belirlidir.
Arada makinist bulunmadan koprii iistiin-
den dogrudan dogruya kumanda kolayh-
gina ek olarak makinenin de aradan cika-
rilmasindan gelen kazanclar bir yana, ka-
natlarin dondiiriilmesile elde edilen hidro-
dinamik frenleyici etki, manevra ve dur-
may1 ¢ok iyi duruma sokmaktadir. Son
zamanlarda, modern pervanelerde kulla-
nilan (Hydrofoil) profil kesitli kanatlarin
tornistan durumundaki eksi hiicum acila-
rinda gerekli (kaldirma kuvveti) lift'i sag-
layamadig1 herkesce bilinmektedir. 1iste,
devir yoniinii degistirme yerine hiicum aci-
s degistirmekle geriye cekici tepki elde
etmek icin pi¢ kontrollu pervanenin ka-
natlarini déndiirmek en uygun hal caresi
olmaktadir. (Sekil 5) de sabit kanatl ve
pic kontrollu pervaneli iki sart altinda bir
geminin carpismayl onleme manevrasi ba-

5
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HIZ KAYB/ VE DURMA
MESAFES/

Sabif Kaonatli pervane cle
bz Koybt ve Durma (m/s)

Pigc Kontrolly pervanede
bz Koyb, ve ‘durma (m/fs.)

Sabit Konakls pervanre clo
duruncoya Kacor geégiln Mesafe
(Metre)
Fe Kontrolly pervane e geminin
durmas; igin gecikn Mesgfe
Metre

Sekil: 5 — Manevra durumu
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kimindan incelenmesinde A egrisine naza-
ran pi¢ kontrollu B egrisi, gemi hizinin
daha cabuk azaltilabilecegini ve C egrisile
D egrisinin kiyaslanmasindan da, yine pic
kontrollu pervane ile geminin 9/12 kadar
az bir mesafede durdurulabilecegini gor-
mekteyiz.

6

4) Pic¢ degistirme mekanizmasinin
tarihgesi ve gelismesi :

Yeni bir bulusun kabul ve uygulanma-
s1 daima zaman gecimi ve uzun denemeler-
den sonra miimkiin olabilmistir. Pi¢ kon-
trollu pervaneye ait ilk patentin Woodcroft
tarafindan 1844’de alinmis olmasina rag-
men, son senelere kadar bunun genis ¢ap-
ta tatbik edilmemis olmasinin sebebi, ba-
sit, saglam ve giivenilir konstriiksiiyon}
daki sabit kanatli pervanenin terk edil-
mesini zorlayacak ihtiyaclarin meydana
¢ikmamis olmasindan dogmustur. Halbuki
teknigin ilerlemesile 1894’de ilk buhar tiir-
binin gemilere tatbiki ve 1895’de Rudolph
Diesel’in icten yanmali makineyi calistir-
masile, tiirbinin geri manevra ihtiyaci ve
dizelin sabit torklu makine olusu ve ay-
rica romororler ve balik¢i gemilerinin ce-
sitli ylikleme sartlar1 karsisinda pic kon-
trollu pervane kullanma yoluna gidilmis-
tir.

Gemi pervanesinin, buhar makinesi-
nin icadi ile yelkenli gemilere yardime
sevk vasitasi olarak konulmasina baslan-




masile birlikte, pervane kanatlarini don-
diirerek picini degistirme ihtiyaci1 da za-
ruret haline gelmistir. Riizgar ve sagnak-
larla yelkenli gemi hizlandig1 zaman per-
vanenin makineyi yiiksek devirlere cikar-
mamasl icin pi¢ degistirilmekte idi. Babam
Siileyman Nulku'nun hatira defterinde,
agir bir firtinada, pervanenin, pervane evi-
nin gayitlar1 arasindan palangalarla nasil
yukariya cekildigi ve riizgar dinince yu-
vasina indirildigini okuyarak, ecdadin per-
vaneden cektikleri sikintilar: bugiinkii oto-
matik-hidrolik kontrolla kiyaslayip anla-
yabiliyoruz.

Her yenilige kars1 gemicilerin goster-
digi konservativ direnme burada da ken-
dini gostermis ve ancak Kaplan tipi su
tiirbin kanatlarinin ayar: icin Isvicredeki
Escher Wyss tarafindan gelistirilen pic
kontrol mekanizmas1 1934 senesinde yine

ayni firma tarafindan Etzel adh gol yolcu

gemisine uygulanarak cok iyi sonuclarin
alinmasile modern bir cigir acilabilmistir.
Yukarda da belirtildigi gibi denizde, 6nde
gelen sart emniyet ve giivenirlik olmasi
dolayisile, pi¢ kontrollu pervanenin bera-
berinde getirdigi cesitli faydalarin bilin-
mesine ragmen, saglam bir kontrol meka-
nizmasinin gelistirilebilmesi tarihine kadar
uygulamada gecikilmigtir. Mesela, daha
onceleri, Hollanda ve Almanya’da cesitli
tesebbiisler bu yiizden cesaret verici olma-
mis, 6rnegin 1915°de Hollanda da yapilan
450 beygirlik motor tankerden serviste iyi
sonuclar alinamayinca da tatbikat ertelen-
mistir. 1937 senesinden baslayarak Escher
Wyss daha biiyiik gemilere kendi tipinde-
ki hidrolik kumanda tertibatla calisan pic
kontrollu pervanelerini basari ile takmaga
devam etmistir. Amerikada, pervanenin
yiik degisimi ve yon cevrimi problemleri-
nin dizel-elektrikli tesislerle coziimlenmesi
pic kontrollu pervane iizerindeki arastir-
ma ve gayretleri kosteklemis, buna karsi-
lik Iskandinavyada cok sayida balikc¢i tek-
nelerinin bulunusu basit ve el ile kuman-
da edilebilen bir mekanizmanin gelistiril-
mesine yol agmistir.

Son zamanlarda gaz tiirbininin iimit
verici bir sevk vasitasi olarak meydana

citkmasile pi¢c kontrollu pervaneye ragbet
bir kademe daha artmistir. Gaz tiirbinin-
deki problemler buhar tiirbininkinden da-
ha zorludur, tiirbin mahfazasinin icine bir
geri tiirbin konulabilmesi, vantilasyon ka-
yiplarini arttirdigi gibi, fazla 1sinmas1 da
mahzur teskil etmektedir. Ayrica, ileri-
geri tiirbinlerini ve devir indirme disli de-
nanimini birbirinden ayirmak icin komp-
like kavrama donaniminin konulmasina
raz1 olunsa bile, geri tiirbinine birdenbire
sicak gazin verilmesiyle dogan gerilmeler-
le birlikte yiiksek sicakliktaki gaz borula-
rina stop valflar konulabilmesi giic prob-
lemler yaratmaktadir. Hernekadar hidro-
lik kaplinler elastiki ise de kayma kayip-
lar1 dolayisile verimler diisiiktiir. Dizel
elektrik sevk sistemi ise c¢ok pahali ve
agir oldugundan pi¢ kontrollu pervane
bunlarin hemen hepsini kargiliyarak ter-
cih kazanmaktadir.

Amerikada, pi¢c kontrollu pervane
1940 senesinde bir dizelli romorkorde de-
nendikten sonra, 1941 de 28 000 beygirlik
bir destroyere takilmis, daha sonralar: da
GM'nin yiiksek devirli makinesini ¢ikarma
gemilerine ve jandarma botlarina koyabil-
mek ic¢in yalniz ikinci diinya savasinda,
herbiri 900 beygir nakleden 2400 adet pic
kontrollu pervane bu gemilere takilmis-
tar.

Savastan sonra, pi¢ kontrollu perva-
nelerin gemi model deney laboratuarla-
rindaki denemelerine ildveten mekanik ve
hidiolik kontrol donaniminda yapilan bii-
yiik gelismeler bunlarin c¢ok biiyiik tek-
nelere ve biiyiik takattaki makinelere uy-
gulanabilmesini saglamistir. Bu gelisme,
en ziyade pervanenin giivenilir ve daya-
nikl yapabilir hale sokulmasile baslan-
mistir.

5) Pic Kontrol Mekanizmasi :

Literatiirdeki bilgilere gore ilk meka-
nizma, 1683 de riizgar hizlarini Olgen bir
cihazda kullanilmig, sonra Millington iki
kanatli bir gemi pervanesi icin bir patent
almig ise de, bugiinkii pi¢ kontrol meka-
nizmalarinin esast 1844 de Woodcroft,
Hays, Maudsley ve Griffith tarafindan
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bulunan tiplere dayanmaktadir. «Ihtiyac,
buluslarin anasi» ata séziinden sonra, di-
ger bir sbzcii de derki: «Her yenilik belki
elli defa yeniden kesfedilmistir, zira, tek-
nigin ve teknolojinin geligsmesile buna ye-
niden ihtiya¢ goriilmiistiir. Biz de 1.T.0.
Gemi Llboratuvarindaki calismalarimizda
Once bilmeyerek herkesin bulduklarin: ye-
niden bulduktan sonra kendimize gore,
bunlara yenilikler ilive ederek basit ve gii-
venilir pi¢ kontrol mekanizmas: gelistir-
meleri {izerinde faydali sonuclar almis bu-
lunuyoruz. Bunlar1 takdim ve aciklama-
dan evvel, bugiin piyasada mevcut, tutun-
mus, tercih kazanmig cesitli pervane kon-
trol mekanizmalarini incelememiz uygun
olacaktir. Pi¢ kontrollu pervanelerin me-
kanizmasi, pervane gébeginin icinde hayli
yer aldigindan, ilk karsimiza cikan prob-
lem gobek capinin miimkiin ldugu kadar
azaltilabilmesi olmaktadir.

Sabit kanatli pervanede normal g0-
bek caplari yiizde 15 ile 16,5 iken pi¢ kon-
trollularda yiizde 25 ila 35 e kadar citkmak-
ta oldugundan mesela Kaplan su tiirbinin-
de gbbek capi pervane capinin yiizde ellisi
kadar oldugundan pervane veriminde yiiz-
de 10 bir diisme olmaktadir.

Kontrolun uzaktan yapilabilmesi ve
soklar1 Onlemek icin elastiki olmasi, me-
kanik donanimdan ziyade hidrolik kuman-
da tertibatinin tercih kazanmasini sonuc-
lamistir. 11k baslayig tarihinden bu yana
pi¢ kontrol mekanizmalarini asagidaki
tiplere ayirarak 6zetleyebiliriz:

I— Mekanik donanim :

a) Itme-cekme testere disli
(tek veya cift tarafli)

b) Gayit ve pin

¢) Koni digli donanimi

d) Sonsuz vidali disli ve cark
donanimi (worm)

e) Krankl ve itip cekme safth

f) Kasnak iizerine sarilms tel
donanimi

g) Klavuzlu cubuk (tek veya
sag/sol)

II— Hidrolik transmisyonlu
donanim :

A) Hidrolik pistonu pervane
icinde

B) Pistonu geminin icindeki
hidrolik donaniminda per-
vane gobegine itme cekmec
rodu ile kumandal

IT deki hidrolik donanimla caligan meka-
nik sistemin tipleri :
IT e) Kanatlara kranklarla irtibath
tip
II e( Kanatlara gayt blok ve pinler-
le kumanda eden tip
IT ¢) Kayan lokmal tip
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Sekil: 6 — Woodcroft

1844 senesinde Woodcroft tarafindan
patentlenen pervanenin pi¢ kontrol dona-
nim1 sekil 6 da goriilmekte olup, pervane-
nin disinda bulunan itip ¢ekme rodu per-
vane gobegi etrafindaki bir gayt yuvasi
icinde pimi hareket ettirerek kanadi bir
bag kolu araciligiyla dondiirmektedir. Yu-
kardaki tasnifte Woodcroft'un mekaniz-
masini (Ib) tipi ile ayird edebiliriz. Bu
mekanizmanin su icinde olmasi dolayisiyle
korozyon ve yosunlanmaya kars: kaldigin-
dan 1845 de Hays tarafindan gelistirilen




ve sekil 7 de gosterilen kontrol donani-
minda, bugiinkii pi¢ kontrol donamimlarin-
da kullanildig1 sekilde kontrol itip cekme
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Sekil: 7T — Hays 1844

cubugu saftin icinden gecirilmistir. Hays,
kanatlari ¢evirmek icin yine bugiiniin per-
vanelerinde bulunan krank kullanilmistir.
Yalniz o zamanin pervaneleri iki kanath
oldugundan basit bir tertibat bu is gor-
mekte idi. Bu tipi yukardaki klasifikas-
yonda (Ie) ile belirleyebiliriz. Maudsley’
nin 1848 de c¢ikardig1 pi¢ kontrol donani-
m1 Sekil 8 de goriildiigii gibi pervane ka-

Sekil : 8 — Maudsley 1848

natlarinin spindillarinda yivli dis acmak
suretile saglanmakta olup, dislileri dondiir-
mek i¢cin Woodcroft'un gayt icinde calisan
pin tertibatina ek olarak bir klavuzlu cu-

buk kullanilmaktadir. Bu halde, bu ter-
tibat (Ic+Ib+4Ig) nin iiciiniin birlesimin-
den meydana gelmektedir.

1851 de Woodcroft daha ileri tipte,
yani nihayetsiz (worm) disli donanimi
kullanarak bir pi¢ kontrol mekanizmasi
yapmistir. Worm kullamilmas ileri bir te-
kamiil sayilabilir, zira bundan evvelki me-
kanizma tiplerinde pervane kanatlan
tizerindeki hidrolik kuvvetlerin moment-
leri kanadi cevirmeye calisirlarken niha-
yetsiz vida geri donmege miisaade etme-
diginden konstriiksiyon daha giivenilir ve
saglam hale gelmektedir.

Sekil : 9 — Sonsuz vida 1851

Soaralar1 Wooderoft'un wormlu pic
kontrel mekanizmast bircok kimseler ta-
rafindan tekrar bulunmus gibi patenti
alinmis olup Burill, Ingiltere.deki Manga-
nese Bronze Company ile birlikte, 1947 se-
nesinde aymi prensip iizerindeki Sekil 10
da gosterilen mekanizmay1 patentlemis-
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Sekil : 10 — Mangenese Bronze 1947

tir. Aynmi sekilde, Hays'in krankli meka-
nizmas1 da birinci diinya harbinden sonra

9
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Sekil : 11 — Itip cekme saftll ve krantll modern pi¢ kontrollu pervane
(Werkspoor - Hollanda)
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Sekil : 13 — Escher Wyss’in gemi icinden pi¢ kontrolu yapan Servo motoru

T

isvicrede Kaplan tiirbinli hidrolik su tiir-
binlerinde basariyla tatbike baslanmis ve
son senelerde de bir ¢cok modern pi¢ kon-
trollu pervanelerde kullanilmaktadir. Se-
kil 11 de goriilen Werkspoor pic kontrol
denamimt ve Sekil 12 deki modern Escher
Wyss sisteminde ana prensip itip cekilen
kontrol safti iizerinde bulunan bir lokma-
ya yatakh olarak baglh bulunan bag
kolu (connecting rod) kanat topugun-
daki krank yatag: pininden itip cekme su-
retile kanadin donmesini saglamaktadir.
Yukardaki tasnifimize goére bunlar (Ile)
tipine girmektedirler. Hidrolik pistonlu
itip cekme donanimi pervane gobeginin
icinde olmaylp geminin icinde, pervane
safti iizerinde olanina ait hidrolik ku-
manda donanmimi sekil 13 de gosterilmis-
tir. Bu surette sekil 11 ve 12 deki perva-
neler tasnif cetvelimizde ITAe katagorisi-
ne girmektedirler. Sekil 13 de sagda ma-
kinanin saft kaplini hidrolik (servo mo-
tor) silindirine baglanmis ve bunun diger

nihayeti de ici delik olan pervane (uskur)
saftina gecirilmistir. 13 say1 ile gosteri-
ien tulumbanin bastigr basincl yag 12 sa-
vill maneveld yardimiyle pistonun oOniine
veya arkasina gonderilerek 14 say1 ile
gosterilen piston istenilen istikamete itil-
diginde, 17 say1 ile gosterilen itip-cekme
spindil (kontrol safti) pervane gobegine
kadar uzanmis durumda krankin ve bu
suretle de pervane kanadinin donmesi sag
lanir. Bu prensip hemen hemen biitiin
(gemi icinden kumanda edilen) kontrol
mekanizmasinda aynen uygulanmaktadir.

Escher Wyss'in, servo motoru perva-
ne gobeginin icinde olan tipine ait kons-
triikksiyon sekil 12 de goOsterilmistir. Bun-
lar fazla yiikli ve devirli pervaneler icin
ozel surette dizayn edilmis olup malzeme
kabnbklar:, yatak satihlari, pervane to-
pugunun capl ve yataklanma sekli, bu tip
pervanelerindeki yiiksek momentler san-
trifiij kuvvetler ve itme kuvvetlerine gore
dizayn ve boyutlandirilmiglardir.
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Sekil : 14 — Kanat ve Spindil iizerindeki
kuvvetler

Pic kontrol mekanizmasmin karsit kaldigi
kuvvetler :

Diger tipteki cesitli konstriiksiyonlar:
incelemeden Once pervane kanadi iizerine
gelen kuvvetleri, momentleri ve bunlarin
pic kontrol mekanizmasinin cesitli eleman-
lar1 iizerine etkilerini incelememiz faydal
olacaktir.

Pic kontrollu pervanelerde projeksi-
yon alaninin beher metre kare alanina dii-
sen beygir giicii (SHP/A,=1000 ila 3000)
oldugu zaman normalden iistiin fazla yik-
lii pervane sayilirlar, ve bunlarda kanat
spindillar1 ¢api, gobek capi da artarak ve-
rim diiser, sabit kalan pervane capina go-
re sifir hizdaki baba deneyinde itmenin
degisimi beygir giiciiniin 2/3 exponentile:

Base~(SHP)*?
pic kontrol donanimina tesir eden kuv-
vetler ise: (Sekil 14) de gosterildigi gibi
:a kanada tesir eden hidrodinamik kuv-
vet kanat kiitlesinin merkez ka¢ kuvveti
ve yataklardaki siirtiinmelerdir. Sirkiilas-
yon teorisile de ispatlanacag: gibi, hidro-

12

dinamik kuvvetin momenti, yaklasik ola-
rak alan orani karesi ile devir sayisinin
karesile degismektedir.

M,,»=n%A./A,)

Romorkér ve balikel teknelerindeki pic
kontrollu pervanelerin iizerindeki, kuvvet-
‘er arttigindan aymi captaki normal bir
pervaneye nazaran 3 ila 6 misli daha bii-
yilk itme kuvveti naklederler ve buna go-
re de kanadi cevirme momenti takriben
8 defa daha biiyiik olur. Bu sebepten, pig
kontrollu pervanelerde gébek capimin art-
masin1 Onleyebilmek giictiir. Eger, nor-
mal pervanelerdeki gerilmelere gore cap-
landirirsak gobek, pervane capinin yiizde
60 1na kadar varabilir, ancak yiiksek mu-
kavemetli malzeme kullanarak bunu yiiz-
de 43 civarinda tutabilmek miimkiin ola-
bilecektir. Fakat gobek capr yiizde 35 si-
nirin1 gecer gecmez de pervane verimi
diismeye baslayacaktir. En iyi dizayn ve
kontriikksiyonla balik¢i teknesi icin go-
begi 0.38 oranda yapabilirsek kanat koki
yataklar1 ve diger elemanlardaki egme
momentleri 1.52 misli olacaktir. Buna go-
re de gerilmeler normale nazaran 3.78
misli olacaktir. Yukardaki izahat, pi¢ kon-
trollu pervanelerin neden kolay bir gelis-
meye mazhar olamadigim anlatmaktadir.

Sekil 15 deki diyagram, pig kontrollu
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Sekil : 15 — Kanad1 cevirme icin gereken
momentler

pervanelerden iki kanath tipinde hidrodi-
namik kuvvetlerden otiirii, kanadi cevir-
mek icin gereken momentleri cesitli pi¢




Sekil: 16 — Lips (Hollanda) itme cekme safti ve kayan bloklar

acilarina gore gostermektedir. Uc¢ kanath
pervanede bir az daha fazla olmakla bera-
ber bu degerler iyi bir fikir vermektedir-
ler, daha fazla maliimat referanstaki li-
taratiirden alinabilir.

Simdi yukardak ibilgilerin aydinlasti-
ginda tekrar pic kontrol mekanizmasina
ait cesitli tipleri inceleyecek olursak. Ka-
mewa ile Escher Wyss'in yiiksek devir ve
yiiklii pervanelerde tercih kazanmasinin
sebepleri meydana cikar. Sekil 16 da Lips’
in iic kanatll pervanesinde, kanat kokleri-
nin biiyiik ve kuvvetli yapilmasinin sebe-
bi mukavemet problemini karsilamakla be-
raber kayan bloklar icinde pinli mekaniz-
masile (IIb) tipine girmektedir. Kamewa’
nin tek pistonlu ve pistonu gobeginin igin-
de olan tipi (ITAb) Sekil 17 de goriilmek-
tedir. Digerlerinden farkl olarak pistonun

yaylarla tutulmakta oldugu resimden go-
riillmektedir.

Kanatlardaki kuvvetleri azaltip mo-
mentleri azaltmak ve merkez kac¢ kuvvetin
dogurdugu malzeme ve gbbek cap1 artisi-
n1 6nlemek icin Lips firmasi 4 kanath bir
tandem (ikiser( tip yaratarak kranklarimu
da Sekil 18 de goriildiigli gibi karsihkh
Lirbirine baglayarak kuvvetleri dengele-
mistir. Mekanizmanin perspektiv komp-
leksi Sekil 20 de goriilmekte olup, itip
cekme safti merkezden gecmekte ve bag
kollar1 ile kranklara hareket nakledilmek-
tedir. Kanatlarin tandem tertibi dolayisiy-
le kayip ylizde 1 kadar azdir. Buna karsi-
lik kuvvetlerin ve momentlerin azalmasiy-
le gobek capimin kiiciiltiilmesile kazang
saglanmistir.

13




Yukarida goriildiigii gibi, pic kontrolu
pervaneler, gbbeklerinde hayli kompleks
bir mekanizma ile calisabilmektedirler. Bu
bizi belki ilk bakista korkutabilir, zira ba-
likc1 tekneleri ve kiy1 tekneleri basit ve
ucuz bir konstriiksiyon tipine muhtactir.
Aslinda, Isveg, Norvec ve Danimarkanin
20 metreye kadar boydaki teknelerinde el
ile itip cekilen (Sekil 21) de gosterildigi
tipten testere (kremayer) dislisile kuman-
da edilebilen tertibat emniyetle calismak-
tadir. Beygir giicii ve devir sayis1 yiiksek
clmadig1 miiddetce, kizgin kafali motorlar-
la bu pervanelere arizasiz, fakat iki kanat
ve biiylik gobek caplari dolayisile biraz
verim kaybile tutunabilmelerinin sebebi,
makineden yon degistirme dislilerinin kal-
dirllmasile birlikte degisen yiiklerde sag-
ladig1 fayda ve kazanclardir.

Sekil 22 deki iicgen bloku tertibatta
Nichols (1948) patentile kontrol saftinin
lzerine dis acmak suretile, bu saftin don-
diirilmesile 1iicgen blok hareket ederek
tizerindeki yuva gayitlar icinde bulunan
kanat saplarmin pinleri yardimile kanad-
larda pic degisimi saglanabilmektédir. Bu
tip mekanizmanin’ ucuz ve emniyetli ola-
rak yakin kiy1 teknelerine, balikci tekne-
lerine tatbiki miimkiindiir. Sekil 23 deki
General Motors'un pervanesi de kanatlara
dikey koni seklinde kanat saplarinin iize-
rine acilan yiv digler, testere tipindeki
digli itip cekme kontrol saftile kumanda
edildmek suretile kiiciik teknelerde basar:
ve emniyetle kullamlmigtir. ikinci Diinya
Savasinda inga edilen cikarma, mayn ta-
rama araglarindan binlercesine bu tip kon-
trol mekanizmasi konulmustur.

Sekil : 17 — (Kamewa) Isve¢ pi¢ kontrollu pervane : Kayan blok ve pimli tertibat
itip cekme gemi icindeki Servomotorla yapilmaktadir
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Sekil: 21 — Balikg1 ve kiiclik koster pervanelerinde, testere
Kremayer) tipi disli ve itip cekme rodile calisan basit pi¢ kon-

grol tertibati. Bunun daha miitekamil bir tipinde testere (Kre-
mayer) dislisi tek olmayip ¢ift ve karsiikli tertiplenmistir.

Sekil: 19 — LIPS (Hollanda) firmasinin 4 kanatlhi (Tandem tipi) pic
kontroliu pervanesinde kanatlar sekilde goriildiigli gibi birbirine kenet-
lenerek merkezkac¢ kuvvetlerine kars: denge saglamaktadir. Ortadaki krank-
larin arasindan itip cekme safti gegmektedir. Kanat sayisinin dorde bo-
linmesi mekanizma iizerindeki kuvvetleri de azaltmaktadir. Kanatlarin
Tandem tertibile kayip 6nemsizdir. (Genel goriiniis icin Sekil 20 ye bakiniz




Sekil : 20 — LIPS’in 4 kanathi pervanesi
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Sekil : 22 Sekil : 23 — Genel Motors’'un konik disli ve
testere disli tertibati
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Section AA

Sekil : 24 — Isve¢c Kamew’nin agir yiiklii pervanesinde Servomotor ¢ift pistonlu
olup goObegin icindedir

Netice:

Pici kontrollu pervanelerin takilma
masraf1l geminin tipine gore yiizde 3 ild 5
olup makina takatinin biiyiik oldugu ro-
morkor ve balikgi teknelerinde bu yiizde
10 a kadar cikabilir. Buna karsilik yakit
sarfiyatinda % 26 ekonomi saglanarak en
fazla 5 sene icinde pervane, yalniz bu ba-
kimdan kendi fiatini 6deyebilmektedir.
Ayrica meseld P. Kontrolla pervaneli bir
balikci teknesi 9% 25— % 20/ daha fazla ba-
Iik yikayabildigi tespit edilmistir. Romor-
korde % 33 kadar daha fazla cekme kuv-
veti veya % 35 daha fazla hiz saglanabil-
mektedir.

Sik stk manevra yapan gemilerle, di-
zelli gemiler, gaz tiirbinli gemilerde bu tip
pervane kesin bir ihtiya¢ olup buhar tiir-
binlerinde de % 2 ila 3 giic kazandirmak-
tadir. P. Kontrollu pervane ile durma za-
mani 1/3 e indirilebiliyor. Modern otoma-

tik kontrollu gemilerde kazang asikardir.
Tankerler dolu ve ballast yiikleme du-
rumlarina gore degisen pervane yiikii
sart1 dolayisile bos halde % 5.75 knot hiz
kazanarak yalniz bu bakimdan pi¢c kon-
trollu pervane kendini 8 1/2 senede ode-
mektedir. Pi¢ kontrollu pervanelerle kri-
tik titresimli devirlerle kavitasyon zonla-
rindan kacimmilabilinmektedir.

Mekanizma donanimin eléstikiyeti ii-
zerinde siipheye diislildiigii takdirde, yine
kiiciik balik¢i ve kiy1 teknelere uygulana-
bilecek yeni bir tip pervane Michigan Co.
tarafindan gelistirilmis olup Sekil 25
den goriildiigi gibi pervane gobeginde
bulunan hidrolik silindirine basinch yag,
teknenin disindan, pervanenin arka ni-
hayetinden gonderilmektedir. Piston ile-
ri ve geri kaydigi zaman iizerinde bulunan
gayt yuvalarinda bulunan kanat kuyruk
pinleri itilin cekilerek kanatlarin oryen-
tasyonu saglanmaktadir.
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Balik¢r Tekneleri icin basit hidrolik pi¢ kontrollu pervane

Yag borulari Silindir Kanat Kadin sapi Piston

Bekil : 25 — Michigan Bronze Co. hidrolik pistonlu pervanesinin gtbegi yag: silindiri olup
pistonun iistiinde kanat koklerinin pinlerinin kaydig1 gaytlar vardir. Yag basinci, pervanenin
ki¢ tarafindan, distan verilerek tertibat basitlestirilmistir
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Metrik Sistemde Taylor'a Gore E. H. P. Hesabi

Bir geminin istenilen bir hizda gide-
Selmesi icin uygun bir makina giiciiniin ta-
yini gerekmekte olup, bu giiciin hesaplan-
masinda esas da, efektif beygir giicii-
mun vyaklasik olarak tayinidir. Bu ga-
ve ile kullanilan farkli hesap metodlar:
meveuttur. Ancak, biitiin metodlarda miis-
terek hareket noktasl, gemi direncinin
bulunmasidir. Muhakkak ki direnc tayini
icin en dogru neticeler, model tecriibele-
rinden alinmaktadir fakat on dizayn he-
saplarinda veya deney imkanlarinin bu-
lunmadig1 hallerde yaklasik olarak direnc
tzvini gerekmekte oldugundan, Gemi in-
saat1 Miihendislerinin, pratik metodlar
hakkinda etrafli bilgi sahibi olmalar: zo-
runludur. Esasen, kullanilan farkli metod-
lar model tecriibeleri neticelerinin, bazi
parametreler cinsinden degerlendirilerek,
pratik egriler haline getirilmesi seklinde
elde edilmislerdir.

Bir geminin direncini hesaplamak i¢in
kullanilacak metodu tesbit ederken ilk ya-
pilacak ig, kullanilacak esas degiskenleri
teshbit etmektedir. Gemi direnci hesabi
problemi, cesitli goriiniislerde karsimiza
cikmaktadir. Meseld boyutlar ve deplas-
man tayin edildikten sonra verilen bir hiz-
daki direnc sorulabilecegi gibi, direnci bel-
li bir degerin altinda tutacak gemi boyut-
lar1 da sorulabilir. Bu yiizden ilk ve esas
degigkenleri, problemi direkt ve basit ola-
rak cozecek tarzda secmek gerekir.

Iyi bilindigi gibi TAYLOR, gemi di-
rencini, deplasmanin bir kismi olarak ifa-
de etmis ve uygun bir 6l¢ii olarak da, dep-
lasmanin beher tonuna diisen toplam di-
ren¢ miktarini secmistir. Standart seri de-
neylerinin neticesinde, geminin form di-
renci olarak ifade edebilecegimiz artik di-
renc kismini

A

m' P, V/\/_L—, B/d

Derleyenler: Dr. Miih. Resat BAYKAL
Y. Miih. Oner SAYLAN

parametrelerine bagh olarak pratik egri-
ler halinde gostermis, ayni gekilde siirtiin-
me direncini ifade eden R;/A degerlerini
de, farkh

& -
@©/i00)° V¢ VVL

oranlari icin hesaphyarak egriler halinde
vermistir. Ingiliz 6l¢ii sistemindeki bu
degerlendirmeler, metrik sistemin esas
alindig1 hallerde bazi hesap giicliikleri do-
gurmaktadir. Bu ylizden TAYLOR meto-
du, PAWLENKO tarafindan, metrik sis-
temde E.H.P. hesab1 sekline cevrilmis-
tir.

TAYLOR tarafindan form direnci i¢in
verilen Rr/A egrileri PAWLENKO tarafin-
dan metrik sisteme cevrilmis B/d=2.25 ve

b = A
B/d=3.75 ic¢in (—(L/'10)3 ve <P)

eksenleri {izerine muhtelif FROUDE sayi-
lar1 icin cizilmistir. Bu metod, bir misalle
izah edilecektir ve hesaplar yalmz dizayn
siirati icin yapilacaktir. Muhtelif siiratler
icin ayni islemler tekrar edilebilir.

Hesab1 yapilacak ornek geminin ka-
rakteristikleri :

Liwe = 55,90 m.

B = 9.00 m.
d = 3.10 m.
8=0,954
6=0.608

©=0742

v=12,20 knots=6.276 m/sn.
A=1127,72 ton.

R=711.60 m?.
v
Fi= — Y —0,268
VgL
A
g = 6455
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Sekii: 1
1.— Siirtiinme Direnci : v : geminin hizi m/sn tar
T ; . . v i suyun kinematik viskozitesi m?/sn. YL
Siirtiinme direnci asagidaki formiille v " 5 SE!
hesab edilir. p : suyun yogunlugu kgsn?/nA
Deniz suyun icin p=104.8
R = €L 82 Tath su icin p=102.0 3
2 ® deg
) S : Gemi islak sath1 m? B
R; Geminin siirtiinme direnci kg. B
o ) Ornek geminin 1slak sathi1 S=711.60 m?
G Stirtiinme direnc katsayisi olarak belli ise de, bazi hallerde yak- bul
Bu katsay1 (SEKIL 1) deki K /. ve lasik bir formiile gére hesap yapilmakta- R.
( v.L B i dir. Bu bakimdan asagida izah edilen pra-
\Re: 5 ) sayisma baghdur. tik formiilii kullanmak faydahdir. hes
)
K Esdeger biiyiiklik (piiriizliilik de- TAYLOR —SCHULZE metoduna gore bul
geri) - metrik sistemde bir geminin 1slak sathi
S.;.)or“tekneler? ve 'k‘ii- , S="t.\v.L
¢Uk Gzel gemiler igin: K=0.10 mm. ~ formiil iiile bulunabilir. Burada :
Yatlar orta ve biiyiik )
ozl gemiler icin  : K=0.15 » © : slak satth m
Ticaret gemileri icin : K=0.20 » V : deplasman m3
Romorkoérler i¢in  : K=0.25 » L : su hatt: boyu m
L Su hatti boyu m. k : 1slak satih katsayis olup, k deger-
K/ : degeri ™/ veya ™/, olarak al- leri (SEKIL 2) de (B/d ve B) ya gore
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nacaktir.

\ verilen egrilerden alinacaktir.




Bundan sonra geminin siirtiinme di-
renci su sekilde bulunur :

Sekil : 2

k : piiriizliiliik degeri = 0.19 mm. alinirsa,
0,19
55900

R.= \% =2,95<10% (SEKIL 1) den
C;=2.5<10"3 bulunur.
P

Rf:Cf‘ —2- ><S>(V2:3671,92 kg

olarak hesaplanir.

2.— Artik Diren¢ : (Form direnci) R,

R./A degerleri, PAWLENKO tara-
tarafindan metrik sisteme cevrilen TA-
YLOR egrilerinden bulunur. (SEKIL 3—
SEKIL 30)

K/L= =3,399 106

F=0.268,0=0.742 ve E,?‘1—0)3:6.456

degerlerine gore

B/d=2.25 icin R, A=3.15

B/d=3.75 » R,A=3.93
bulunur. Interpolasyonla B/d=2.9 icin:
R,2=3.15+ &fi?;(?ﬂ —3.488 olarak
hesaplanir.

R,=3.488<1127.72=3916.05 kg.

bulunur.

3.— Riizgar Direnci : Ry
Riizgar direnci Ry = Cy . 92 U Fv2y

formiilii ile hesaplanabilir. Burada :

Riizgar hiz1 asagidaki tablodan alina-
bilir.

Riizgar Kuvveti

(Beaufort) Riizgar Hiz1 (m/sn)
0 0.0 0.2
1 03 15
2 1.6 3.3
3 3.4 54
4 5.5 7.9
5 8.0 10.7
6 10.8 13.8
7 13.9 171
8 17.2 20.7
9 20.8 244

10 24.5 28.4
11 28.5 32.6
12 32.7 36.9
13 37.0 41.4

1 Riizgar siddeti 3 Beaufort oldugu ka-
bul edilirse 6rnek gemi icin riizgar diren-
cini su sekilde bulabiliriz.

F =65 m? (Yaklasik olarak)
Cw =1.0

p1  =0.12 kg.sn?/m*

Viee =6.2764-3.7=9,976 m/sn.

R, =1.0% 0’1225 % 659,9762=

406.25 kg. bulunur.

4.— 1lave Direncler : R,

Diimen icin . % 1 (R:+Ry)
% 3 (R:+Ry)

% 4 (R.4+Ry)

Yalpa omurgasi icin .

R.+R;=3916,05+3671,92="7587,97 kg.

4
100
Toplam direng :
1 R=R.+R:+R.+R,=8297.74 kg.

i olarak bulunmus olur.

R,= X T587,97=303.52 kg.

C. : riizgar direnci katsayisi
Normal iist yapili gemiler igin C,=1.0—1.3
Tanker ve yiik gemileri icin C,=0.6—0.7
05 : Havanin yogunlugu (p;=0.125 kg sn?/m?
F  : su iistiindeki kesit alani (m?
Vet + izafi gemi h1z1=Vgemi+ Vrizgar (M/SD)
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R,v _  8297,74<6,276 Bu sekilde hesaplanan EHP degerleri-

EHP= = =694.35 " g e er ey e
75 75  nin, tank tecriibelerine biiyiik olciide uy-
dugu goriilmiistiir.
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- OTOMAK
ROLLS-ROYCE TURK TICARET

DIESELS LTD. STI.

Biiyiikdere Cad. No. 66
Mecidiyekoy - Istanbul

Telefon: 47 59 91
48 37 78

Telgraf : OTOHIL
iSTANBUL

Rolls-Royce dizel motorlar; az yer kaplar, daha emniyetlidir, iyi cahsir
ve az yakit yakar, bakim ve tutumu daha az masrafhdir.

Giicler 4 - 8 silindirli normal ve siipersarjh motorlarda 70 - 700 BHP ara-
smdadir.

Deniz vasitalarmda, yol ve insaat vasitalarinda, ceneratorlerde genis tat-
bikat: vardir. Diinyanmn her tarafinda servis ve yedek parca temin imkan-

lar1 mevcuttur.
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\ Denizcilik Limited Sirketi \ m
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i M/T ORUC REIS 1.000 DWT. \ L
N M/T PiRi REIS 1.000 DWT. i ;
! M/T BURAK REIS 630 DWT. \ .
\ M/T BIiZiM REIS 780 DWT. \ .
A M/T KUCUK REIiS 120 DWT. \ E
\ VE \ '
\ Beykoz'da gemi ingaat ve tamirat tersanesi. \ 1
\
\ Findikh Han Kat 4, Findikh - istanbul !
i Telefon: 447595 (5 HAT) \
N Telgraf: HABARAN - iSTANBUL i
\ Teleks: 330 ISTANBUL \
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Gemi Yapimini Tegvik Tebbirlerindeh
Vergi ladesi Konusunda Rapor

Odamizdan talep olunan bir hizmetle
ilgili olarak, memleketimizde insa edilmis
ve edilecek kuru yiik gemilerinin malzeme-
lerinin cins ve bedellerine ve bu gemilerin
yeni bir tersanede insasi1 halinde sarfolu-
nacak iscilik ve umumi masraflar: ihtiva
etmek {izere bir maliyet analizi yapilmis-
tir. Bu analizden, istifade ederek mevcut
ve 15000 DW. tona kadar gemi insa ede-
bilen bir tersanemizde insa edilecek bir ge-
minin maliyetini hesaplamak imkan1 da
vardir.

Analizde Yurt icinden ve Yurt disin-
dan temin edilecek malzemeler ayr1 ko-
lonlar halinde tanzim edilmis, boylece
Yurt icinden temin edilecek malzemelerin
imalétcilar1 icin hiikiimetge taninabilecek
kolayliklarin ve Yurt disindan getirtile-
cek malzemeler icin glimriik muafiyeti ol-
madig1 takdirde bu hususun insaatciya
tahmil edecegi kiilfetin tespitine imkan
hazirlamaga calisiimistir.

Kuru yiik gemilerinden bagska yolcu,
araba vapurlari, romorkorler ve bilhassa
tankerler icin belirli bir takribiyet merte-
besinde ve bu gemilerin kuru yiik gemi-
lerinden ayr1 karekteristiklerini bilmek
sart1 ile Tablo—1 deki rakamlardan isti-
fade etmek miimkiindiir. Fakat diger tip
gemiler icin degil tablonun tanzim etmis
oldugu kuru yiik gemileri i¢cin dahi mevcut
rakamlarin %100 katiyet ifade etmesi ta-
biyetiyle bahis konusu degildir. Bu ra-
kamlarin hakikati daha fazla aksettire-
bilmesi icin gemilere ait DW. tonun disin-
da diger karakteristiklerin belirtilmesi za-
ruridir. (Meseld geminin shelterdeck olup
olmayisi, hattd acik veya kapali shelter-
deck olusu insaiye malzeme ve isciligine
tesir edecektir). Bundan baska bazi mal-
zeme grubu icin detaya inmek ve karak-
teristiklerini belirtmek iktiza eder. Biitiin

bunlar1 tek bir tablo i¢inde gosterip ifade
etmek cok zor olacagi ve maksattan da
uzaklagsilmis olacagi icin Tablo—1 deki de-
gerler belirli tonajda normal miikemmeli-
yette kuru yiik gemilerinin ortalama be-
delleri olarak kabul edilip mezkiir tablo
hazirlanmistir. Tabloda sa¢ ve demir, zin-
cir memleketimizde im4l edilebildigi hal-
de pahali olusu ve bu bakimdan yurt di-
sindan teminine miisaade edilisi dolays-
siyle yurt disindan getirilen malzeme me-
yanminda miitalda edilmigtir.

Bu arada memleketimizde imal edi-
len zincirin dis piyasadan temin edilen
zincire nazaran 9230, sac ve kosebent
fiatlarmin %120 fazla oldugunu zikret-
mekte faide faide vardir. Kablolarin da
memleketimizde imaline baglandig1 halde
simdilik yurt disindan gelen malzeme ara-
sinda diisiiniilmesi uygun gériilmiistiir.

Tablo—1 in bir ¢n ¢alisma icin pra-
tik bir yardimer olacagi kanaatindeyiz.
Fiiliyata daha yakin done verecek bir lis-
te, malzemeleri daha dataylamak mesela
ana makinaya dahil olan saft ve pervane-
yi, biiyiik iiniteler olmas: dolayisiyle yar-
dimcilardan jeneratérleri, giiverte makina-
larindan diimen makinalarin1 ayr1 olarak
gostermek ve seyir cihazlarmm tadat et-
mek suretiyle miimkiin olabilir.

Tablo—1 in 17 kalem malzeme dege-
rinden 5 sira sonra i¢ piyasadan temin edi-
len malzemenin toplam: ve dis piyasadan
temin edilen malzemenin C.1.F. bedeli ola-
rak tutar1 yer almis bulunmaktadir. Bun-
dan iki sira evveline de halen gemi sana-
yii icin muaf tutulan giimriik masraflari-
nin 0denmesi halindeki tutar1 yazilmig-

tir.

Isciliklerin (adam X giin) olarak tespi-
tinde tabiatiyle bir takim kabuller iktiza
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edecektir. Once su husus belirtilmelidir ki
tablomuzdaki tertip tarz biitiin iscilikle-
rin tersine biinyesince harcanmasi esasi-
na goredir. Baz iglerin, biitiin diinyada
tatbik edildigi ve tersanelerimizde de bag-
lanildig1 {izere, miiteahhitlere yaptirilma-
s1 halinde tablodaki (adam x giin) miktar-
lar1 ancak izafi bir deger tasir. Bunun, ih-
tisaslagsma dolayisiyla, tablodakinden ciiz’i
bir miktar agag1 diismesi beklenirken as-
linda bu degerlerin (adam X giin) olarak
tabloda hi¢c gosterilmeyip, bedel olarak
belirtilen isciligin de malzemede oldugu
gibi gruplar halinde verilmesi mecburiyeti
ortaya cikar. Tabloda tek kalem halinde
verilmis olan igcilikler 6 TL/A.S. iizerin-
den tesis edilmistir. Fakat burada 6 TL
igciye bilfiil 6denen ortalama saat iicreti-
nin diginda toplu sozlesme hiikiimleri ge-
regince 6deme mecburiyetinde olunan pa-
zar ve bayram yovmiyelerini ve resmi sek-
tor tersanelerinde mevcut 0Ogleyin sicak
yemek verme, tulum, ayakkabi, sabun v.s.
vererek isciye ayni yardimlarda bulunan
hallerinin (direkt masraflarin) bir kismi-
n1 ihtiva ettigi kabul edilerek tespit olun-
mustur. Aslinda meseld Denizcilik Ban-
kasinin yeni insaat tersanesi olan Cami-
alt1 tersanesinde bu miktar halen 7 TL
sin1 asmaktadir.

Mezklr tersanede direkt masraflar
dahil ve hari¢c olarak ortalama saat iic-
retleri asagida her atolye icin ayri goste-
rilmstr:

Bilfiil Direkt masraflarla
(TL)
Odenen birlikte
3.98 INSAIYE 6,75

4,32 KALAFAT 7,56
4,21 AHSABIYE 7,98
4,20 MAKINA 8,01
4,03 MODEL 10,23
4,01 ELEKTRIK 7,09
3,56 BOYA-RASPA 6,04
4,20 FILIKA 10,66
3,90 TECHIZAT 8,17

Bilfiil 6denen saat iicretlerinin ortamasi
3,96 TL dir.
Liman DOK VE GEMI SANAYIi iS-

CILERI SENDIKASINCA biitiin tersane-
ler ve liman dikkat nazarina alinmak iize-
re ortalama saat iicreti 3,— TL olarak ifa-
de edilmekte ve asgari 2,16 TL azami 6,00
TL olarak belirtilmis bulunmaktadir.

Derizcilik Bankas: T.A.O. tersanele-
rinde takriben 4 TL olan yukaridaki di-
rekt iscilik saat iicreti hususi sektor ter-
sanelerinde, tersanelere gére 4 TL ila 5
TL arasinda degismektedir.

Tablomuzda bundan sonraki sirada
gelen umumi masraflar icinde bir kabul-
de bulunmak iktiza etmis ve bu, direkt
masrafh isciligin %80 i olarak alinmigtir,
Halen bu esaslar dahilinde hesaplanan
umumi masraflar Denizcilik Bankasi ter-
sanelerinde 9100 iin iistiindedir. Fakat
umumi masraflarin artip azalmasini intac
eden en miihim faktor tersanenin is yiikii
durumudur. 1is yerinde miimkiin oldugu
oldugu kadar bos kapasite kalmamasi icap
eder. Onceden planh siparislere baglanan
bir yeni insaat tersanesinde bu hususun
tamir tersanelerine nazaran daha kolay-
likla temin edilecegi bedihidir. Umumi
masraflara iscilik ve malzeme bedellerini
katmak suretiyle sinai maliyet (tersane
mélolusu) ve buna %10 kar ilive etmek
suretiyle maliyet (gemi bedeli) elde edil-
migtir.

Elde edilen gemi bedellerini bilhassa
1000 DW. ve daha ufak gemiler icin hu-
susi sektor tersanelerinin insaat bedelleri
ile kiyaslarsak tablomuzdaki bedellerin
aleyhine bir fark goriiriiz. Tabloda bu
ufak tekneler icin gemi bedelleri takriben
350 $/DW. a tekabiil etmektedir. Hususi
sektor tersanelerinde insa edilen bazi ge-
mi bedelleri ise asagida gosterilmistir.

DW. $/DW. TL
150 297 400 000
260 252 590 000
265 197 470 000
450 231 933 575
550 232 1150 000
550 283 1 400 000
750 223 1561 000

1000 194 1745000

1000 208 1 875 000

1000 237 2135 000
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Bu arada derhal belirtilecek bir husus
bu tersanelerde insa edilen gemilerin ev-
safinin resmi sektor tersanelerinde insa
edilen gemilerin evsafinin umumiyetle dii-
nunda oldugudur.

Maliyetin artip azalmasina tesir eden
sebepler arasinda, malzeme konusunda en
uygun malzemeyi secme, bazi malzemele-
rin kullamihsinda fireyi asgariye indirme,
is¢i randimanm ve yukarda da aciklandig:
lizere tersanenin diger branslarinda dahi
bos iscilik bulundurulmamas: hususlar:
zikredilebilir. Is Randimanini arttirma ko-
nusunda sanayide emek degerlendirme ve
tesvik sistemlerinden tersanenin biinyesi-
ne en uygun olaninin secilmesi sakinilmaz
bir faktor olagelmektedir.

Diinya piyasasi ile tablo fiatlarini ki-
vasladigimiz takdirde ise ufak gemiler icin
lehimize bilyiik farklar goziikmekte, bii-
yik gemiler icin fiatlar basabas bir du-

TABLO II

GEMi YAPIM ve DONATIM

MALZEMELERI

GUMRUK TARIFE NOLARI ve
GUMRUK VERGI NISPETLERI

CINSI

Tarife
No.

Ana Makine Dizel 84—06
Buhar Kazani 8401
Hava Kompreserii  84—11

Tulumbalar 84—18
Saft 8463
Pervane 73—40
Tumbalar 84—11
Egsoz Kazani 73—22

Montaj Resimleri 49—06
Filtreli Tulumba 84—18
Diger Tulumbalar  84—11

rum arzetmektedir.

TABLO II

YURT iCiNDE TEMIN EDILEN
GEMIi INSAATI ILE iLGILI
MALZEMELERIN BAZI iMALATCILARI

SAC : Eregli Demir-Celik Fabri-
kalar

PROFIL : Karabiik

DOKUM - Makine ve Kimya Endr.

DOVME : Kurumu Elektrometal

ELEKTROT : Oerlikon, Bohler, O.K.

KARPIT : Elektrometaliirji Fabrika-

BORU - st (Antalya)

CELIK : Manesman

ALUMINY. : Aksan Sanayii

BAKIR : Rabak

VALF : Kirikkale (M.K.E. ne ait)

AGAC : Devlet Orman Isletmesi

BOYA : Boya ve Kimya Sanayii,
Ishakoglu( Sabit Boya F.,
Cavusoglu, Merbolin, D.Y.
O., Marshall Boya ve Ver-
nik Sanayii, Merbolin.)

MEFRUSAT : Masis, Biirokur, Biiroce-
lik, Teknikcelik, Surcelik

ZINCIR : Gemi Zincir Sanayii Koll.
Sti.

SAFT : Kirikkale (M.K.E. ne ait)

KABLO : Simko, Kavel

ELEKTRIiK

TECHIZESI : Isel, Simko

TELSiZ : T.E.M.Koll.Sti. Hilkat Bo-

lulu

Bocurgatlar 8422
Jenaratorler 85—01
Diimer Makinasi 84—59
Demir Saclar 73—13
Demir Profiller 73—11
Celik Borular 73—18
Kablolar 85—23
Air Condition 84—12
Fanlar 84--11
Buz Cihazlar: 84—15
Yangin Thbar 85—17
Mesge Kereste 44— 05
Elektrotlar 85—24
Valflar 8461
Demir Borular - 73—18
Civata 73—32
Boru Dirseg i 73—20
Anbar Kapagi 7

Elektr. Kontrol Aleti 90—28
Aydimnlat. Lambalar1 83—07
Oda Vantilatori 8506
Telefon 85—13
Radyo ve Televizyon 85—15
Hcparlor 85—14
Pikap 92—11
Cagirma Zilleri 85—17
Vlot.metre, Amp.met. 90—28
El Aletleri 9203
Elektrikli Havya 85—11
Caki 82—09
Buhar Kazan 73—37
Bulasik Makinasi 84—19
Buharli Sicakhik ?

Veren Masa 73—37

Tost Makinasi

85—06

Giimriik
Vergi
% Nispeti
35
40
50
30
30
50
50
40
Muaf
30
25
10
20
50
30
25
20
50
15
25
60
50
40
35
50
20
50
30

10
109
60
20
60
40
20
50
10
50
25
60
50
25

50
60
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Elektrik Ocagi 85—06 60 Yardimc1 Tulumbalar 84—11 25

Camasir ve Kurutma Irgat ve Vincler 8422 10

Makinasi 84—18 30 Gemi Demiri 73—30 50

Tahlisiye Simidi 4503 50 Demir Zinciri 73—29 50

Utii Makinasi 84—40 40 Celik Halat 73—25 35
ik Torna ve Taglama Halatlar 59—04 60
4 Makinasi 84—45 25 Tel Halatlar 73—25 34
peti Matkap 85—05 35 Demir Bofu 73—18 20

Kaynak Makinasi Elk.85—11 30 Lumbuz Camlari 70—07 100

Gazlh Kaynak Mak. 84—50 20 Kalorifer Kazani 73—37 50

Mengene 82—03 50 Salter, Entreptor ve

Duvar Saatleri 91—10 75 Tevzi Tablolar: 85—19 20

Barometre 90—23 35 Elektrik Transfor.

Seksant 90—14 20 ' matbrleri 85—01 20

Kronometre 91—01 75 Reflektorler ve

Diirbiin 90—05 50 ~ Fenerler 83—07 100
i Termometreler 90—23 35 | Projektorler 90—13 60

Demir kasa 83—03 50 Cyro, pilot, echo

Pisirme, firin, su sounder parakete 90—14 5

1siticl SA-—-AT 40 . Radar, telsizler, radyo,

Mikser 85—06 60 telefon 85—15 50

Hamur ve Kiyma Diimen, rot ve miller 84—63 20

Makinasi 85—06 60
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Loyd Triestino sirketinin amiral gemisi

GALILEO GALILEI

Tamamen MORA VIA boyalan ile boyanmigtir.
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MORAVIA — Anticorrosive zehirli boyalari
MORAVIA — Antifouling zehirli boyalar
MORAVIA — Faca boyalar
MORAVIA — Cromocarena pasa karsi boyalari
MORAVIA — Muhtelif renklerde sentetik super kalite
EUROPA boyalar:
Emrinize amadedir.

TURKOYL Ltd. Sti.
Karamustafa pasa cad Limanbahce Han Kat 2
Karakody Tel., 441032
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FIAT GRANDI MOTORU

Diesel Gemi Motorlar:

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 devamh
servis icin miiracaat: TURKOYL )
\

Ltd. Sti. Tel. : 4410 32
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VOLVO PENTA

DENIZ MOTORLARI

15.5 HP den 240 HP ye kadar
Dizel ve Benzinli motorlari ile
VOLVO -PENTA sececeginiz
yegéne motordur.

® EKONOMiI
® SAGLAMLIK
® SUR'AT

TURrKiYE L;MUM MUMESSILI
MEHMET KAVALA

Karakdy Nesli Han Tel: 447505 Telgraf : LAMET - iSTANBUL




Ayakli Tekneler .

Bu konudaki yazi asagidaki siraya
gore verilecektir :

1.— Giris

2.— Hidrofoilin tamtilmas:1 ve ayakh
teknelerde kullanilan profiller

3.— Ayakl teknelerde kullanilan hidro-
fil sistemleri

4.— Hidrofoil teknelerin direnci
5.— Hidrofoil teknelerin stabilitesi
6.— Hareket ve manevralari

7.— Komfor yoniinden ivme limitleri
8.— Sevk sistemleri

9.— Agirlik analizi

10.— Dizayn

11.— Diger teknelerde mukayesesi
12.— Tiirkiye’de tatbik imkani ve bir hat
maliyeti.

1— GIRIS :

Bu yazida hidrofoil tekne veya ayak-
i tekne diye adlandirilan teknelerle ilgili
konular fazla detaya inilmeden incelenmis
ve okurlarin bu konuda bir genel malfima-
ta sahip olabilmeleri gaye edinilmistir.

Gemi Mecmuasinin daha onceki sayi-
larinda bu konu ile ilgili olarak c¢ikmis
olan makalelerde bu teknenin tarihcesi ol-
dukca genis incelenmistir. Genel olarak bu
tip teknelerin 20. nci yiizyilin baslarinda
ilk defa pratik olarak diisiiniilmege bas-
landig1 ve Ikinei Diinya Harbi esnasinda
Almanya’da 60-+100 tonluk hidrofoil tek-
nelerin yapilmasini temin edecek gelisme-
lere ulasildig1 bilinmektedir. Bununla bera
ber, son senelerde bilhassa Amerika’'da
bazik ¢alismalara yonelinmistir. Bunun ga-
yesi, istikbaldeki inkisafalrla inga edile-

Derleyen
Yiicel ODABASI
Gemi Ins. ve Mak. Y. Miih.

cek ayakli teknelerde kullanilacak hidro-
foillerin degisik sekil, pozisyon ve aranj-
manlarini genis bir sahada kapsayan bil-
gi, tecriibe ve deneylerin saglam temelle-
rine dayanmaktadir.

Bilindigi gibi konvansiyenel deplas-
man tekneleriyle belirli siiratlerin iizerine
cikildiginda diren¢ biiyiik bir hizla art-
maktadir. Teorik olarak bu direnci karsi-
layacak giiciin temin edildigini bir an icin
diisiinelim. Bu taktirde &ncelikle makina-
nin teknede kaplayacag: hacim 6nemli bir
nispette artacaktir. Diger taraftan bu
yiiksek siiratte seyrederken kismen kayici
hale gececek olan teknenin denizli hava-
lardaki kayiplar:1 biiyiik olacak ve tekne-
nin hasara ugramasi ihtimali ortaya ci-
kacaktir. Vee-bottom ve stepli tekneler
gibi kayic1 teknelerde direnc yoniinden
yoniinden siir’atin arttirilmasi miimkiin
ise de bu teknelerde de denizcilik durum-
larinin pek iyi olmamasi bir mahsur tes-
kil etmektedir. Daha yiiksek siir’atler elde
etmek ve sert deniz tesirlerinden korumak
icin tekneyi su yiizeyine degil, su seviyesi
iistiine yiikseltmek lazimdir. Bu surette
yiksek siir'at elde ederken dalga tesirleri
de kismen elimine edilmis olur. Teknenin
su istiinde kalmasim temin eden foil ta-
bir edilen ayaklarin akiskan icinde ilerken
hasil ettigi kaldirma kuvveti (=Ilift) dir.
Bir ayakl teknede kaldirma kuvveti, agir-
liga esit oldugu zaman tekne ayaklar iize-
rinde su seviyesinin iistiine yiikselir. Sekil
1 de Direng/Agirlik oranm1 (kayma sayisi)
V/V1/5 {izerine cizilmis olarak ayakl tek-
ne ile diger teknelerin mukayesesi goriil-
mektedir.
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SEKIL.A

2.— HIDROFOILIN TANITILMASI VE
AYAKLI TEKNELERDE KULLA-
NILAN HIDROFOIL TiPLERi

Hidrofoil genel anlamda, bir akiskan
icinde hareket ettiginde bir kaldirma kuv-
veti hasil eden eleman demektir. Ancak
ayakli teknelerde dinamik lifti hasil ede-
cek hidrofoiller lalettayin profiller olma-
vip, daha ziyade belirli geometrik 6zellik-
lere sahiptir. Bu maksatla kullanilan foil
tipleri bilahare belirtilecektir.

Bir akigkan icinde hareket eden bir
hidrofoil ile bir kayici levha etrafindaki
basing dagilislar1 SEKIL 2 de goriilmekte-
dir.  Bir akim icinde hidrofoilde sirt ve

Boalmig
/ Hideofoil

-ap -0.2 —
[s] ap Har D°3r
02 o,
3
Fap 0al2’

« 1.0

Sekil .2 Hidrafoil ve Kayici Levhada
Basing Bag lislan
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yiiz noktalarinda farkhh hizlar meydana
gelmekte ve BERNOULLI teoremi gere-
gince bu basing yayilist husule gelmek-
tedir.

Burada hidrofoilin husule getirecegi
lifti hesap ederken hidrofoilin sonlu bir
boya sahip oldugu unutulmamalidir. Ta-
siyict dogrular teorisine gore inceleme
yapilirsa, kanat ardinda serbest girdap
yiizeyi hasil olacak ve bunun neticesinde
foilin ilerleme dogrultusuna dik dogrultu-
da bir hiz hasil olacaktir. w ile gosterdi-
gimiz bu hiza indiiklenmis hiz denir. Hasil
olan bu hiz tesiriyle hiicum acis1 da degi-
sir. Sapma acis1 denilen ve q; ile gosterdi-
gimiz bir acida husule gelir.

Bu durum SEKIL 3 de sematik ola-
rak gosterilmektedir.
KUTTA-JOUKOWSKY teoreminden
dL

d_§ =pVF
oldugu ve
1 @
D= 2 o2 V.c.a

oldugu bilinmektedir. I degeri yerine ko-
narak integrasyon yapilirsa

olarsa

o=

i

FEERE
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olarak elde edilir. Burada

¢ : akiskan yogunlugu

o : kanat hiicum acisi

V : akiskan hizi

F : kanat izdiisiim alanidir.
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SEKIL.3

Pratik olarak, L=pV I' b olarak gos-
terilebilir ve taktirde lift katsayisi,
2T
Cns= V.c
Hidrofoillerin akiskan icindeki hare-
ketlerinde etraflarinda hasil olan basing
dagihsi BERNOULLI teoremine uygun
olacaktir. Buna gore, foil iizerinde bir
nokta A ve bu noktadaki basing p,, hiz V,
ise,

O )
Va2l—Vv?
P—PA=ApP=p —

dir. pa=e
buharlasma basinct oldugunu kabul eder-
sek,

% p V2=gq dedigimizde

(p—e)/q=c¢ ya kavitasyon sayisi denir.
Simdi p basincina ve hiza gore iic ayri hal
mevzubahs olur.

Ap

i by o<l —

= q
Bu halde kavitasyon olur.

2" o= )

q

Kritik kavitasyon halidir.
o Ap
3 o >—
> q
Kavitasyon olmaz.

Yukaridaki kisa izahattan sonra hid-
rofoillerde kavitasyona tesir eden amiller
kisaca statik basing, foil profilinin sekli ve
hiicum acis1 olarak 6zetlenebilir. Kavitas-
yon yoniinden ayni basing alanina sahip
iki profilden basing yayilisi sabit olan pro-
fillin tercih edilecegi tabiidir. Yalniz sura-
sini da unutmamak gerekir ki, kavitasyon
lizerindeki bu miildhazalar kavitasyonsuz
(=subcavitating) calismas: - diisiiniilen
profiller icindir. Bir de siiperkavitasyonlu
foiller vardir ki, bunlar gerek. profil se-
killeri gerekse ozellikleri bakimindan di-
gerlerinden ayrilirlar. -

Lift katsayis1 C, ile, kavitasyon sa-
y1s1 ¢ arasindaki miinasebet de oldukca
ehemmiyetlidir. Bu konuda mubhtelif aras-
tiricilarin vermis olduklar: formiilleri ver-
mekle yetiniyoruz. Burada t/c profil ka-
Iinlik oramdir.

CL=2(—2t/c) P.R. CREWE
CL=0/1.3 F. HORN
CL=0/1.27 H. W. LERBS

CL=—245+/598+4,7¢ O. WALCHNER
C._ =/co 8
=3 (t-/:3 - ;) 0. WALCHNER

Ayrica profilin su yiiziine yaklagma-
s1 sonucunda profil sirtindaki emme bél-
gesi tesiriyle atmosferden hava emlimesi
(=air leakage) vukua gelmektedir. Bu
sebeple foiller hava-su enterferansinin al-
tinda kafi derinlikte olmahdir. Olay SE.
KIL 4 de goriilmektedir. Ayrica batma de-
rinliginin lift kuvveti iizerine de azaltici
bir etkisi bulundugu, muhtelif arastiricilar
tarafindan goriilmiis ve WEINIG tarafin-
dan asagidaki formiil verilmistir.

CL Cros

CLeo 1

8t h

2+y 2)Cre +

h : profilin su yiiziinden derinligi
¢ : kort boyu

I
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Bu incelemelerden sonra batmis foil-
lerde dinamik lift kuvvetinin meydana ge-

hidrofoilin iist yiizeyi ve strutla-
rin tevlit edecegi direncin fevkin-

lisinin, kayic1 satihlardakinden farklarmi | dedir. ku
asagidaki gibi Ozetleyebilirz. i -
‘ 2— Tasiyicl ayaklarin su altinda belli S

1— SEKIL 2 de goriildigii gibi hid- bir yiikseklikten gitmeleri dola-
‘rofoilde, kayici levhanmin altinda | yisiyle meydana gelen dalgalarin 3.

hasil olan +Ap ye ilaveten, | hasil ettigi bir basing direnci

hidrofoilin iistiinde biiyiik bir mevcuttur. Ancak bu kayicl tek-

- —Ap emme basinci mevcuttur. nelerdeki miitenazir direncin ¢ok
Bu sebepten hasil olan fazla lift, altindadir.
n
Devamli Kanat Parcali Kanat Iz

(Non - Split) (split)
Konvasiyonel
0.65 (2-( 1.0
L

U

Canard 0.35
0.00 Xo .
(¢

. OTargdem 0.65
. Xeo .
35 (= (

SEK1L.6 Tamamen Batmis Hidrofoillerde Tulani Alan Daziligi
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3— Tagiyler hidrofoillere total liftin
dagilisinda arzulanan gekilde
ehemmiyetli bir serbesti vardir.
Halbuki kayict teknelerde bu
serbesti, birden fazla kayma yii-
zeyi kullanilsa dahi daha azdir.

4 (1).nci sikta belirtildigi gibi alan
birimine diisen liftin artmasiyla,
efektif kaldirma alani ehemmi-
yetli miktarda azalir. Bu surette
direnc azaltilir, iz arttirlir ve
lift daha da arttirilabilir.

Ayakl teknelerde lifti hasil etmek icin
kullanilan kavitasyonsuz (=subcavitating®
ve siiperkavitasyonlu hidrofoil profilleri
SEKIL 5 de goriilmektedir.

3.— AYAKLI TEKNELERDE
KULLANNILAN HiDROFOIL
SISTEMLER1

Ayakli teknelerde kullanilan hidrofoil
sistemleri hidrofoil satihlariyle su sathi-
nin durumuna bagh olarak iki grupta top-
lanir.

a) Satih yarici hidrofoil sistemleri
(=surface-piercing)
b) Tamamen batmis hidrofoil
sistemleri  (=fully-submerged)

Yukaridaki ayirima gore hidrofoil sis-
temlerini incelemeden evvel hidrofoillerde
tulani alan dagihimindan kisaca bahsetmek
faydali olacaktir. Bu dagilis SEKIL 6 da
goriilmektedir. x, kuyruk uzunlugu ve L
foiller arasi mesafe olduguna gore x,/L
orani bas veya kic foil tarafindan tasinan
agirlik yiizdesini gosterir. Bu yiizdelere
gore tulani olan dagilis1 asagidaki ii¢c grup-
ta toplanir.

0.65 <-)—;‘—i 1.00 Konvansiyonel

0.00 <%< 0.35 Canard

0.35 <-’%’< 0.65 Tandem

Bu aranjmanlardan herhangi birisi di-
geri iizerinde statik ve dinamik tuléni sta-
bilite yoniinden tam bir {iistiinliik goster-

mez. Foiller yalniz baslarina g6z Oniine
alinirsa Lift/Drag orani sade X,/L orani-
nin bir fonksiyonudur. Ancak, foil yiikle-
mesi ve tulini stabilite taleplerini, kavi-
tasyon smirlari icinde kombine edersek,
parcali kavitasyonsuz foillerde Lift/drag
oraninin azalmasina ragmen aranjman
konvansiyonelden canarda degistirilir. De-

@y - I

{
8

’—
- Kavitasyemsuz pargal
: 16 ana feil lc.: B
; '
<3
[ ANTE
o kavilasyon
L vamhk
ce Reiller
5
&

AL
Saperkavitasyenlu parial

3."\\"
ol Canard Tandam Kenvansiyently

|

" | |
(o] 2 4 -6 B ] 4.0
Foil mesafasi oram o/l
SEKIL.7

vamli kavitasyonsuz foillerde bilhassa tan-
dem aranjmanlarda Lift/Draft orani azal-
maktadir. Siiperkavitasyonlu parcal foil-
lerde biitiin aranjmanlarda lift/drag ora-
n1 yoniinden pratikman bir fark yoktur.
Durum SEKIL 7 de goriilmektedir. Sekil-
de foil mesafesi oran iizerine, lift/drag
orani alinmis ve mubhtelif foil cesitleri i¢in
muhtelif foil alan dagilislar1 aranjmanla-
rindaki durum plot edilmistir. Bu kisa in-
celemeden sonra hidrofoil sistemlerinin
daha 6nce yapilan ayirima gore incemesi-
ni yapabiliriz.

a) Satih Yariea Hidrofil Sistemleri:
Bunlar kendi aralarinda cok satihli ve tek
satihli olarak ikiye ayrilabilir. Cok satihli
hidrofoil sistemlerinde genellikle enine sta-
bilite, yalpada suya giren ve cikan foil sa-
tihlarinin  alanlarinin  ve akim igindeki
egim acilarinin degismesiyle hasil olan lift
desismesiyle kendiliginden saglanir. Su
sathim1 yarmalar: ve hava emmesi olay-
lar1 sebebiyle lift/drag oranlari diisiik-
¢iir. Cok satihli hidrofoil sistemlerinde
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agirhgin biiylik bir ylizdesi on foiller ta-
rafindan tasinir. Arka foiller diimen ola-
rak da kullanmlabilir. Muhtelif foil aranj-
manlar1 SEKIL 8 de goriilmektedir.

Bu sekilde goriilen 3 ve 4 numaral
sistemler boyuna stabilite yoniinden kifa-
yetsizdir. Ancak daha diisiik siir’atli sis-
temlerde tatbik sahasi bulurlar. Tek sa-
tihl1 sistemler i¢in de benzer miitalaalar
sOylenebilir, yalniz bunlarda umumiyetle
ayr1 bir diimen kullanilir ve yalmz 8 nu-
marada goriilen aranjmanda hemen he-
men biitiin yiik arka foil tarafindan tasi-

5 . ) : % =50
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]
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€
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Dalge Yilaekig ft.
3EKIL. W

nir, 6n foiller boyuna stabiliteyi temin eden
stabilizer'ler olarak vazife goriirler.

b) Tamamen batmis hidrofoil sistem-
leri : Bunlar da kendi aralarinda tek ve
cok satihli olarak ikiye ayrilabilirse de
cok satihli olanlar1 pratikte pek tatbikat
sahasi bulamamislardir. Bu sistemde foil
batma derinligi ya foilin tamaminin hii-
cum acisin1 degistirerek veya foil arka-
larindaki flap'lar vasitasiyla olur. Enine
stabilite sistemde . kendiliginden saglana-
madigindan, bir oto-pilot sistemine ihtiyac
vardir. Bu sistem ise, oldukca karisik ol-
dugundan pratikman giicliikler ¢ikarmak-
tadir. Ancak bu sistemde tasiy1 foiller ta-
mamen su sathi altindan gittiginden, hava
emmesi olay1 (=air leakage) su altindaki
kafi derinlik temin edilecegi kabul edildi-
ginden yoktur. Dolayisiyle lift/drag ora-
ni1 satih yaricir hidrofoil sistemlerine na-
zaran daha fazladir. Bu sebeple istikbal-
de tatbik imkam satih yarici sistemlerden
coktur. Bu sistemde gerekli strut (=buna
ayak denebilir) uzunlugu secilmis bir di-
zayn dalga yiiksekliginde, tekne hizi ve
miisaade edilen maksimum diisey ivmelen-
menin bir fonksiyonu olarak bulunabilir.
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Bir misal olarak, SEKIL 10 da mubhtelif
siiratler icin dalga yiiksekligine gore tek-
nede husule gelecek batip ¢itkma miktar
verilmistir. Burada maksimum diisey iv-
melenme limiti 0.5 g ve dalga boy/ylik-
seklik oram1 18 olarak secilmistir. Sayet
belli bir dalga yiiksekliginde siirat artar-
sa 0.5 g ivme amplitii muhafaza edilebil-
mesi icin teknedeki batip tikma miktar:
hizla azalir. SEKIL 11 de dalga yiiksekli-
gine gore gerekli tekne Kklirensleri muh-
telif siir'atler icin verilmistir. Burada tek-
ne ve dalga hareketlerinin ayni fazla oldu-
gu kabul edilmektedir. Gerekli tekne kli-
rensi, dalga ile teknenin carpismamasini
temin edecek sekilde, dalga cukuruyla tek-

ne arasindaki mesafe olarak verilir ve dal-
ga yiiksekliginden tekne batip cikma mik-
tarmmin cikarilmasiyle elde edilir. Mesela
0.5 g ivme amplitiidiinde 100 knot siir’at
ve 20 ft dalga yiiksekligi icin gerekli tek-

52

ne klirensi, batip ¢cikma miktar1 SEKIL 10
dan 1.2 ft olarak alindiginda (Bu yalniz
batma veya cikmadir),

20— (2%1.2) =17.6 ft.  dir.
Devam edecek

-
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«Tiirkiye’de gemi insaatinin 6n plana ahnmasina paralel olarak gemi
insaati sanayinde cahsan ve cahsacak personelin yetistirilmesine, halen
diger sanayi kolunda calisan meslekdaslarin ihtisas alanlarma yonetilmesi
tedbirlerinin arastirilmasi» Konusunda Rapor.

Son senelerde Gemi Ingaat Sanayiin-
deki memnuniyet verici gelismelerin, bu
sahada calisan personel yoniinden de de-
gerlendirilmesi gereken miihim bir konu-
dur. Uziilerek belirtmek gerekirki gecmis
yillar meslegini seven personel icin her ba-
kimdan tatmin edici olmiyan calisma sart-
lar1 ile doludur. Bu katii sartlara ragmen
meslektaglarin biiyiik bir kisminin ihtisas
sahalarindan ayrilmamalarinin, bu mesle-
ge olan sevgileriyle ifade etmek gerekir.

Tabiatiyle Gemi Insaati Sanayiinde
yapilacak olan bu hamlenin daha rantabl
olmasi bu sahada calisacak personelin iyi
yetistirilmesi ile miimkiindiir.

Genellikle Gemi Insaatinda calisan
personeli ii¢ grupta toplamak miimkiin-
diir.

1) Y. Miihendis ve Miihendisler
2) Teknisyenler

3) Kalifiye isciler

I— Y. Miihendis ve Miihendisler :

Miihendisleri de Gemi makinalar1 ve
gemi insaat1 olaarak iki grupta incelemek
gerekir. Halen calisan Miihendislerin bii-
yiik bir kismi 1943’de temeli atilan 1.T.U.
gemi insaat1 subesinden mezundurlar, ge-
ri kalanlar1 ise yurt disinda egitim gor-
miislerdir.

Bugiin 1.T.U. Makine Fakiiltesinin bir
gubesi olan gemi subesi son senelerde ge-
lisme imkani bulmus ve Fakiiltenin % 25
kontanjanini almis bulunmaktadir. Ayri-
ca subenin ayr bir fakiilte olmas: icin ya-
pilan calismalar da hayli ilerlemis bulun-
maktadir.

Bu durum gosteriyorki adet olarak
gelecek yillarda Miihendis ihtiyaci rahat-

-

likla karsilanabilecektir. Ancak bugiin Tiir
kiye'de en fazla tatbikat sahasi olan Mii-
hendisler kolu olan Gemi insaat ve Maki-
nalar1 Miihendislerinin, Egitim programin-
da Onemli baz1 degisiklikler gerekmekte
olup, kanaatimizce bu hususta da ancak
miistakil fakiilte olmasi halinde gerceklege-
bilecektir. Bu sene faaliyete baslayan Yildiz
Teknik Okulu Gemi Makinalar1 Subesinin
acllmasi memnuniyet verici bir is olup
Memleket Sanayii icin hayirli olmasim di-
leriz.

II— Teknisyenler :

Teknisyenler halen en fazla sikintisi
cekilen ve liizumuna katiyetle inandigimiz
teknik elemanlardir. Normal kara tesisle-
rine nazaran ayri bir hususiyet arzeden
teknisyenler muayyen bir intibak devre-
sinden sonra kolaylikla Gemi Ingaat Sa-
nayiine intibak edebilmektedirler. Ancak
Gemi Ingaati icin mevecut bir Tekniker
Okulu bulunmayisi bu hususu giiclestir-
mektedir.

Halen ilk mezunlarini vermekte olan
DENIZCIiLIK BANKASI T.A.O. biinye-
sinde acilmis olan Sanat Enstitiisii bu ko-
nuyu halledecek evsafta olacaktir. 3 sene-
lik Orta Sanat Okulu tahsilinden sonra, 3
sene daha egitim goren Enstitii mezunla-
rinl, mezuniyetlerini miiteakip her brang
icin kisa devreli ciddi tatbiki kurslar ac-
mak kurs nihayetinde kendilerine bir ser-
tifika vermek ve bdylece bu elemanlardan
daha iyi bir gekilde faydalanmak miim-
kiindiir.

(Mesela kaynak igin Bohler veya Oer-
likon vasitasiyle kurs acmak gibi)

Bu kurslar1 mevcut personel icin de
yeni ilerlemelere paralel olarak yapmak
gerekir.
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III— Kalifiye isciler :

Muayyen bir egitim devresini gecirmig
olan sahislara bu egitimlerini miiteakip
uygun kurslar acarak onlar1 yetistirmek
ve kademeli olarak yiikselmelerini temin
etmek ldzimdir. Bunun icin de cirak okulu
mezunlarindan faydalanmak gerekir. Ha-
len Avrupa memleketlerindeki cirak egi-
tim miiddetleri Tablo IV de gosterilmis-
tir. Tiirkiyede ise Deniz Kuvvetlerinin Gol-
ciikteki cirak okulunun kapanmasi ile sa-
dece Denizcilik Bankasinin 2 kademe ola-
rak egitim yapan Orta Sanat Okulu ve
Sanat Enstitiisii bulunmaktadir. Bunlarin
egitim miiddetleri ise Tablo IV'’iin altina
ilave edilmistir.

1962 senesinde nesredilen Ingiliz Tek-
nik Komite raporuna (PRODUCTIVITY
IN SHIPBUILDING, 1962) gore yeni ge-
mi ingaati tersanelerindeki ortalama per-
sonel sayisi Tablo I de, Ingilterede 27 ter-
sanede yapilan aragtirmaya gore kalifiye
is¢i sayisinin vasifsiz igci sayisina orani
Tablo II de ve Ingilterede kalifiye isci sa-

Y. Miihendis
A. Dursun Kanceker
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Y. Miihendis
Resat Baykal Yavuz Mete

yisinin cirak sayisina oranmi Tablo III de
gosterilmigtir.

Mevcut Tersanelerimiz hem tamir hem
de yeni insaat yaptiklarindan ingiliz Tek-
nik Komite raporunda verilen rakamlarla
bir mukayese yapmak giic olmaktadir.
Memleketimizde yeni Insaat Tersaneleri
kuruldugunda tablolardaki degerlerle bir
mukayese miimkiin olabilecektir.

Meslekdaslarin ihtisas sahalarina yo-
neltilmesindeki gaye, uzun seneler ayri
dallarda calisarak yeni ihtisas sahasi elde
etmis kimselerden =ziyade, yeni mezun
genc arkadaslarin diger sahalara kayma-
sina meydan vermemek olmalidir.

Meslekdaslarin ihtisas sahalarina yo-
neltilmesinde ilk sart olarak maddi prob-
lemler gelmektedir. Uzun seneler diger
miihendislik branslarina nazaran daha az
ipara kazanan meslekdaslarin son 'sener
lerde maddi sartlarinin kismende olsa dii-
zeltilmesi bu problemi eski haline nazaran
daha iyi bir seviyeye getirmistir. Buna
paralel olarak yeni gemi ingaat sanayiin-
deki canlanmada mesleki tatmin yoniin-
den iimit verici olmaktadir. ‘

Y. Miihendis

-
=]
-
=
«
-




1S1381 wnjng}

WIRY ZISJISBA
/g0 194 vee | T/8L0 | T/80T | e 1/89°0 | T/30T 162 | / rspo% wmgng,

wjeg ARy
1981 ZISJISBA

T/%L°0 1/88°1 1/3L°¢ T/2L°0 1/8 1/€6 1/89°T 1/8 1/%9°2 / IS8T winyeuo(y
adgiey

I9SI ZISSISBA

1/98°0 T/%S°1 1/19°% T/16°'1 T/L8°8 1/28°¢ T/%1°2 T/28°¢ T/L9°C /  1SI3SI

» PO AAyIIey

. . . ’ : . . . 1981 ZISJISBA
1/6L°0 T/L8°T 1/1°¢ T/9T°T 1/90°¢ /%% /3.1 1/ 1/12°2 1581 oALITeN

WNWNUIN BWE[edQ) | unwisyen E:E::_E_ rWele)I) | WNWISYR| WNWNUIA | BWEe}IQ | WNWISYR

J9[ouesIa], HNAny JI3[UBSII) IHAIYN[HNANY B0 J9[euesI9) YnAng

(3108 eArwaiySeae ueqided apouesI9], wmv

INVYO VNISTAVS IDSI ZISA'SVA NINISIAVS IDSI HATAIIVI HAUYATANVSYAL INMAdAYALTIONI

(nrodey ojiwol] Hruyay, zI[13Uy) g961 ‘ONIATINGJIIHS NI ALIAILONAOYUd oY

‘ . ‘ 000°0% QUBSIYT, )
eI 14" 9 Ge aes i a%4 8¥ 0L 09T GZIT | 000°GT 00032 MUALTIONI
. . o | 000°GGT CUBSIYY, 9
GG ¢l 00T 0GoT 0'LT 06T 't 000T 002€ | 000°0S 00092 | VAAVNIAAVISI
(s13, 1) - - ; : coe | 000°E6T suesIo],
0L—0% ¢4 0012 00t 00% 29 009 ooow 000°¢¢ 000°9., VANVINTV
B . 1 o y 000°00T QUBSJIDT, €
ST et 09 008 G1I 06 0%0T | 000°L3 000°0C VANVTIOH
SUEl  SURH b | euey | 1sr38y [uowtogluswiog| anwep | anwew| 181 | (uog) |1 u D)
_azepury|-ezepuyy - d 5§ d ! d 5
/1 oyp | TEd | sl aed | W81 |wedor B8 | wedoy) weidoy, usuS[SY | [ESYNIST

ISTAVS TANOSYHAd VIVIVIHO AANIYHATANVSIHAL TLVVSNI INHD INHA
I:0T1dVL




*IR[I0A g
|~Ew—.—ﬁw uize x .hO%..—HQNr ouos ¢ jees (¢ epeRRy oues ¢ nsmnsuy jeues "g'd
9UAS NQ TULIR[UNZOW ¥[] 90UISaIARD [NHO HATMYNL
*Ie[I0ATWSI[RD scit
urdr 131pawye dpeesnw auas ¢ il e & Quas g REvID IS RS, EA
nunuey S§1 9pUI[I}B} ZBX d0UISaIAdD NYO HATIYAL
ouos ¢ HOX ouos ¢ VSNVYA
RSIELIEE eiaton g Quas Quss ouas DHASI
1oppnw wedoy op,eo6T € & i .
feys wnyrda yirey
i 9)3eppnu DIAB[WBWERY Ae g—¢
et ofaues ¢ mrunids MyQ UdqUIN B, AR T
duss g zisareg zisJareg VANVTIOH
dVTITILON LHAAOANW NWVTIdOL| IDILVId HNVSHHL TNMAO
MAATIIAAAN WILIDHE MVII)
Al 0 TdVL

Ig[ouesIdy, yndng uap 000°02
I9[aUBSIDY, B 000°02—O0T
I9[UBSIAY, {NANM 000°0T—0
Ipure[uero (1stAes yeard werdoy/isides 1981 aA1Jifey wedoy) ‘Io[radop ‘110 IYBPO[qR} Ng :JON

. HRIT,
T/9g’z | T/6¥'e | T/gg'e | TAve | T/16€ | T/¥8SG | 1/9g€ 1/9°9 T/g°3t am_l.aﬂom -
. . year)
T/gzs | T/ILY T/L 1/€9°C /%'y 1/8°¢ rere | 1S | T8 | SErwmed Tew
eI
veye | 1Y | T/ee'e | T/erz | T/ | T/es's | T/86'¢ | T/66'¢ | TTOT | G okmmen
WNWIUIA | BWee}IO | WNWISYRN | WNWIUI | eWe[R}IQ | WNWISYR | WNWIUIN | BWEB[RLID | WNWISYBIA
YETANVSHAL M000Y  "¥8LIMAIMQTIQAQES VINO | YA TANVSHEL M0AQd

(e103 efewanSere ue[ded apoursIag, 27)

INVHO <«ISIAVS MVUILD/IDST HATAITVI> HAYATANVSYAL INMAAAIHLTIONT
I :01dVL




ODA HABERLERI

Umumi Heyet Toplantisi : 12 Subat
1968 tarihinde Giimiissuyu 1.T.U. Makina
Fakiiltesi doktora salonunda Odamiz 14.
normal umumi heyet toplantisini yapmis-
tir. Oda baskani Prof. Y. Miih. Teoman
Ozalp'in yaptig1 acis konusmasindan son-
ra, toplant1 baskanligina Prof. Dr. Kemal
Kafali, bagkan yardimciliklarina Y. Miih.
Suavi Eyice ve Y. Miih. Liitfii Hizlan se-
cilmiglerdir.

Idare heyetinin bir yillik faaliyet ra-
porunun okunmasindan sonra, rapor iize-
rinde iiyerlerimizden Izzettin Gogen, Ata
Nutku, Yavuz Mete, Sadullah Bigat, Ke-
mal Kafali, Bahattin Elgiz, Mustafa Eren,
Ihsan Odabasi ve Hagsmet Tan konusmus-
lardir.

Tenkitleri Tarik Batur, Ali Dursun
Kanceker, Yilmaz Tabanli ve Resat Bay-
kal cevaplandirmiglardir. Yeni yil biitgesi
miizakere ve kabul edilmis ve muhtelif di-
lekler bildirilmis, ayrica nisan ay1 iceri-
sinde fevkalade umumi heyet toplantisinin
yapilmasina karar verilmistir,

Bilahare secimlere gecilmis idare he-
yeti asil iiyeliklerine :

Resat Baykal 31
Kemal Kafali 24
Teoman Ozalp 23
Yilmaz Tabanl 22
Ali Dursun Kanceker 20
Yavuz Mete 14
Mesut Savel 13

oy ile secilmiglerdir.

Idare heyeti yedek iiyeliklerine :
Celal Cicek

Ismet Uner 12
Suavi Eyice 10
Nazif Ergin 10

IThsan Odabasi 10

60

Cengiz Merig 10
1zzettin Gozen 10
oy ile secilmislerdir.

Miirakabe heyetine asil olarak :

Aclan Saatcioglu
Yiicel Odabas:
Nazif Ergin
Yedek iiyeliklere ise
Adnan Ddélek
Ismet Uner
Irfan Giiciim
secilmislerdir.

Tiirk loydu umumi heyetine istirak
edecek 12 iiyenin secimi sonucunda :

Kemal Kafal 28
Teoman Ozalp 24
Bilge Goncer 22
Sadullah Bigat 20
Aslan Saatcioglu 18
Bahattin Elgiz 18
Thsan Odabasi 17
Ferhat Kiiciik 16
Celal Cicek 16
Ali Dursun Kanceker 15
Adnan Doélek 14
Yedekler :
Yilmaz Tabanlh 14
Yavuz Mete 14

oy ile secilmislerdir.

Yeni idare heyeti 14.2.1968 giinii yap-
mis oldugu vazife boliimiinii :

Baskan Prof. Teoman Ozalp

II. Baskan Prof. Mesut Savci

Katip Uye Y. Prof.Dr. Kemal Kafal
Muhasip Uye Y.Miih. Ali Dursun Kanceker
Uye Y .Miih. Yilmaz Tabanlh

Uye Y .Miih. Resat Baykal

Uye Y .Miih. Yavuz Mete

seklinde yapmustir.
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BANKACILIK
hizmetleri

ayrica
ISLETMELERI

Istanbul Liman Igletmesi - Denizyollar: lsletmesi
Sehir Hatlar |gletmes - Hali¢ Tersanesi - Camialts
Tersanesi - Haskdy Tersanesi - Istinye Tersanesi
Kiys Emniyeti Igletmesi - Gemi Kurtarma lsletmesi
Izmir Igletmesi - Alaybey Tersanesi - Vangdld
Isletmesi - Trabzon Isietmesi - Giresun Isletmesi
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