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Degerli Uyeler ve Okuyucular

Oldukc¢a uzun bir aradan sonra ard
arda cikan iki say1 ile yeniden sizlerle
birlikte oluyoruz. Yaymn kurulu olarak
100. sayidan sonra ortaya cikan bu &e-
cilkmenin nedenlerini ve iziintiisiinii siz
okuyucularimizla paylagsmak ve bir daha
boylesi gecikmeleri yagsamamak dilegiyle
derginin sorunlarini aktarmay: gorev sa-
yiyoruz. Okudugunuz bu yaz iste boylesi
kir anlayigla ve dergimizin sorunlarina,
siz okuyucularimizdan c¢oziim Onerileri
alabilmek amaciyla kaleme alinda.

Dergimiz i¢in kafa yormak, caba har-
camak onun onemini kavramaktan geci-
yor. Bu acidan bakildiginda dergimizin
gercekten her tiirlii cabaya degecek ka-
dar onemli oldugunu goérmek miimkiin,
1950’11 yillardan giiniimiize kadar aralik-
s1z ¢ikmig olmasi dergimizin 6onemini gos-
termeye yeter saniyoruz. Ulkemizde de
1950’lerden bu yana yagananlara bakti-
gimizda yasantimizin vazgecilmez unsu-
ru demokrasimizde defalarca kesinti ve
yeniden baglamalarla yasanmig bir siirec
en temel yan olarak goriiniirken yine ay-
n1 donemde dergimizin kesintisiz ve siirekli
geligserek yaymini siirdiirmesi var...

Boyle bir sonuca elbette gemi mii-
hendislerinin birlik dayanismasi ile ula-
sildi. Dergiye emegi gecenler olarak her

yeni sayl ciktiginda Gemi Miihendisleri-
nin Birlik Dayanigma &gelenegini siirdiir-
menin kivancinl yasiyoruz.

Dergimizin bir c¢cok sorunu olmasina
karsin tim sorunlarin diigiimlendigi odak
clarak maddi yetersizlik geliyor. Bu so-
runun c¢ozumiiyle birlikte, bicimde, icerik-
te baski tekniginde bircok iyilegtirmelere
gitmek s6z konusu olabilecek. Dergi ma-
liyetinin hizla artarak 1000 TL’yi astigi
su ginlerde bu ekonomik sorunu asma-
nin yolu oda gelirlerimizi arttirmak ve
giderlerimizi azaltmakta yatiyor. Bu
amacla reklam gelirlerimizi yiikseltmek,
oda hizmetlerini geligtirmek ve uye oden-
tilerimizi zamaninda ve tam olarak tah-
sil etmemiz gerekiyor.

KElimizde yeterli sayida yazi bulun-
masina ragmen, dergimizin gecikmesi ve
1kl saymnin birlikte cikarilmasi da tama-
men ekonomik nedene dayaniyor. Uyele-
rimiz arasinda yaptigimiz anket calisma-
sinda gelen oOnerileri de go6z oniinde bu-
lundurarak elinizdeki dergiyi ve takip
eden dergimizi iki say1 olarak hazirlamis
bulunuyoruz. Boylece baski, kapak ve
posta giderlerinden tasarruf saglamis ola-
cagliz. Anlayisla karsilayacaginizi umuyo-
ruz.

Yaym Kurulu



Kayici Tekneler ve Kic Kanatcik (Flap)

1.1. GIRIS

I.T.U. Gemi Model Deney Havuzun-
da kayic1 teknelerle ilgili yapilan aras-
tirmalarin bir devami olan calismamizda,
kic kanatcigin (flap) teknenin direncine
ve kritik hizina etkisi incelenmistir.

Bu amagcla, iki farkh flap boyu (3
cm : dem), liec farkh flap acisi (—5°:0°:
5°) ve iki vyiikleme durumunda (yiklu
ve agirl yukli) oniki secenek denenmis-
tir. Bulunan sonuclar diyagramlarla ve-
rilmistir.

Deneyler sakin su sartinda gercek-
lcgtirilmigtir.

1.2, KAYICI TEKNELER

Hiz/koy araligi (V/V L)’ ’nin 3’ten da-
ha yiiksek degerlerini tasivan tekneler,
kayic1 tekne oOzelligini gosterirler.

IKayict teknenin kayma aninda bi-
yuk bir bolumil su uUstune c¢ikar. Boylece
1slak alan, distik hizlardakinden daha az
olur. Verilen bir servis hiz1 icin viskoz
direnc¢c (Rv) azalir. Ancak su iistiinde ka-
lan kismin aerodinamik direnci bir mik-
tar artar. Bu amacla ust yapilar aerodi-

namik formda dizayn edilir.

Diigiik hizlarda, kayic1 tekne deplas-
man teknesine donisur. Ancak hizin art-
mas1 1ile olusan hidrodinamik kaldirma
kuvvetlerinin tesiri ile kaymaya baslar
ve yarl - deplasman teknesi halini alr.

Denizli havalarda, yiiksek siiratlere
cakildiginda suya iyi bir giris gereklidir.
Yuvarlak karinali teknelerin bas kisim-
lar1 bu yiizden ¢ok narindir ve i¢ hacim-
lerde kullanilan alan kisitlanmis olur.

Siileyman Akwmnm TUZCUOGLU '#
Aydm EKEN *

Bunun aksine, eger orijinal diiz lev-
ha kig tarafa kadar oldugu gibi kalirsa
ve levha alt yuzeyi -V - geklinde bir for-
ma donusturulurse, yiuksek hizlarda ve
durgun suda direnc¢ acisindan daha olum-
lu sonuclar elde edilir. Son zamanlarda,
bu iki formun birlestirilmesinden meyda-
na gelen, bas kesitleri yuvarlak, kica dog-
ru - V - kesite doniisen tekne formu, ce-
sitli deniz kosullarinda daha yeterli so-
nuclar vermektedir. - V - kesitin borda ile
birlestigi yer, diiz levha karakteristigini
muhafaza etmek icin keskin kose olma-
hdir. Bu tip geometriye sahip teknelere,
ceneli - V- tipi denir.

- V - kesitli teknelerde dibin borda ile
birlestigi cene kisminda, akimin ayrildi-
g1 ve disar1 dogru serpildigi goriiliir. Basg
dalgalarin ve basg kesitlerin meydana ge-
tirdigi serpinti goriis imkanini azaltir.

Bunu onlemek icin ceneye konan triz,
teknenin relatif genigligini arttirmak su-
reti ile kayma olayimni erkenlestirir ve di-
renci azaltir. Ayrica, teknenin mukave-
metine de katkida bulunur.

Dibe gelen cok biiyiikk hidrodinamik
kuvvetler ve sert hareketlerin olusturdu-
gu riskli durumlarda, ortalama islak boy
degeri, gemi boyunca devam eden bir step
vasitasiyla yiliksek hizlarda Oonemli 6lciide
azaltilabildigi gibi rota dengesi yoniinden
de yararhdir. Bazen birden fazla step, iki
ya da daha fazla bolgede hidrodinamik
dip yiiklerini yaymak icin birlestirilir. Di-
zayndaki zorluklara ek olarak, diisik hiz-
lardaki direnc artisi ve dalgali havalar-

(#) Arastirma Gorevlisi, I.T.U. Gemi Insaat
ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Istanbul.



daki olumsuz etki nedeniyle spor ve ya-
rig tekneleri disinda stepsiz tekneler da-
ha yararhdir.

Kayic1 teknelerde kayma olayl nede-
niyle su hatti boyu (L) stirekli degis-
mektedir. Cesitli hizlarda sabit bir bo-
yutun kullanilabilmesi amaciyla Fr sayi-

s1 bir (Fr V/\/g_B) seklinde tanimlanir.

- V- kesitli teknelerde, kic tarafta-
ki kalkinti acisinin az olmasi direnc¢ ba-
kimindan en olumlu bir form seklidir.
Kalkint1 acisinin biiylimesi, kayici tekne
ylzeyinin kaldirma degerinde azalmalara
neden olmaktadir. Kalkinti acisinin en
uygun degeri 8°-20° arasindadir.

GGenel olarak -V - kesitli teknelerin
diren¢ egrileri, yuvarlak kesitli teknele-
rin direng¢ egrilerinden biiyiik farklar gos-
terir. Yuvarlak ikesitli teknelerde direnc
etrisi hizla artan parabolik bir karakter
gostermesine karsilik, - V - kesitli tekne-
ler disiik hizlarda daha biiyiik bir direnc,
kayma hizindan sonra yatiklasan bir ka-
rakter gostermektedir. Bu tip teknelerin
kayma haline gecmesi ile yuvarlak kesit-
li teknelere nazaran giicte azalmalar olur.

Kayici tekneler tamamen bir deplas-
man teknesi olmadiklarindan, konvansi-
yonel gemiler ig¢in kullanilan deplasman
agirlign terimi, bu teknelerde farklilik gos-
terir. Bu tip teknelerde toplam agirhgi;
personel agirhigi, yakit, yolecu, elektrik,
silah ve benzeri yiikler olusturur.

1.3. DENEYSEL VE TEORIK
YAKLASIMLAR

Delf Teknik Universitesinin Gemi Hid-
rodinamigi Laboratuvarinda yapilan mo-
del testleri, kontrol edilebilir flaplarin sa-
dece cesitli durumlardaki direnci diisiir-
mek ic¢in degil, ayni zamanda rezonans
halinde veya yakinindaki dalip - ¢cikma ve
bas - kic wvurma hareketlerini azaltmak
icin kullanilabilecegini gostermistir.

Fridsma, yaptigi caligmalar sonunda,
kayic1 teknelerin denizdeki hareketinde
triminde onemli hir parametre oldugunu

6

gostermigtir: Calisma triminin 4’den 6’ya
arttirilmasiyla  harekette V/V L=2de
% 17’lik bir artig; V/VL=4te % 33'liik
bir artis olur.

Day ve Haag tarafindan yapilan ca-
lisma da ise calisma trimindeki artisin
yunuslama hareketine sebep oldugu go-
rillmigtiir. Calisma trimindeki diizeltme
sadece dalgada teknenin hareketini azalt-
makla kalmayip, ayni zamanda sakin su-
da yunuslama dengesizligini diizeltir.

Brown; flaplarin etkisi iizerine seril
deneyler yapmis ve flapin sebep oldugu
kaldirmada, cekmede ve momentteki ar-
tiglar icin alinan sonuclari basitce ifade
etmistir.

Daha sonra A. Millward, flapin yuk-
sek hizl1 kayici teknelerin direnci iizerin-
deki etkisinin, kendi yaptigl deneylere uy-
gunlugunu analiz etmistir. Flapin, belirli
hizlarda ve yiikleme durumlarinda diren-
ci azaltmak icin kullanilabilecegi sonucu-
na Savitsky ve Brown’un daha onceden
ogosterdigi gibi varmistir.

Deneylerin icerigi :

1-) Flaplarin model direnci, kayma
bolgesi ve calisma trimi iizerindeki etki-
leri,

2-) Flapmn sebep oldugu ilave kuv-
vet ve momentler,

3-) Oynar flap tarafindan olugturu-
lan model hareketleri,

4-) Geri doniislii kontrol sistemleri-
nin secimi,

0-) Modellin, dalgada flaplh ve flap-
s1z davranisl.

Bu calismada flap, sabit kalkint1 aci-
sindaki -V - kesitli teknenin kicindadir.
Bu yiizden teknenin hidrodinamik karak-
teristikleri mevcut kayma teorisine gore
hesaplanabilir. Bunlarin cercevesinde,
Shuford tarafindan kayic1 prizmatik yu-
zeyler i¢in kaldirma katsayisi :



CI,:D'?L:E_E‘Z .c0s8* T (1—sin B) +

—;— .8in? T.cos? T-cos 3

formiiliiyle ifade edilmistir.

2 2b
S = ylzey oranl = 1

2b = kayicl yiizeyin genigligi,

I, = kayic1 ylizeyin ortalama islak boyu,
3 = kalkint1 acisa,

7 = trim acisl.

Bu formiil deneylerden hesaplanan
sonuclara uygundur.

Brown; sabit flapli kayici yiizeyler
icin flaptan dolay1 kaldirmada ve mo-
mentteki artislari formiillerle ifade et-
mistir.

Kaldirmadaki artis :
AF=0.046 (1/2p(2b)= U?) sV b
AC f12p=0.046 AV 8

Flapin cikig ucundaki moment artis: :

AM=0.6(2b) AF
ﬂCMfI-:q} =0.6 ﬁCL”ilI’

ACi ., = flap kaldirma artig katsayisi,

ACyir.p = flap cikis ucundaki moment ar-
tis1 katsayisi,
V = flap genisliginin, tekne genisligine
orani : 2by/2b,
6 = flapin tekne formuyla yaptigi1 aci,
b = kayic1 ylizeyin yari1 genigligi,

-

i\ = flap boyunun, tekne genisligine ora-
ni: l/2b,
[, = flap boyu.

Flapin olusturdugu kuvvet ve mo-
mentler; tekne omurgasindan iki parca-
ya ayrilmis degigik uzunlukta (;=0.0:3
0.167-2b) ve degisik acilarda (6=0°+-9°)

yerlestirilen sabit flapla V/VL=3.6+4.5
araliginda model denenerek incelenmis-
tir.

Deney sonuclar1 gekil 1 ve 2'de gos-
terilmis, asagidaki ifadelerle oOzetlenmig-
tir.

ﬁchﬂ:l_]} == 0042 )\«l' v 8
ﬁCMﬂnp =0.55 ACI:I’I-;L;

Tam tekne genigligindeki flap \/=1

o A¢=008333 b .
n Ki <006R6S I A3 miEn

A hf=0.08333 b V=55m/sn
b A=016666 b7 =OOM/S

Brown un formill
Deney

Flap acisi, d (Derece)

Sekil 1. Flap tarafindan olusturulan ilave kaldirma.



Tam tekne genigligindeki flap /=1

o A¢= 008333 b\,
= ?\I:O.16666 b>V- 45 mlsn
A A=008333 b
o O i;: 01 666% b>V= 5.5m/sn
Brown un formull
oo o
Z
S 004
0.02
0 ; | | B
# 0.02 004 0E
AC‘-flt::r.p

Sekil 2.

Bu sonuclar, Brown'un elde ettikle-
riyle uyusmaktadir, Flapin boyuna, ge-
nigligine ve agisina bagl olarak dinamik
kaldirmay1 arttiracagi asikardir.

Flapmn olugturdugu ilave kuvvet ve
momentlerden dolay1 teknenin trimi ve

Flap tarafindan olusturulan ilave moment.

agirlik merkezinin yiiksekligine yeri de-
gigir. Bu da direncin degigsmesine sebep
olur. Asagidaki sekil (3) de flapin sakin
suda degisik acilarda dirence etkisi go0s-
terilmigtir.

D20 e =
— & — flapsiz
o — flapli(=0°)

. ﬂﬂlpll(a ::3“)

I
®
A
015 |
O.]O . } ) -
0.5 10 15 Fr 20 2.5 3.0 35
Sekil 3. Sakin sudaki direnc.



Ayn1 model ve flapla dalgali suda
kritik hizda (V=4.9 m/sn) direnc oOlciim-
leri yapilmig, sonuclar sekil 4’de goste-
rilmigtir. Dalgali suda sabit flapli mode-
lin, flapsiz duruma gore daha fazla direnc
gosterdigi bulunmustur. Fakat sakin su-
da tersinedir. Kontrolli flapla dalgali su-
da direnc azaltilmistir.

| _o —sabit ﬂapll(if:3“/nL,8:3°)
—e— flapsiz
—A— kontroll U flap (l¢=3L)
020 |
%9 — 0—-0- -0
R | e e e T
A — A g b st a3 —4
015 |
010 i L L I i "
0 ] 2 3 4 5. 6

AL
Sekil 4. Model, Dalga yiiksekligi H=0.0555b.

Flap Boyutlar: :

uzunluk )
sabit flaplar 8.3 %
sabit flaplar 16.7 %
kontrolli flap 12.5 %

Michigan Universitesinin Gemi Hid-
rodinamigi Laboratuvarinda flaplarla il-
gili yapilan calismada, elde edilen sonuc-
lar ayni1 teknenin flapsiz durumu ile kar-
silagtirmali olarak verilmistir. Bu amac-
la farkli flap boyu ve acilarinda alt1 se-
cenek denenmigtir. Sonuclarin yorumu,
verilen bir hizda optimum koyun ve flap
acisinin tayinine yardime: olacaktir. LCG
btutin deneylerde sabit tutulmus olup, de-
neyler sakin su gartlarinda gerceklegtiril-
mistir.

IFlap boyutlan :

uzunluk
sabit flap % 10 B,
sabit flap % 20 B

geniglik
tam tekne
tam tekne

Sabit flapli durumdaki sonuclar :

— Dik hareketler maksimum genliki-
ne ulasir,

— Harcket genlikleri kisa dalgalar-
da kiiciik, karsilasma frekansi ile ivme
arttigr stirece biylik dalgalarda oldukca
kuyiktir,

— Yiksek hizda model tepkileri has-
sastir,

Scnuclardan goriiliir ki, sabit flap
belirli kir dalga alaninda bas - ki¢ vurma-
y1 biraz arttirir. Dalip - citkma o kadar
onemli degildir. Bu yiizden dalip - cikma
hareketine engel olmak icin kontrol sis-
temine gerek yoktur.

Model Boyutlari :

L, 1.500 m

Binax 0450 m

\Y4 0.6273 m*

LCG 0.615 m (kica)

B (kalkinti acis1) 24°

geniglik V acl (derece)
tam tekne 0, 8, 6, 9
tam tekne 0, 3, 6, 9
tam tekne

Model Boyutlan :

L,, 3.500 ft
P,. 1144 ft

3 12°.97

LCG % 5L (kica)
A 100 1b

B, 0.949 ft

A, 3.322 ft

acl (derece)
t, 8; B
1, &, 9



Yapilan calismada 1° acili biiyuk flap
tekne verimi acisindan daha olumlu so-
nuclar vermigtir. Ayrica flap boy ve aci-

sinin  artmasmin kica trimde azalmaya
neden oldugu anlagilmistir.

I —
4

B kalkint1 agisi

O flap acis1 (Hizsiz durumda su hattina gore)

T trim acisi

b, flap genisligi

1 flap boyu

[ 1slak boy

2b kayic1 yiizeyin genigligi

2.1. SONUCLAR VE ONERILER

Yapilan deneyler gostermistir ki, yiik-
li su hattinda 5cm boyunda, 0° aciya
sahip flap, kayma bolgesini genisletmesi
sebebiyle, optimum c¢o6ziimdiir. Asir1 yiik-
Il su hattinda ise ayni sebeplerden dolayi
optimum ¢oziim 5 cm 5° flaphh haldir.

Deney sonuclar: incelendiginde goriil-
mugtur ki, sakin suda sabit flap kullani-
larak gilicte 6nemli kazanclar elde edile-
bilmektedir. Ancak degisik sartlarinda
sabit flapli kayic1 tekne, flapsiz duruma
gore ustunligiini kaybetmektedir. Sabit
flapta, flap aksi tesirde oynatilamadigin-
dan dalga zorlamasindan dogan bas - kic
vurmaya etkisi olamaz. Oynar flapta ise
dalga zorlamasinin tersine flap hareketi
yapilarak bas - ki¢c vurma ve dalip - cikma
hareketine karsi etkili olunabilir. Kont-
rollii flap cesitli durumlara ve davranis-
lara uygun olarak direnci azaltmak ve
yunuslama hareketini diizeltmek sartiyla
dizayn edilebilir,
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Serbest Su Viizeyindeki Cisimlerin
ki Boyutlu Peryodik Salmmlari

OZET

Bu yazwda serbest su yiizeyinde per-
yodik salwmim yapan silindirlerin akiskan-
do olusturdugu baswmc alant mceelenmek-
tedwr. Serbest su yuzeyr kosulu tineerles-
terilerek ele alimmas ve hiz potansiyeli cis-
min su icerisindeki kisma iizerine dagitil-
mas kaynaklor yardima ile belirlenmistir.
Problemin ¢dzumii igin B - splayn fonksi-
yorlarmdan yararlamimis ve cesitli Or-
nekler i¢in elde edilen sonuglar grafik ola-
rak verilmistir. Bu soniwclar literatiirdeki
diger sonuclarla karsilastirilmastr.

1. GIRIS

emilerin boyutlarinin birdenbire bii-
yumesi sonucu gemi ilizerine etki eden di-
namik yiklerin saptanmasi son yirmi yil
icinde gemi ingaatinin en oOnemli sorun-
larindan biri haline gelmigtir. Bu konu-
daki 1ilk teorik caligma Korvin - Krou-
kovsky [1] tarafindan yapilmigtir. Gerek
Korvin - Kroukovsky’nin bu calismas1 ge-
rekse daha sonra gelistirilen calismalarin
buyuk cogunlugu [2] iki boyutlu proble-
min c¢oziimiine bagh kalmigtir.

Bir yandan yiizer cisimler iizerine et-
ki eden kuvvetlerin saptanabilmesi icin
yontemler geligtirilirken diger taraftan iki
boyutlu problemin c¢o6ziimi icin sayisal
teknikler olusturulabilmesine onem veril-
migtir. Bu alanda cagdag anlamda ilk kat-
k1 Ursell |3] tarafindan yapilmistir. Bu
calismasinda Ursell dairesel silindirleri ele
almis, ve hiz potansiyelini sonsuz sayida
kutbun lineer fonksivonu olarak tanim-
lamigtir. Kutuplarin her biri serbest su

M. Barbaros OKAN (#)

yuzeyl ‘’kogulunu saglayacak gekilde secil-
digi icin hiz potansiyeli de serbest su yii-
zeyl kogulunu ozdes olarak saglayacak-
tir. BoOylece cisim iizerindeki smir kosgu-
lu kullanilarak her kutba ait lineer kat-
sayl tayin edilebilir.

Grim [4] Ursell'in yonteminin biraz
degisik bicimini kullanarak Lewis form-
lar1 i¢in problemi ¢6zmiistiir, Grim bu ca-
lismasinda daireyi Lewis formuna doniis-
turen konform doniisiimden yararlanmis-
tir. Tesal [5] ve Porter [6] daha sonra-
lar1 daha genel bir doniisiim olan Theo-
dorsen donitigiimii ve Ursell yontemini bir-
likte kullanarak daireye doniistiiriilebilen
cesitli kesitlerin serbest su yiizeyindeki
salimimlarini incelemistir.

Hiz potansiyelinin saptanmasinda
Ursell yontemi ile birlikte doniisiim kul-
lanim1 oldukca bagarili olmakla birlikte
doniisiimle elde edilebilen kesitlerin sinir-
i kalmas1 arastirmacilari daha genel c¢o-
zuim yontemleri aragtirmaya yoneltmistir.
Bu dogrultudaki en kayda deger caligma
Frank [7] tarafindan yapilmigtir. Bu yon-
temde incelenmekte olan kesit sonlu sa-
ylda lineer segmentle gosterilmekte ve
hi1z potansiyeli bu segmentler iizerinde da-
gitilan kaynaklar cinsinden tanimlanmak-
tadir. Her segment iizerindeki kaynagin
gsiddetl cisim uzerinde sinir kosulu sagla-
narak elde edilmektedir.

Bu yontem cok basarili olmasina kar-
sin kesitlerin lineer segmentlere boliinme-
si hesap hassasiyetini sinirlamakta ve has-

(*) DBritish Maritime Technology Ltd. Tyne and
Wear NE28 6UY, Ingiltere.
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sasiyeti artirmak icin kullanilan segment
saylsinl c¢ok artirmak gerektiginden he-
sap maliyeti agir1 biyumektedir. Bu soru-
nu ortadan kaldirmak amaci ile iki bo-
yutlu daimi akim probleminde bagar: ile
ikl boyutlu daimi akim probleminde ba-
gar1 ile uygulanan B - splayn yonteminin
| 8] kullanilabilecegi goziitkmektedir. Bu
calismada problemin B -splayn fonksi-
yonlar1 ile ¢oziimii incelenmektedir.

2. SINIR DEGER PROBLEMI

Yar1 - sonsuz bir akigkan bdlgesinin
serbest su ylizeyi « ekseni ile cakisik ol-
sun ve akigkan y <0 bholgesini doldurdu-
gu varsaylilsin. Bu akigkan bolgesine ta-
mamen veya kismen batirilmis sonsuz bir
silindirin basit harmonik harekete zorlan-
digin1 varsayalim. Bu hareket sonucu
akigkan bolgesinde olugsan dinamik basin-
c1 saptamak istiyoruz.

Problemi lineerlestirilmis sekli ile ele
alabilmek i¢in su varsayimlari yapiyo-
ruz :
® Akigkan sikistirilamaz ve viskozite-

sizdir.
® Yiizey gerilimi etkisi ihmal edilebile-

cek kadar kiiciiktiir.

® Akiskanin hareketi girdapsizdir.

® DBasit harmonik hareketin genlik ve
hizlar: kiicliktiir ve sadece birinci mer-
tebe terimler korunmaktadir.

Bu kosullar altinda problem potan-
siyel teorinin su sinir deger problemine
indirgenir |[9]

V24 (A)=0 (2.1)
A Akigkan bolgesinde
n(A) -Ve¢(A)=—iwn® (A) (2.2)
A Cismin iizerinde
by (A) —vp(A) =0 (2.3)
A Serkest su yiizeyinde
Iim V¢(A) -0 (2.4)
Y(A)—s—o |
lim ¢, (A) —ivp(A) > 0 (2.9)
2(A)—sw

Burada ¢(A) cismin varliglr nedeni
1le ortaya cikan pertiirbasyon potansiye-
linin A noktasindaki degeri, v=?%/¢g dal-
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ga sayisinl, » harmonik zorlamanin rad-
yan frekansini, g de yercekimi ivmesini
gostermektedir ve
n(A)=n*(A)e,+n"(A)e,

A noktasim iceren yiizeyin akigkan
bolgesine yonlenmis normalidir. Amac
4 (A) potansiyelini ve bu potansiyelden
yararlanarak akiskanin basin¢ alanini he-
saplamaktir.

Potansiyel teoriden bilindigi gibi
G(A; B) problemin Green fonksiyonu ol-
mak uzere ¢(A) potansiyeli cismin sini-
r1 iizerine dagitilmig Q(B) kaynagi cin-
sinden

p(A)=Q(B)G(A; B)dS(B) (2.6)

seklinde yazilabilir. Bu potansiyel Green
fonksiyonunun oOzelligi nedeni ile (2.1),
(2.3), (2.4) ve (2.5) kogullarini 6zdes ola-
rak saglar. Diger taraftan bu tanim (2.2)
koguluna yerlestirilirse

—iwn® (A)=[Q(B)G.(A; B)dS(B) (2.7)

integral denklemi elde edilir. Problem bu
entegral denklemdeki Q(B) kaynak da-
giliminin saptanmasina indirgenmistir.

3. SAYISAL YONTEM

Bu kisimda cismin konturunun kiibik
B - splayn egrisi ile tanimlandigi varsa-
yilmaktadir [10]. Bu durumda cisim iize-
rindeki bir B noktasinin yer vektorii ve
normali su gekilde yazilabilir :

r(B)=r(s)=xz(s)e,ty(s)e, (3.1)
n(B)=n(s) =n*(s)e,+n¥(s)e, (3.2)

Bu durumda cisim uzerindeki kaynak
dagilimini da kuvadratik B - splayn egrisi
1le sOyle gosteririz :

N

QB =Q()= ), (@i .0} N, (o),
1
iy = N2 (811,) (3.3)
Diger taraftan problemin Green fonk-
siyonu
G(A; B)=Gn(s)={fm(s)+

I (8) }—th,(S) (3.4)

f'm (3) —Re _;l“_ In zm_z-(S)

2TE zlﬂ __z (8)




oo _
e

0

B (8) =Re Exp { —iv[2m—2(s) ]}

2(s)=x(s) +iy(s) z(s)=x(s) —iy(s)

seklinde verilmektedir. Burada m sayisi
A noktasmma s degiskeni de B noktasina
kars1 gelmektedir. Green fonksiyonunun
normal dogrultudaki tiirevini

Ga(A; B) =G (8) ={f'm(s)
gf'ﬂl'(s} }_i'h’"m (S) (3.5)

ile gosterir ve (3.3) tanimi ile birlikte
(2.7) denklemine yerlestirerek

[on=[ [m(8)N,?(8)dS
g’m'n _— f gfm (3 ) ]N"n:i (S)ds
h;mm — f hrm (8) Nma (S) dS

tanimlarini yapinca (2.7) entegral denk-
lemi su lineer denklem sistemine indir-
anir :

N
‘_-fi’wnm[k}: Z { [.frmrn_{_g;mn] o
1

W ma} {QutiQxsn}  (3.6)

Bu lineer denklem sistemi diizenlenir
ve B matrisinin b,,, elemanlari ile v vek-
toruniin V, elemanlar:

k=m+M 1=n+M m,n=1,23,...,M

b'm‘n — f r-m'n W g '-m-n b:rn] == bf}.::n = h’rmm
b—'k[ — e b-mn Vn =0. V] — WMy

seklinde tanimlanirsa Q,n=1,2, ..., 2M
elemanlarindan olusan q vektorii
B-1v=q (3.7)

denkleminden elde edilir. Bu sekilde elde

edilen q vektorii (2.6) denkleminde kul-
lanilarak potansivel hesaplanir. Basing
dagilimi da Bernoulli teoreminden

p(A) =—pRe { —iwg (A)Exp [ —iw]} (3.8)

seklinde elde edilir. Sonucta bu basing
degerleri kullanilarak cismin hareketi ile
ilgili ek kiitle ve hidrodinamik soniim
katsayilar1 hesaplanir.

4. SAYISAL UYGULAMA VE
SONUCLAR

Yukarida anlatilan yontem i¢in bir
bilgisayar programi geligtirilmis ve cesit-
li orneklere uygulanmigtir. Birincl Ornek
tam batmis bir dairesel silindirdir, Sekil 1
dairenin ekkiitle ve soniim katsayilarinin
dalga sayisi ile degisimini gostermektedir.

ol

—— |EK KUTLE
K AYNAK 7

SONUM
KAYNAK 7

k A Ey L

§] 0.5

1.0 wz/!I .5

Sekil 1. Dalip cikma hareketi yapan tam batmis dairenin ek kiitle ve soniim katsayilar.
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Ikineci ornek serbest su ylizeyindeki
bir yarim dairedir. Bu yarim dairenin yan
oteleme hareketi ile ilgili hidrodinamik

katsayilar1 (gekil 2)’de dalip cikma ha-
reketi ile ilgili katsayilar: da (sekil 3)’de
verilmislerdir.

2,0} |

—— |EK KYTLE
3 |KAYNAK 7

S sﬁnﬁt
@) KAYNAK 7

]lu /_

. | 4
/
/‘/ \1\- - + 4 4
| A/
] | I :
0
0.5 1.0 % 1.5
Sekil 2. Yan o6teleme yapan serhest yilizeydeki bhir yarim daireye ait ek kiitle ve sonim kat-
sayilari. '

— |EK KUTLE
T | KAYNAK 7

rrrrr _— ———— =

e ——————

.— | SONUM
‘I O | KAYNRK 7

1.0 =
_ ‘&\ .
i - R ) ."""--..___‘-‘
| | Q\\“"—--—u____
T W S - = Q.

| I' _ B .

0 0.5 1.0 W 1.5
Sekil 3.

Dalip cikma yapan serbest yiizeydeki yarim daireye ait ek kiitle ve soniim katsayisi.

16



Her iki sekilde de [7] nolu kaynak-
taki sonuclar ile karsilastirma yapilmak-
tadir. Elde edilen sonuclar oldukca dog-
ru goziikmektedir. Diger taraftan bu yon-
temle yapilan hesaplarda c¢ok daha az
nokta kullanildigr icin hesaplar cok hizh
ve ucuz olmaktadir.

Son olarak blok katsayisi 0.70 olan
bir seri 60 geminin 1/2 nolu kesiti ele
alinmistir. Bu kesitin serbest su yiizeyin-
deki peryodik salinimlari incelenmigtir.
sSonuclar (sekil 4), (sekil §) ve (sekil 6)
da verilmistir. Bu sonuclardan (sekil 5)
incelendiginde dalga sayisinin 1.25 civa-

1.0 |
—_ | EK KWTLE
—— | SONU
B :
05
'-_'_’l/x_’—.
'--.....______'”
\-L‘-"—"""*t-——---.___,,,
L L | i A l =t }
0 0.5 1.0 W e 1.

sekil 4. Yan oteleme yapan bir gemi kesitinin ek kiitle ve soniim katsayisi.

2.0 - *L ‘
' s K KIJTLE
—-— | SONU
1 1
\ | T_
\ {
: R ULAR FREKAMS
1.9 1 !
\.
- — J 8
\.
\
1 . - L: | E-i"‘-L_““_“___.—::_
-_|.- -
'lt‘ B = ! ¥
vl 1.
8 0.% 1.0 w/g 5

Sekil 5. Dalip citkma yapan bhir gemi kesitinin ek kiitle ve séniim katsayisi,
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rindaki

degeri gercek degerinden c¢ok i saptanip gerekli onlemin alinmasi ge-
farklh cikmaktadir. Bu frekans degeri kri- rekir. Bu sorunun coziimii gelecekte ele
tik frekans olup oncelikle saptanip gerek- alinacaktir.
0.4 I |
\ —— |EK KUTLE
N o —.— | SONU
N-\'&-..___
0.2 [
0 0.5 1.5
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Sekil 6. Yallpal yapan bir gemi
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Gemi Capraz Denge Egrilerinin Bilgisayar
Yardimiyla Hesaplanmas)

OZET

Bu yaziwda gemi ¢capraz denge egrile-
rini hesaplayan bir bilgisayar programa
tamtilacaktwr. Programwn oyna islevi ¢o-
ren diger programlardan farky, giris bil-
gilerinin bir kez girilmesinin bir cok ac¢t
ve deplasman degerime karsy gelen KZ
degerinin elde edilmesi i¢cin yeterli olma-
swidwr. Gemt ofset tablosu giris bilgilerini
olusturur. Bu program i¢in, yotik su hat-
lariran ¢iilmest veya radyal ofset hazir-
lanmast gibt uzun ve ugrastirict islemler
gerekmemekted:r.

Program gemi su altv hacmini ve ha-
cim merkezinin yerini bulur, buradan KZ
yatiricr moment kolu hesaplarar. Ik adim-
da, hacim ve hacim merkezinin yeri bu-
lundugu i¢in yaplacak kiigiik degisiklik-
lerle, hidrostatik hesaplara, denize indir-
me hesaplarima ve tank kalibrasyon he-
saplarna da bu programwm wygulanebil-
mesinim mumkiin oldugu gorilmektedir.

GIRIS

(Gemi statik denge hesabi bircok yon-
temle yapilmaktadir. Hemen her durum-
da hesaplar uzun ve sikici iglemleri gerek-
tirmektedir. Bu nedenle hata olasilig1 art-
maktadir. Ustelik hesabin hangi adimn-
da hata olustugunun saptanmasi da bir
zaman almakta ve diizeltmek iizere he-
saba yeniden girigildiginde de ayni islem-
ler kalinmigs olan adimdan itibaren yeni-
den yapilmaktadir Sonuc¢ olarak bu he-
sabmn hizli, kolay ve her gerektiginde he-
men basvurulabilecek bir yontemle ger-
ceklegtirilmesi yararli olacaktir. Bu du-

rumda akla ilk olarak bilgisayar kulla-
nilmasi gelmektedir. Ancak bir bilgisayar

Ali Tungsel TIMUR

programinin elverigli olmasi giris bilgile-
rinin kolay ve hizli olarak hazirlanabil-
mesine bhaghdir. Burada tanitilacak olan
program bu diisunce 1giginda hazirlanmig-
tir,

HESAPLAMA

Hesaplama icin once gemi teknesinin
matematiksel olarak tanimlanmasi gerek-
mektedir. Program gemi teknesini posta
kesit egrileri ile bag ve ki¢c bodoslama
profili egrilerinin verilmesi ile tanimlar.
Once gemi teknesi ile su diizleminin ara-
kesiti bulunur, sonra su diizlemi altinda
kalan gemi hacmi ve hacim merkezinin
koordinatlar1 bulunur. Hacim ve hacim
merkezinin yerinin bulunmasi i¢in her bir
posta kesitinde su altinda kalan bolgele-
rin alanlari ve bunlarin statik momentle-
rinin hesaplanmalar1 gerekir.

Bir posta kesit egrisi Sekil 1-de go0s-
terilmistir. Kesitte hesaplanacak olan de-
gerler, tarali olarak gosterilmig olan alan

T, statik momentler ise, D|[y= VI Xy
ve oo)|[y= M Xa dir.

Bulunan ku degerlerin gemi boy dog-
rultusundaki entegrasyonlari su alti1 hac-
mini ve hacim statik momentlerini vere-

cekftir. :

V= [ A(z)Xde .

_ [ SIM(=) Xde

L= v

_ S, (2) Xde Q)
Y= 7 |

_ jﬂ (2) Xz Xdz

By— v »
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Sekil 1

—J

Enine statik moment kolu ise;

KZ:\/ (2, +y, Xtg (0))"
tg*(0) +1

olarak bulunur.

_Lﬂ-——ﬂ—

(2)

BIR KESITTEKI HESAP

Bir kesitte istenen degerlerin hesap-
lanabilmesi icin, kesit egrisinin matema-
tiksel olarak tanimlanmasi gerekir. Ofset
tablosunda cesgitli su hatlarinda yari ge-
niglikleri verilen bir kesit egrisinin ma-
tematiksel clarak tanimlanabilmesi icin
degisik varsayimlarda bulunabilinir. Bu-
rada kesit egrisinin 2. dereceden egrile-
rin uc uca eklenmesiyle olugtugu varsa-
yilir. Her bir 2. derzsce egriyl ofset tab-
losundaki 3 nokta tanimlar.

Posta egrisi giiverte kogesine dek n
nokta ile tanimlanir. (n sayis1 tek sayi-

dir.) Kemere egrisinin cember yay1 oldu-

gu varsayilir. Bu egrinin denklemi kolay-
likla bulunur. Sekil 2’de durum aciklan-
maktadir.

Kemere egrisinin denklemi goyle bu-
lunur. :
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g(x)=VR*— (x—a)>
12 == X'n-i 15.}(”

=\

(3)

¥ ]
s - o
§ey L5 3 is ; i
q a - K ¥
,-i — e s EE————— e S E— -
T | i-

Posta kesit egrisine parca, parca ola-
rak yaklagim saglayan 2. derece f;(x) eg-
rilerinin denklemleri saptandiktan sonra,
d(x) ile gosterilen su hatti dogrusunun

altinda kalan kolgenin alan ve statik mo- ! _ tad
mentleri hesaplanir. Posta egrisinin bir B R Tk

parcasina ait hesaplama icin Sekil 3’den _

yararlanilir. el @

Sekil 3’deki tarali alanin ve bu ala- olusan bir kesitte, 1=1,2,3 ... [I‘i‘?-leli
na ait iki statik momentin degeri (4) en- dir. Burada |[ || tamsay: fonksiycnunu
tegrallerinden hesaplanir.: n noktadan gostermektedir.

4 S .'H I )
ﬂazz f (T)dech Z fd(’t,)Yd:r:
1—0;2 Sj 17=—=0;2 ‘i"‘.
4 1 Sj-|FI 2 T.i o
o ) oo 1 -
SMu= 27 [ 1h.@)12xdo+ z 3 [ L@ X g (4)
j=0;2 SI j=0;2 T,
4 S.i {-1 2 Tit1
DI [yi= Z ff.i(:.r:) X X da+ 2 f d(x) XxXdx
J=0:2 SJ. =012 T -

Bir kesitteki hesap, (4) entegralle- (4) denklemi ile bulunanlardan bagka te-
rinin giiverte kosesine dek uygulanma- rimler de bulunacaktir, Bir posta icin
siyla yapilir. Kemere sehimini de icere- alan ve statik momentlerin tam tanim-
cek bicimde yapilacak olan hesaplamada lamas1 (5) entegralleri ile yapilir. :

| [n/2]] 2 L1 Uy <
ﬂ(z):Zﬂ.i-—f—Z /g(.ﬁ;) Xdx+ fd(m) X dioc
=11 1—=0;2 ‘tj Uy
[[n/2]] 2 g i
: 1 ;
o[« (2) = Z@@nm Z—; [ lg (%) |*Xdz+ fl_d(_:u)l-’de s (5)
- i=0;2  t, s
/2] p L., en
DIy (2) = Z o)y + E f g (2) XeXdr+ -/ d(x) XxXdx
j=0;2 t, -
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Bir kesite iligkin olan bu entegreller
posta kesitinin simetrisinden yararlanila-
rak, her iki simetrik parca icin ayri, ay-
r1 yapilacak yerde, yalnizca bir parca i¢in,
ancak iki kez, hesaplanir. Ikinci kez he-
sap yapilirken d(x) dogrusunun yerine
bu kez onun simetrigi olan d’ (z) dogru-
su gelir.

sekil 4’de bu iki dogrunun birbirine
gore olan durumlar1 gosterilmektedir. Bu-
na gore dogrularin denklemleri soyledir.

|y

— i %) —
g d(
sz
HH“-—__
Sekil 4

a(x)=mx—4n
5 (6)

d’ () =—mx—n=—d(x) |

(4) ve (8) entegrallerinin hesabinda
sorun f;(x) fonksiyonlarinin saptanmasi-
nin yanisira, S;, 7;, t;, %, U, sinir de-
gerlerinin bulunmasidir.

fi(x) fonksiyonlar:i bagli olduklar:
aralikta posta kesitini belirleyen nokta-
lardan yararlanilarak hesaplanir. Bunla-
rin 2. derece polinom olduklari varsayil-
maktadir ve posta kesitine ait her iic adet
nokta bu polinomlardan birini tanimla-
maktadir.

Sinir degerlerinin saptanmasi ise da-
ha karmagik bir sorundur. Bunlar f;(z)
ve g(x) fonksiyonlarinin d(x) ve/veya
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d’ (x) dogrulari ile olan durumlarina bag-
1 olarak saptanirlar.

BOYUNA ENTEGRASYON

Daha once (8) entegralleri ile hesap-
lanmig olan kesitlere ait alan ve statik
moment degerleri gemi boyunca entegre
edilerek hacim ve hacim - statik moment-
leri bulunur. Entegrasycn herhangi bir
yontemle yapilabilir., Programda postala-
rin seciminde bagimsiz olabilmek icin bo-
yuna entegrasyon yamuk yontemiyle ya-
pilmistir,

Geminin bas ve kic bodoslamalar:
arasinda kalan bolge i¢cin hesap boylece
tamamlanmis olur. Bag ve ki¢c dikmelerin
Otesindeki bolgeler de hesaba katilmak-
tadir. Sekil 5’de geminin profil resmi gos-
terilmektedir.

Profil resminin altina, Kkesitlerden
hesaplanmis olan ¢[; degerlerinin nok-
talanmis oldugunu varsayarsak, bu nok-
talarin olusturdugu egrinin altinda ka-
lan alan gemi su alti1 hacmini verecektir.
Bu egrinin dikmelerin otesindeki uzanti-
larinin, Sekil 5'de goriildiigii gibi, su hat-
tinin bodoslama egrilerini kestigi nokta-
lardan en uzakta olanlarmin izdiisiimle-
rine dek uzandigi varsayilir ve uclarda
clusan alanlarda hesaba katilarak, tum
gemi su alti hacmi ve hacim merkezinin
koordinatlar:t hesabr tamamlanmis olur.

PROGRAM

Program bir ¢ok alt programdan olus-
maktadir. Alt programlar ii¢ temel bag-
lhk altinda toplanmaktadir. Birinci kiime
alt programlarin odevi bilgi ve hesap so-
nucu verilerin girig - ¢ikig islemlerinin yii-
riitiilmesidir. Ikinei kiimedeki alt prog-
ramlar gemi teknesini matematiksel ola-
rak tanimlarlarken, iiciincii kiime alt prog-
ramlar temel hesaplamalar: gerceklesti-
rirler.

Girig icin bilgilerin hazirlanmasi ge-
rekir. Girig bilgisi ofset tablosudur. An-
cak ofset tablosu oldugu gibi kullanil-



maz. Kesit hesabinda giliverte kosesini be-

lirleyen noktanin numarasini belirleyen n

sayisinin tek say1 olmasi gerektigi igin,
bilgi buna gore diizenlenmelidir.

Bas ve kic bodoslama egrileri enda-
ze resminden yararlanilarak nokta, nok-
ta verilir. Bu egriler verilmezse program
bas ve kicta kalan bolgeleri hesaba kat-
maz.

Giris bilgisi bilgisayara verildikten
sonra, 1stenilirse cevre birimlerde sakla-

D
| LLBP

rini sorar. Bu degerler de verildikten son-
ra, programin hesaplama iglemine gec¢me-
si saglanir. Kisa bir bekleme siiresinin
sonunda sonuc¢ degerleri olan deplasman
ve dogrultucu moment kolu KZ, istege
hagl olarak, monitorden okunur veya ya-
ziclya yazdirilir,

UYGULAMA

Programim uygulamasi Sinclair QL
marka bir bilgisayarda yapilmigtir. Prog-

Sekil 5.

nabilir. Boylece ileride gerektiginde ayni
gemiye ait hesaplar yapilirken girig isle-
mi daha cabuk ve zahmetsiz olarak ger-
ceklestirilebilir.

Girig bilgileri herhangi bir bi¢imde
girildikten sonra, hesaplamaya gecilir.
Program kullaniciya hesaplanmasini iste-
digi ac1 ile bas ve kic su cekimi degerle-

ram Basic dilinin biraz daha geligmig bir
bicimi olan Super Basic dilinde yazilmig-
tir. Program, 20 su hatli, 20 postali bir
ofset tablosu olan bir geminin girig bilgi-
leri ile birlikte vyaklagsik olarak 25 K'lik
bellek alanini kaplamaktadir.

Sekil 6’da yapilan bir uygulama so-
nucu karsilastirmali olarak gosterilmistir.
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Bir Kanalda Karsilasan Iki Geminin
Birbirlerine Olan Etkilerinin Hidrodinamik
Yonden Incelenmes

fki gemi birbirine yakin sekilde ha-
reket ettigi zaman veya demirlemis bir
geminin yakinindan baska bir gemi gec-
tiginde onemli hidrodinamik kuvvetler ve
momentler meydana gelir. Eger bu durum
bir kanalda veya bir bogazda hasil olur-
sa bu hidrodinamik kuvvetler ve moment-
ler gemilerin carpismasina demirleme hat-
tmimn kopmasina veya karaya oturmasina
sebep olabilmektedir. Bu duruma bir or-
nek olarak, Amerika’nin New Jersev eya-
letinin Port Elizabeth Limanindaki kanal-
da ‘karsilagsan iki geminin yarattigi ger-
cek bir kaza olay1 ele alinip incelenmis ve
gemilerin birbirlerine olan hidrodinamik
etkilerinden dolay1 meydana gelen kuvvet
ve momentler hesaplanmistir. Kaza olay:
goyle ceryan etmigtir: Kanalda iskeleye
bastan ve kictan bagh olan bir barge
(mavna), bilinyesindeki kirli sivi yukiini
limandaki bir tanka bosaltmakta oldugu
bir sirada yaklagik 120" (36 m) acign-
dan bir Ro - Ro gemisi gecmis ve cok ki-
sa bir siire sonrada barge bagl oldugu
iskeleyi koparip kendisine ve limana bii-
yik zarar vermigtir. Barge’in ait oldugu
sirket bu olayin Ro - Ro gemisinin yarat-
tig1 dalgalardan dolayr oldugunu idda
edip bu geminin sahibi hakkinda tazminat
davasi acmigtir. Acaba gercekten bu olay
Ro - Ro gemisinin barge iizerinde yarat-
tig1 hidrodinamik kuvvetlerden dolayr mi
meydana gelmigtir? Bunun cevabini ver-
mek i¢in kanal veya benzeri yerlerde kar-
silagsan gemiler arasindaki etkilere daha
detayhh bakalim.

Y. Do¢. Dr. Abdi KUKNER '*

KANALDA HAREKET EDEN
GEMILERIN BIRBIRLERINE
TESIRLERI

Genelde 1ki yonliu trafigi olan kanal-
larda iki gemi karsilastiginda birbirlerinin
akim hatlarina olan etkilerinden ve bunu
takiben su yolunun yarattigi kiyi cekme-
sinden (bank suction) dolavi gemilerin
kontrol edilebilme ozellikleri azalmakta-
dir. Bu durum ~<1k olarak asagidaki ge-
kilde de gosterumektedir.

Bu sekilden gorildiigii gibi iki gemi
bir kanalda karsilastiklarinda. herbiri di-
gerinin etrafindaki akim hatlarini etkiler.
Gemiler karsilagsmadan oOnce etrafindaki
basmg¢ dagilimlar: simetrik bir sekilde yan
taraflarinda dagitilmis durumdadir.

Kargilagsma sirasinda birbirlerine olan
etkilerinden dolayr bu basme¢ dagilimin-
daki bozulan simetriklik, gemilerin kar-
silasmadan onceki takip ettigi rotadan ge-
kil 1'de goriildiigiigibi sapmalara sebep
olur. Boylece :

1. Iki geminin bas kisimlari karsi-
lastiginda aralarindaki basinc bii-
yiumesinden dolay1 biri digerini
savurup yan tarafa dogru iter.
Bu durumda kiy1 emmesi gemi-
nin emniyeti i¢in bir katk: fak-
torit olarak hareket eder., Yani
geminin pozisyonunu diizeltmesi-
ne yardimeci olur.

(*) ILT.U. Gemi Ingsaat: ve Deniz Bilimleri Fa-
kiiltesi Ogretim Uyesi.
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Sekil 1. Iki geminin bhir kanalda karsilagmasi.
2. Bir geminin bas kismi diger ge-
minin ki¢ kismina yaklagtigl za-
man kictaki diisiik su seviyesi ge-
minin bag kismini diger geminin
kic kismina dogru siriikler. Bu
da gercekte kiyr emmesinin etki-
s1 i1le cakisacaktir.
3. Gemilerin kiclar: birbirlerine yak-
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lagtiginda kictaki diigitk su sevi-
yesi gemilerin Kkiclarmmi birbirine
cekerler. Eger gemiler yetersiz
bir aciklikla birbirlerine yaklagir-
larsa, bunlarin kiclari gemilerin
gecis yollar1 tarafindan yaratilan
suyun diisiik basin¢ alani icinde
birlesme egilimine sahip olurlar
ve bu gemiler kendi rotalarindan
saplp yakin kiyiya dogru yonle-

nebilirler. Kiyr emmesi bu du-
rumda kiclarin birbirine yaklag-
ma egilimini azaltmaya yardim
eder.

Eger gemiler kiyinin cok yakininda
iseler, birbirlerine olan etkilerinden ve ki-
yllarin dogurdugu emme durumundan do-
lay1 kiclar1 birbirlerini gectikten sonra ro-
tasindan saparak uzak kiyi tarafina dog-
ru yonlenirler.

Yukarda hep kiyi emmesinden soz et-
tik. Simdide bunun kisaca ne oldugunu
aciklamaya calisalim.

KIYI EMMESI

Bir kanalin kivisi ile geminin basi
arasindaki cekilme su akisinin hizini art-
tirarak bu dar alan icinde bir akim yara-
tir. Ve bu da geminin harcketinden do-
layl meydana gelen dalgalari sondurir ve-
ya azaltir. Gemi bu durumda asir1 bir hiz-
da kiyiya c¢ok yakin ve paralel hareket
ederse, pervanesi kiyl ve gemi arasinda-
ki suyu cekerek geminin kiyiya dogru sii-
riiklenmesine sebep olur, Kiyilarin tekne
ctrafindaki akiskan iizerindeki etkisinden
dolayr vanal hidrodinamik kuvvetler ve
moment meydana gelir. Bu gekil 3'de acik
bir sekilde gosterilmistir. Buradan goril-
diigii gibi savrulma momenti geminin bas
kismmi yakin kiyidan ayirarak, uzak ki-
yiya dogru yonlendirir. Boylece geminin
diilmen acis1 savrulma momentine karsi
koymas1 talep edildiginden bu geminin
yakin kiyidan uzaklagip yolunu degistir-
mesine sebep olur ve onu rotasi iizerinde
tutarak bize kiyl emmesinin pratikteki 61-
cii miktarini verir.

GEMILER ARASINDAKI
HIiDRODINAMIK ETKILER

Daha oOncede bahsettigimiz gibi iki
gemi karsilastiginda biri digerinin etra-
findaki akimi degistirerek hidrodinamik
yonden birbirlerini etkilerler. Bu durum
matematiksel olarak ifade etmeye cali-
salim.
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Yoluna devam etmekte olan bir gemi etrafindaki su akimi.

5f§5U E.‘Iité'flﬁff?dﬂr? C?fafﬂjr
meydana ge/er bastak, basinc

Sekil 2.
)
t T
g“st */
b}

S Ay -Eu A kAT

.{"fyf
7Zf/\ I Ao,

Fervanern:” &m e s/m e

G"ﬂfaji g-f.‘m P kicinda daho d’._';_ﬁ_‘n-r:.‘s;‘

S50 nr& {?aﬁfﬂfrr"} cfugmiﬂ_' j/ﬂ_’

kic Kiyiya dodrd hareke+ eder

ar#mﬂ..s;; gﬁ?‘}‘ﬂ? ¥e) ’f-"I.'.'E K rs5mur

k;yfdaﬁ Uz-ﬁ'fé ﬂ$ .rr'r:? Tz i
!}Eé;/ﬂff hgrelte+ eder

Haﬂn/fn J{'."jfﬂf v G’Eﬂ"?: Qfaﬁfﬂﬁ?/ﬂé’ ‘SL:..:YLJ”
Eskff:n"}as.fﬂ d’an G/y."'ajﬂ "tJ,-z.rn t?r;‘ma.sj/a bq:rnr::.rf}

Sekil 3. Kanalda kiyr yakinindaki bhir geminin davranisi.
Iz
| Y = Yan oteleme kuvveti
b @ Xq Uy .
N = Savrulma momenti
f= L e
% ¢ = Iki geminin koordinat merkezi ara-
e -1 sindaki uzaklik
7 Yy N . . . .
n = lki geminin koordinat merkezl ara-
1 ﬂ sindaki enine uzaklik
&9 Lo
" 2 —a —— =— Geminin boyunun yarisi
— —
(é/:tﬁ C@ 4 {_J; 2
Sekil 4. Birbirine yakin hareket eden iki gemi

arasinda dogan hidrodinamik etki kuvvetleri.

(1) nolu gemi iizerindeki gemiden gemi-
ye olan etki kuvvet ve moment arasin-
daki bagint1 agsagidaki sekilde matematik-

sel olarak verilmektedir. (Fazla detay icin
Ref. 1’e bas vurulabilir.)
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Yan oteleme kuvveti

U:- 4 > Stgr H D duxla
F' 1] :-S] (ﬂ_ﬁ)'l‘( U[]Al (-}ﬁ]l / [(m_:c (_E))E_;:QHI:HE
gL (=24
L,
_ pUp’ A(,_ E‘_)f Sy’ (22) dxs
. 4g 2 L . ]‘?H
o (e )

Savrulma momenti

N =PUZ ”“f{:c.U S, () +a, (U —Us) Ay’ (a01) + US,” (1) + oA, (1) 1.

[ S (n;)dm;. U ( L[)[ Sp’ (2) da
di’ﬂ'; IJ A] i ‘ - P
y 2 27 3/2 1 3/2
[ (22— =)+ n?] 8 “I | @ty Ly

Bu ifadelerde :
A; =1 nolu gemide akigkanin birim yogunlugundaki ek su kiitlesi.
S;(2) = 1 nolu geminin kesit alani.

Se(22) = 2 nolu geminin kesit alani.

’ DSJ - DS’H _E_’_. a _ a
S.l e DT ) SH'_“ DT I Dt == at Ul am
. : 72
KAZADAKI GEMILERIN I,
HIDRODINAMIK ETKI C@ et =
KUVVETLERININ HESABI 1 %
e
Bu problemde (1) nolu gemi iskeleye 7 " v
bagh oldugundan hizi sifirdir. Bu yiizden l -
bu gemi iizerindeki hidrodinamik kuvvet gear K’
sadece ikinci geminin etkisinden hasil olur. | jscecE 4
Bu durumda daha oOnce yazdngmiz L“H
(1) ve (2) formiilleri asagidaki sekli alr. Ro - Ro gemisi
Sekil 4.a
Y__Miu"ﬂ e /‘ - SlL (22) docy
: [ (@t~ L—E)?+n?]%

oUu Sp” (202) dany day pUg™n 4
flsl(ﬂ"l)-l-A (1) ] - f[( £)2 1112 ] 9B 8 LiAl( 5

o — X —
f SEJ (*xlﬂ)dw,g
[(930-1-—1— Li—E)24n2] %

Ly c 2
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Sayisal Hesaplama :

Y ve N kuvvet ve momentinin he-
saplanmasinil basitlestirmek i¢in geminin
kesit alani1 S:’yi parabolik bir dagilim
clarak go0zoniine alalim. (1) ve (2) ge-
milerinin her ikisinde ek su kutlesi de-
gerlerinin sabit oldugunu yani zamanla
degismedigini kabul edlyoruz. Burada )
indeksi (1) veya (2) gemisini gostermek-
tedir. Yani 7=1 oldugundan (2) gemisi-
nin drafti biitin gemi boyunca sabit ol-
dugu farz edilmektedir. Boylece S; ve A;
degerleri asagidaki gibi alinir.

| 1 A
S;i(2;) =8;(0) [1— (-ﬂ?f/‘i‘ L;?) |,
S) = —88;(0)a;/ L

Burada SJ(O) :2851_; ] S;..I_;:g-eminin orta
kesit alani.

Geminin ek - su kutlesi

A;(xz;) =nd;?, d;=Geminin draft,
7=1, 2
Barge’'in kesiti dikdortgen oldugun-
dan, bunlar i¢in verilen ek - su kiitlesi eg-
rilerinden yararlanilir. Bu egriler sekil 5
te verilmektedir. (Ref. 3’ten alinmistir.)
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Sekil 5. Dikdortgen kesitli bir cismin s1g suda yatay titregimindeki ek su kiitlesi.

Hesaplamada kullanilan gemilerin boyutlar:

(2) Gemisi

[-,=214 m (700 ft)
B,=32.66 m (105 ft)
D,=20.20 m (66 ft)
d,=71.6 m (2o it)
U,=4.5 Knot

(1) Gemisi

L,=177 m (881 ft)
B, =2896 m (95 ft)
D;=14 m (46 ft)
d,=99 m (22.5 ft)
U,=0 Knot
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Kanalin derinligi=13.75 m=35 ft
Boylece barge icin :

- CCREIGEL: H=35"—225"=12.5’
5.& - e == . —_— .
) S d AT E 0.475=0.5
PAA T — = —— =
,52eZ=pP 5;_ == TRRET Y 1.8

l g i
Sekil 5.a

Sekil d’ten barge ait bulunan ek - yazarsak asagidaki kisaltilmis denklem-
kiitle katsayis1 Cy=0.548 olur. Biitiin bu leri elde ederiz.

degerleri denklem (4) ve (5)’te yerine

4: ‘LJ':2 S : i

Y = p ;Lz M2 A_]_ f g b d 2,
’* P, L@t La—g)+q?]

40 Ugg M S.M,?. e dﬂfg dfﬁl 2]3 UE;E (f Sg.ﬂg

N=—— | *
T:Lz.ﬂ IS]+A.]] f[l (ﬁ?g )Jg_l_‘q |”‘2 -
Ly Ly
LA, f . Py day
[t Li—g)2+q2) e

Bu integrallerin alinmasindan sonra denklemler su sekli alir.

g P r1 L+L: 1 L_L'
— A L_ L - 2+—L"‘“ 1 i2
vo_20UAASs | " (2 EJ 2 E‘J. ! [2 | g}_ 5]

2 -
7 Le? [ Latle V) Ly—L, o [P
)] (S A
Y Lb (1.69)*? Y L.b
C_:—_ - —
PR ((ﬁ/s)H) e LA U ((knot)z)
Ayn1 sekilde savrulma momenti.
i 1 1| Ly+Le
,, —n° Lh—§ 2
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Bu ifadede

I L,—L,
Ts= I_L_a.v.E,—E_fﬁ—i “]log .
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2
L1+Lg+14g'\/( Lg—Lis )2 |
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Y ve N degerlerinin hesaplari kom-
piiterle yapilmis olup, neticeler sekil 6 -
10’da gosterilmistir. Kaza sirasinda bazi
gozlemecilere gore Ro - Ro gemisi Barge'in
215 ft (36 m) acigindan, bazilarina gore
609.5 ft (102 m) acigindan gectigl sdylen-
migtir. Sonuc¢larin saghgi icin Y ve N de-
gerleri her iki degeri icin hesaplanip ay-
ni koordinat sisteminde gosterilmistir.

BARGE’IN YUKUNU BOSALTMADAN
ONCE LIMANA BAGLI OLDUGU
HALATLARDAKI GERILMENIN
HESABI

Limana bagh olan bir tekne bagl ol-
dugu hat ile yatay arasinda bir ac1 ya-
pacak sekilde olabilir. Eger limandaki is-

RN M T E LS

Sekil 5.b

kele babalari gemilerin baglama hatlar
ile ayni hizada hizmet verecek gekilde ve-
ya ozel amacli bir kose iskele babasina
sahip degillerse, gemi icinden bir cekme
yani yatay ile bir ac¢i yapmasi s6z konu-
su olamaz. Genelde iskele babalar:1 halat
baglanti hattiyla 30° yapacak sekilde di-
zayn edilirler. Bizim hesaplamalarini yap-
tigimiz Barge’in baglanti hattinin yatay
ille yaptig1 aciyr hesaplarsak:

[SicEL &

Sekil 5.c

Iskele ve Barge arasindaki yatay.
acitkhk 6’ ila 13" olarak dikeylerde 12’

| “‘I
o~
| e
I
|
/l‘:'._—lfé;ih:'g‘ L &
/ —I 7 X
4 — 4
e T ™
Sekil 5.d

ila 15" arasinda go6zlenmis, hesaplamalar
bu 1ki deger i¢in yapilmistir.

y =30’ y=15"
x=6" =13 @=6"  @=13"
0=23.81° 22.44° 39.88°  34.22°
| 2 af
I L1513

13.5

Diger taraftan gemilerin tonajiari-
na gore baglama halatlar1 lizerine gele-
cek gerilme Ref. 9’dan aliman tablodan
bulunur.

31



Teknenin Teknenin Halattaki
Gross T. Deplasmani gerilme
Buyukligi (ton) (ton)
1000 2000 10
o000 10000 30
10000 20000 60
20000 2000 30
—— 100000 100
— 200200 150
— >200000'den 200

Bu verilen yeterli dogrultudaki degerler, yiik
gemileri, tankerler ve maden cevheri gemi-
leri icin gecerlidir.

Bu tablodan Barge i¢in halata gelen
gerilme 70 ton olarak bulunur. Buna g06-
re :

x=6" y=15’
F.=T0X — ° =12.56 Ton
Vv 302+62413.52
F.=70X 39 =62.8 Ton
| v 302+6%2+13.5%
F,=T70X , e =28.26 Ten
Vv 30%2+6%2+13.5°

Sekil 5.e
r=6" y=30'
F,=T0X , . 19.95 Ton
v 152+ 62 +135°
F.=70X . 15 =40 87 Ton
| vV 192+6%+13.5%
F,=T70X 490 —44.88 Ton
v 1684-671+13.57

F=FZ+F*=(19.95)2+ (49.87)*=53.72 Ton

BARGE’IN YUKUNU BOSALTTIGI
SIRADA LIMANA BAGLI OLDUGU
HALATLARDAKI GERILMENIN
HESABI

Barge’'in iskeleye agagidaki gekilde
hagli oldugu tespit edilmistir. & yoniin-
deki mesafe 6’, y yoniindeki ise 30’ ola-
rak alinmistir.

Z
LX
1357
Lot 1.
ifsffc.g BaRGE [=

D )2 pIB/
AN ZARY A A5 Y %TT'TT'K 77

Barge'in deplasmani A=35856 = 36000
ton dur. Barge limanda yiikiinii bosaltir-
ken, tekne hafiflediginden suyun kaldir-
ma, kuvvetinden dolayida bir miktar yuk-
selecektir. Barge’daki birim foot’a gelen
ku kaldirma kuvveti :

A _ 35856
4= 295 =1594 Ton/ft
BaRrRGE xg
2
=
a/fi o// -
be—30—=t | skEeLE

Sekil 5.f
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Barge iskeleyi iki halatla bagh ol-
dugu icin her bir halata bu kaldirma kuv-
vetinden dolay1 gelen gerilme kuvvetide :

1594

B, = ~5 =797 ton olur.
Buna gore :
Halattaki gerilme kuvveti: Fuy=F, e,
Burada |e,|= f 13:'5
Vv 3023+62+1+13.52
BﬁYlECE F”:797 - 13:5 '
Vv 863+ 62113.5
—=1974 Ton
Diger yandan :
Fx:FH' ‘ewxl :197‘1_6—5—_'
V 30%+6%+13.5°
F.=354 Ton
F}':FH E.,,I :797 ‘ 30
| V 302+ 62+13.52
=1771 Ton Sekil 5.g

1 £
C S —»te
’ ; E’
F(%n) ¥ F T.J,},‘ET*
1l .I e ]
V=l /

—|0.005 \

H) .
-l0o.¢c 1o .\,7:?/5[?% i‘ﬂ- /

-L0.0{5 ' ' |
\ / Pl (Kret)
-1 0.0%0 N 2 4 G e 10 12 14 U‘Z ]
Sekil 6. Yan o6teleme kuvvet katsayisi, C,. Sekil 7. Yan oteleme Kkuvveti.
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Sekil 8.

» — 4o

Savrulma moment katsayisi, C,,.

— = p— -
N (Ton-#4)
- ACooo0 {
/ . F
/ | (7on)
Y. - ‘5
- Booo T i i /
-C = — U . & . /
. e I # 4}"}'/
L—hx' X* ; \ d\"? /
eo00 TI7T77 777777 S‘ /
1?,/ g : -|
v, |
Ry : -
4000 : | H___.’-‘"'f "z:é_‘i?*g_ff-——
: / = é 4 o 12 #U
Y2 2
+ Zo00 / | T C L‘ﬁ e Uz (k/."h'-'?l)
/ > ‘.p‘yﬁ {é__qﬂ- I"-g—'l =
P o 3 A4
\__14-*&-0--‘!""4 TH.T' PO T &f"ﬂ 1 I*-"'-"":]
o 2 4 (4 £ 40 42 14 U.” 7777777777

Sekil 9. Savrulma momenti.
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kuvvet cifti.

Sekil 10. Savrulma momentini meydana getiren



Bjdylece halatta meydana gelen ge-
rilmeden dolay1 iskeleyi ¢eken kuvvet

[=F.+F,?+354*+1771*=1806 tondur.

SONUC :

Bu hesaplamalardan gorildigu gibi
barge’in yiikiinii bogaltirken meydana ge-
len sephiye kuvvetinin halat iizerindeki
yarattigl gerilme, yanindan gecen Ro - Ro
gemisinin barge’in halatlar1 iizerinde ya-
rattigindan cok daha fazla oldugu gorul-
mektedir. Burada da su sonu¢ c¢ikmakta-
dir: Kazadan bir giin Once yikiinu bo-
saltmaya baghiyan Barge’in tayfalari bo-
saltmadan dolayr meydana gelen saphiye
kuvvetinin iskeleye bagl olan halat tze-
rinde bu kadar fazla gerilme yapacagini
kestiremeyip halatlar: gevsetmeyi bir nok-
tada unutmuslardir. Halatlardaki gerilme
kritik bir durumdayken yanindan gecgen
Ro - Ro gemisinin yarattiglr yan oteleme
kuvveti ve savrulma momenti bu barge’in
iskeleyi koparip zarar vermesine esas de-
gil fakat yardimeci etken olmustur.
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ODADAN HABERLER

@ 3 Agustos giinii «Bizbize Ada Ge-
zisi diizenlendi. Genig bir katilimin sag-
landigl ada gezisi iiyelerimize gonderdigi-
miz duyurudaki programa uygun olarak
gerceklestirildi. Adalar arasinda motorla
dolagsma, denize girme ve Kinali adada
ziines batarken yenilen aksam yemegi ile
devam eden eglence aksam ge¢ saatlere
kadar siirdii. Gezi bitiminde geziye kati-
lanlarin genel digiincesi bu tir birlikte-

iiklerin sikc¢a yinelenmesi dogrultusunday-
d1.

® Genc¢ uyelerimiz daha rahat bir
kullanim saglamak amaciyla odamizi di-
zenlemea calismalarina basladilar. Bu ca-
lismanin sonucunda oniimiizdeki aylarda
yapilmas1 diigiiniilen mesleki egitim calis-
malar1 icin gerekli yer yaratilarak egitim
calismalarinin baslatilmasi icinde ilk adim
atilmis oldu.

® Odamiza 30.5.1986 tarihinden son-
ra katilan iiyelerimiz sunlardir. Bagar
Frglin, Avdin Eken, K. Cevat Oztunc,
Umit Ozerkan, Liitfi Savaskan, B. Fatih
Ozan, Nacettin Candan.

® Uyelerimizden Fuat Inak ile Sem-
ra Uysal ile 27 Temmuz 1986 gunu ev-
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lenmiglerdir. Yeni evlilere savasin olma-
dig1 bir diinyada barig ve mutluluk dolu
birliktelikler dileriz.

® Ulastirma Bakanhgi’min Tarabya
otelinde diizenledigi «Denizciligin Sorun-
lari» Paneli yapildi. Panelde Odamiz Bas-
kan Taskin Cilli tarafindan temsil edildi.
Taskin Cilli konugsmasinda onaysiz pro-
jelerle gemi yapimlarinin oniinun almma-
g1 ve Gemi Insaa Miihendislerinin sektor
icin gerekliligini vurguladi ve bu eksikli-
gin sektoriin icine diigtiigli bunalimda
onemli bir payr oldugunu savundu.

® Denizcilik Isletmelerinin  talzbi
uzerine Odamizda kurulan bir komisyon
tarafindan SOLAS - 1974 cevirisi yapild.
Denizcilik Isletmeleri tarafindan kitap ha-
line getirilip bastirilacak olan bu c¢eviri-
nin 6nemli bir boslugu dolduracagi inan-
cimdayiz.

® 26 Agustos 1986 giinii 19203 sa-
yill Resmi Gazetede yayinlanan «Gemi
Adamlar1 Yeterligi ve Sayisi Hakkinda
Tiuzik» ile birlikte eski tiiziik yururlik-
ten kaldirildi.

® 6 Kasim 1986 tarihinde yapilan
yonetim kurulunun aldigi kararla, Izmir
Temsilciligi kuruldu ve temsileilige Hiis-
nii Yurttas atandi.



LZorunlu Bir Yanit...

Bilindigi gibi Istanbul Biiyiikgehir Beledi-
yesi'nin kentici deniz ulasiminda kullanilmak
amaciyla, kamuoyunca Deniz Otobiisleri ola-
rak bilinen gemileri satin alma kararinin ar-
dindan uzunca bir siire gecti. Bu siire icinde
gerek Odamizin gerekse diger kuruluslarin
olumsuz goriiglerine ragmen gemiler satin alin-
di. Bu satirlari okudugunuzda belki de isglet-
meye alinmig olacaklar.

Hergeyin yazilip sOylendigi, artik gemile-
rin calismaya baslayip sonucun kamuoyunun
gozlerinin Oniine serilecegi bu agamada bir der-
gide Tirk Uzakyol Gemi Kaptanlari Dernegi
Genel Sekreteri Kaptan Necmettin AKTEN im-
zali ve «Katamaranlar Geliyor... TOPLU TA-
SIMACILIK MI, HIZLI TASIMACILIK MI7»

bir yaz1 yaymlandi (1).

Baghgindan da anlagilacagl gibi yaz1 «de-
nizyolundaki hiz diisiikliigii nedeniyle trafigin
karaya itildigi (1)» ni, «meveut gemilere rag-
men trafigin karaya kaymig olmasi (1)» nin,
«ulagim ihtiyvacimin toplu olmaktan cok hizh
olmas1 olgusunu ortaya cikardigi (1)» n1 be-
lirterek; Biiyiiksehir Belediyesi'nce satin ali-
nan gemilerle «Istanbul’'un deniz ulagiminda ye-
ni bi rdonemin baglamak iizere oldugunu (1)»
iddia etmektedir.

Yaz1 bu kadarla kalsa, hicbir bilimsel te-
mele dayanmayan bu iddialar1 yanitlamaya ge-
rek duymaz, baglayacak «yeni donem» i bekle-
yip gormeyi tercih edecektir.

Oysa yazar orada durmamakta, yatirimi
elestiren tiim kesimleri «yeniliklere karsi cik-
mak (1)» la suclarken; basta egitim ve aras-
tirma kurumlar: olmak {lizere tiim gemi insa
camiasini karalamaya kalkigmaktadir. Boyle
olunca da baz noktalara deginmek zorunlu ol-
maktadir.

Ancak yazarin «Tirkiye'de Sirket-i Hay-
riye doneminden bu yana gemi dizayninda pek
gelisme olmadigi, her yeniligin maalesef diga-

ridan gelen gemileri takip ettigi (1)» iddiasi-
ni, ayri ve cok genis kapsamli bir yaziyir ge-
rektirdigi icin burada yanitlamayacak; yalniz-
ca yazarin yillardir yurtdigindan gemi satin
alinmasimin koyu destekcilerinden oldugunu be-
lirtmekle yetinecegiz.

BU ILGI NEREDEN DOGUYOR?

Kuskusuz okurlarimiz yazarin bu konuya
ilgisinin nereden dogdugunu, bilgisinin nereden
kaynaklandigin1 bilemeyecekleri icin, bir uzak-
yol gemi kaptaninin kentici deniz ulagsiminda
kullanilacak teknelerin teknik ozelliklerini ir-
delemeye ve dizaynerlere yol godstermeye ni-
yetlenmesini yadirgayacaklardir. Okuyuculari-
mizin konuyu degerlendirirken diismeleri muh-
temel yanliglart onlemek amaciyla, yazari ay-
n1 zamanda Genel Midiirligiinii yurittugu fir-
manin, sé6zkonusu gemilerin satin alindig1 Nor-
ve¢ tersanesinin temsileisi oldugunu yazimizin
baginda belirtmek geregini duyuyoruz.

TRAFIGI KARAYA KIM CEKTi?

Yazarin satin alinan tekneleri savunma-
ya caligirken dayandigi tek olgu, kentici yol-
cu tagimaciliginda karayolunun denize nazaran
oldukca agirhikli bir yer aliyor olmasidir. Tra-
figin yillarca 6nce daha birinci Bogaz Kopriisii
tercihiyle bilin¢li olarak karaya cekildigini;
ikinel, uctncii kopriilerle de bunun pekistiril-
digini sokaktaki adam bile bilirken; bunun su-
cunu denize, oradan kalkarak da gemi dizay-
nerlerine yiiklemeye kalkismak eger kasit yok-
sa, en azindan insafsizlik olarak nitelenmelidir.

Kald1 ki oOzellikle kentici ulasimda tasima
sistemlerini birbirlerine zit alternatifler olarak
sunmak yerine; ucuzluk, hiz ve rahathik gibi
faktorlerin bilegkesini gerceklestirecek bir sis-
tem uyumunun saglanmasi gerektigi aciktir.
Konu Istanbul oldugunda, agirligin denizyolun-
da. olacagi bir bilegskenin optimum sonucu ver-
mesi de dogaldir.
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KARAYOLU DAHA MI HIZLI?

Kentici yolcu tasimaciliginda agirhgin ka-
rayoluna kaymis olmasinin nedeni, yazara go-
re, denizdeki hiz diigiikligiidiir. Istanbul’un bu-
giinkii trafik karmasgasini hi¢c yasamamis biri-
ne bu iddia inandirict goriinebilir. Oysa biitiin
ihmal edilmigligine ragmen gehirhatlarinin mev-
cut tum hatlarinda yolcu, karayoluna nazaran
daha hizli taginmaktadir. Ustelik bu tasima cok
daha fazla sayida yolcu icin ¢ok daha ucuza
gerceklesgtirilmektedir. Filoya yeni gemiler ila-
ve edildiginde acilmasi muhtemel tiim yeni hat-
lar icin de ayni durum gecerlidir.

Otomotiv sanaylinin hergin surekll olarak
Istanbul trafigine pompaladigi «hizli» otomo-
billeri goren yazar, bundan «ulagim ihtiyaci-
nin toplu olmaktan cok hizli olmasi (1)» ge-
rektigi sonucunu cikarirken yanihiyor.

HIZLI TASIMAYA ITIRAZ MI VAR?

Bu noktada bir konunun iyi anlagiimasini
saglamak gerekiyor. Yeni bir teknige sahip cik-
makla ilerici, cagdas vb. olunamayacag1 gibi;
uygun gormemekle de gerici, tutucu, vb. olun-
maz. Suras1 aciktir ki, karsi cikilan, gemilerin
ciftgovdeli (katamaran) olmasi degildir. Hizh
olmasi, manevra iistiinliigii vb. hic degildir.
Bizim g6z yumamadigimiz, «yeni teknik» tera-
neleriyle yoksul iilkemizin milyarlarinin car-
cur edilmesidir. Gerceklerin saptirilmasini on-
lemek amaciyla bir kez daha tekrarlayalim :

— Satin alinan gemiler oldukc¢a pahali ge-
milerdir, Tagima ylikiinii denize cekme
amacinil gerceklegtirecek cok daha ucuz
cozumler vardir.

— Klasik tekgovdeli gemilere nazaran ka-
tamaranlarin sahip olduklar1 dezavan-
tajlar ongorilen dizayn hedeflerine ula-
samamalar1 sonucunu doguracak; bu
da zaten yiiksek olan igletme giderleri-
ni artiracaktir. Bu artis tasima iicret-
lerine yansitildiginda trafigi denize
cekme amaci gerceklegmeyecek, islet-
me tarafindan kargilandiginda ise ki-
sitll iilke olanaklari heba edilmis ola-
caktir,

— Tum bu gerceklere ragmen bu tipte 1s-
rar edilse bile, yurticinde yapimlar: ha-
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linde maliyetleri yarinin altina diigebi-
lecektir.

KATAMARANLAR NE KADAR YENI?

Yazarin iddialarmin aksine, cift govdeli
tekneler ilkemiz i¢in yeni, gemi dizaynerleri-
miz icin bilinmez de degildir. ITU Gemi Ens-
titusu yillarca once bu tip tekneler icin sayi-
siz aragstirma ve model deneyleri yapmis; bu
konudaki yayinlari uluslararasi ilgi de gormiis-
tu. Tiirkiye’'de dizaynerler bu tekneleri yillar-
dir taniyorlar ve en onemli avantajlarinin (hiz
ve manevra kabiliyetinden once) diger tekne-
lere oranla oldukca genis giiverte alani ve den-
ge kabiliyeti oldugunu bildikleri icin de daha
1967'de iki giiverteli katamaran otomobil feri-
lerini Istanbul icin oOnerdiler (2). Ciftgovdeli
gemilerl Biiyiliksehir Belediyesi’nin ihalesi ne-
denlyle ve ancak o zaman taniyanlar biitiin
bunlardan haberdar olmayabilirler. «Diinya de-
nizciligindeki gidisi izlemekten (1) bunlar: aras-
tirmaya zaman bulamadigi anlasilan yazara, o
zaman bu onerinin, tasimalari karaya cekme-
ye caligsan cikar cevrelerinin cabalariyla gozar-
di1 edildigini hatirlatmak yeterli olacaktir sa-
niriz.

NASIL DEGERLENDIRIYORUZ?

Yukaridaki satirlarda oOzetledigimiz karsi
cikig gerekceleri, yalnizca bu teknelere 6zgii de
degildir. Ge¢cmigte de ayni geyler olmus, benzer
yatirimlar: kisisel cikarlar: geregi hararetle sa-
vunanlara karsi, Gemi Miihendisleri Odas1 bi-
limsel ve teknik kanitlarla ve iilke ve halk ci-
karlar1 acisindan karsi cikmigti. 12 - 13 yil 6n-
ce DBTAQ Istanbul kentici deniz ulasiminda
kullanilmak {iizere Hovercraft ya da Hydrofoil
tip gemiler satin almaya kalktiginda da per-
spektifimiz ayni, gerekcelerimiz benzerdi. Son-
ralarly bir ozel sirket tarafindan satin alinarak
igletilen hydrofoil tip gemilerin bugiin bulun-
duklar1 nokta, bizi dogruladi. Bilim ve tekni-
gin 1s1ginda, ulke ve halk cikarlarimi kollama
perspektifi, bugiine dek yanilmadi; bu olayda
da yanilmayacak. Haklihigimizi kanitlayan be-
lirtiler, daha tekneler gelmeden ortaya cikma-
ya bagladi. Cok daha ucuza malolacagl acisin-
dan gemilerin yurticinde iiretilmesi Onerimize
kulak asilmamasi, gercek amacin trafigi deni-



ze cekmek olmadigini kamithyor. Tiirkiye De-
nizcilik Isletmeleri Genel Miidiirii Ahmet YIL-
DIRIM «Deniz otobiislerine parasi olan biner»
derken (3), bizim anlatmak istediklerimizi ozet-
livordu. Baslangicta «bu tekneler herhangi bir
plaja bile rahathkla indirme - bogaltma yapa-
bilirler» diyenler (4), bugiin Bostanci, Kaba-
tag ve Atakoy'e o6zel iskeleler yaptiriyorlar.

SON BIRKAC SO7Z...

Gemi dizaynerlerinin gozoniinde tutacagi
husus, kendisinin bir deniz mimari oldugu ka-
dar bir deniz miihendisi de oldugudur. Yalniz
goruiniigi guzel ve estetik bakimindan iyi bir
dizayn, eger maksada uygun (a.y.c) degilse,
geminin denizciligi ve selameti veya ekonomik
istekler buna feda ediliyorsa (a.b.¢c) bu realist
bir dizayn yolu olamaz (5)».

Yazarin «Tirk denizcilerinin gemi inga ca-
miasindan bekledikleri (1)» ni belirttigi» gorev
ve sorumluluklarini (1)» gemi dizaynerleri, da-
ha egitimlerinin ilk yillarinda oOgrendikleri bu
temel iizerinde yerine getiriyorlar. Boyle oldu-
gu icin de yazarin yaptigl gibi «Petrol fatura-
sinin on sirada geldigi Tiirkiye ekonomisinde
bu harcama kaleminin % 4&’ini ulastirma ke-
siminin olusturdugunu; bunun da % 40’min Is-

tanbul’da hem de benzin ve motorin olarak tii-
ketildigini (1)» belirttikten sonra, bir ton fay-
dali yiikii bir mil uzakhga 150 gram yakit tii-
keterek tagiyan sistemin yerine 700 gram ya-
kit tiiketerek tasiyan katamaranlari oOnermi-
yorlar.

Yine ayni nedenle yalnizca hizi ve «yeni»
ligi nedeniyle katamaranlari goklere cikaran
yazarin neden bunlardan cok daha hizli, ste-
lik karaya da cikabilme oOzelligine sahip oldu-
gu icin oOzel iskeleler gerektirmeyen «en yeni»
hovercraftlar1 onermedigini sormuyorlar.

Bizce, bilimsel kanitlara dayali savlar ya-
nitlanirken, ayni yclu kullanmak tercih edil-
melidir. Teknelerin aliminda aracilik yapmis
olan firmanin yoneticisi yazarin bu yolu git-
meyip, kargitlarini karalamaya kalkmasinin ne-
denlerini okuyucularimizin degerlendirmesine
birakiyoruz.
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‘Catamaran’ Tipi Gemilerin Ozellikleri ve Bunlarin
stanbul Limaninda Kullaniimalari Hakkinda Diisiinceler

@ T.C. Ulastirma Bakanhgr’nm diizenledigi
8. Ulastirma Surasrna sunulan teblig.

CATAMARAN TiPI GEMILER HAKKINDA
GENEL BIiLGILER

8. Ulastirma Surasrna sunulan teblig.

«Catamaran» tipi, yani ikiz teknelli gemi-
ler, bu adin da belirttigi iizere, yan yana kon-
mus ve birbirlerine miisterek bir madeni kons-
tritksiyonla bagli, yar1 tekne adini tasiyan iki
adet mistakil tekneden tesekkiil eder. Tasiyici
teknelerin lizerinde bulunan miisterek bir plat-
form, yolecu ve yiik naklinde kullanilabilecek
genis bir giliverte olusturmus olur. Bazi ikiz
tekneli gemilerde bu tekneler ayrica su altin-
da da birbiri ile baglanmakta, bu takdirde hu
ikinel baglantiya, geminin bas ve ki¢c vurma
hareketini frenlemeye yarayan hidrodinamik
bir form da verilebilmektedir. Bu tipi olustu-
ran teknelerde, yari tekneleri boylamasina ek-
senlerine gore, simetrik veya asimetrik olarak
yapmak ta mumkundir. Bazi konstriiksiyon-
larda, hem geminin rijiditesini arttirmak, hem
de bas ve kic vurma hareketini bir miktar son-
dirmek maksadiyla, dalgasiz denizde ekseriye
su ustunde kalan ve yardimei bir mahiyet ta-
siyan, digerlerine nazaran genigligi cok daha
ufak olan, bir iclincii tekne daha yerlestiril-
mektedir. Diger taraftan, ikiz tekne tipinin sag-
liyamiyacagl kadar genis bir giiverteye ihtiyac
bulunmas: halinde, es formlu tekne adedi iki-
den iice cikarilmakta; bu takdirde de «Trima-
ran» veya diger adi ile iicliz tekneli bir gemi
elde edilmis olmaktadir.

Ikiz tekneli gemilerde endaze: U, V ve S
formunda olabilir. Yar: teknelerin simetrik ol-
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malar:i halinde, genellikle bas taraf S, kic ta-
raf ise V formunu haiz olur. Ikiz tekneli ge-
milerin en biiyiik avantajini stabilite ustiinlii-
gl teskil eder. Bu ustiinliik bilhassa baglangic
stabilitesinde kendini acik bir tarzda gosterir.
Bu tip gemilerde model tecriibeleri cok onemli
bir rol oynar. Bunlarda, yari tekneleri bagli-
yan musgterek platform, genellikle fribord gi-
vertesi olarak kabul edilir, Diger taraftan ikiz
tekneli gemilerde boyuna stabilite oldukc¢a za-
yiftir ve tekne trim doguran hareketlere, ya-
ni bas ve ki¢c vurma hareketlerine, kars: du-
yarhdir. Bu tipi haiz olan gemilerde, yar1 tek-
nelerden bir tanesi yara aldigi taktirde, ilgili
kompartmana dolan sular sebebiyle meyil hu-
sule geleceginden, ciddi bir durum ortaya ci-
kabilir. Bahis konusu olan gemide giiverte sa-
yet slyersiz ise, o zaman durum daha da kri-
tiklesir.

Ikiz tekneli gemilerde, klasik tiplilerde
mevecut olan: siirtiinme ve artik mukavemet-
lerine ilaveten bir de bu iki yari tekneden q-
kan dalgalardan olusan bir dalga girisim mu-
kavemeti mevcut olur. Bu tipi haiz gemilerde,
yar1 tekneler arasinda bulunan kanalin formu
ve genigligi de 6nemli bir rol oynar; ciinkii bu
kanalda bir surtinme mukavemeti husule gel-
mektedir.

Ikiz tekneli gemilerde: Iz katsayisinin ya-
yilig1 diizgin, degerleri ufaktir. Biiyiik baslan-
gic stabilitesinden dolayi, yalpa hareketleri bir
sakilkini andirir; dolayisiyla biiyiik acilarda,
senkronize yalpa halinin tesekkiilii pek miim-
kiin degildir.

Ikiz tekneli gemilerin en biiyiik avantajini
sagladigr biiyiik giiverte alani tegkil eder; fa-
kat diger taraftan da, yiiksek hiza haiz bu tip



ogemiler agirliga kargl gayet hassastir. Haliha-
zirda ikiz tekneli gemilerin calisma alanim hiz-
larin yiiksek, seyir yapilan sularda derinligin
az ve gemi boyunun smirl oldugu haller tegkil
eder. Gemi ihtiyaclarinda, ikiz tekneli olanla-
rin cekici taraflar1 olabilir; fakat buginin ge-
mi insaatinda bunlara yaygin bir sekilde rast-
lanilmamalktadir.

«Catamarany veya ikiz tekneli gemilerin
teknik oOzellikleri hakkinda mufassal bilgi, Ti-
hitak tarafindan organize edilmis olan «Ulas-
tirma Sempozyumu» nun 15.12.1986 tarihli top-
lantisinda, okunmug bulunan ve Yardimeci Do-
cent Dr. Aydin Salci ile birlikte hazirlamig bu-
lundugumuz tebligde mevcut bulunmaktadir.

FIELLSTRAND TERSANESI
[Ki7Z GEMILERI

Avrupa’nin en biiyiik aluminyum imalat-
cilarindan biri bulunan, Norvec'te kain ASV
firmasinin bir yan kurulugu olan KFjellstrand
Tersanesi, 1952 yilinda, bastan asagi alumin-
yum alagimlarindan mamul, yari tekneleri si-
metrik olan, ikiz tekneli gemiler inga etmeye
baglamistir. Baglangicta: sahil koruma, klavuz-
luk, ilmi arastirma, yangin sondiirme, sihhi
yardim, denizalt1 kurtarma gibi cesitli maksat-
lar icin diigiiniilmiis olan bu gemiler, imalatc
firmanmn: 11M, 13M, 14M, 15.5M, 17TM, 18M,
21M, 23M, 25.5M ve 26M tiplerini olugsturmus-
tur. Goriildiigii lizere buradaki tip isareti, met-
re olarak gemi boyunu ifade etmektedir.

Fjellstrand Tersanesi, bu gemilerden elde
etmis oldugu tecriibelerle 1981 yilinda, Kuzey
Denizi'nde mevcut petrol arama ve istihsal
platformlarinin gerektirdigi insan ve malzeme

ikmalini saglamak maksadiyla 31.5M adini ver-
digi yeni bir tip geligtirmis ve daha sonra da
bunun, uzak mesafelere ve hizli olarak yolcu
ve yiik tasiyabilecek versionlarini ortaya c¢ikar-
mistir. Bu sonuncularin olusmasinda; sahilleri-
nin toplam boyu 2800 kilometreye erigen Nor-
vec’'te, bunlarin biiyiik bir kisminmin Kuzey At-
lantik’in hasin dalgalarima maruz bulunmasi;
sefer esnasinda bu dalgalarin da, ekseriye bor-
dadan alinmas1 esas fikri tegkil etmistir.

Bilindigine gore 31.0M tipinden 1985 yil
sonuna kadar, 1 adedi Fransa'ya, 2 adedi Nor-
vec'e, 1 adedi Brezilya'ya, 1 adedi Malezya'ya
ve 5 adedi Cin’e olmak tlizere, ceman 10 adet
satilmistir., Bu versionlarin hepsinde de, insan
ve yik tasmmasi valnizca miusterek platfor-
mun olusturdugu giiverte iizerinde yapilmakta-
dir. Ayrica bunlarin hepsinde de, bir agik de-
niz seferinin gerektirdigi: cayro pusla, radar,
elektrikli parakete, elektrikli iskandil, radyo -
goniometre, telsiz telefon v.s. gibi cesitli cihaz-
lar bulunmakta; diger taraftan bunlara, ma-
nevra kabiliyetini arttirmak maksadiyla pic
kontrollu pervane ve bag omuzluk su jeti per-
vanesi gibi ekipmanlar da ilaveten konulabil-
mektedir.

Bazik projeye nazaran: su hattindaki bo-
yu: 31,5 m, azami genigligi: 9,40 m ve yiiksek-
ligi de: 3,500 m olan 31.5M tipi hakkinda ge-
rekli teknik bilgiler agagida verilmis bulun-
maktadir. Burada birinci siitun bazik projeye,
digerleri ise cesitli versionlara ait bulunmakta-
dir. Burada bariz olarak goriildiigii iizere, bu
versionlarin hic birisi Istanbul limani icin on-
goriildiigii tarzda bir toplu tagsimacihk i¢in dii-
siiniilmemistir.

Bazik Norsul

TIPI Proje Catamaran  Asie 3 Anahitra Helgoland  Hu Bei/Xiu Lygra,
Grostonaji (GRT) — 190 211 270 287 299 514
Cektigi su (m) 1.40 1.85 2.99 2.30 1.95 2.15 2.C5
Servis hiz1 (kn) 32 26 30 28 28.5 28 28
Seyir mesafesi (mile) 1500 010 1200 H45 370 340 380
Yolcu kapasitesi (—) — o€ 96 161 160 291 292
Yiik kapasitesi (t) 40 14 - 40 8 — —
Ana makine gilicii (BHP) — 2x1330 2x2010 2x2000 2x1780 2x1948 Zx1780
Blektrik gilicli (KW) — 2x 40 2x 130 2x 50 2x 30 2x 60 2x 30

41



Anlagildigina gore, Istanbul Biiyiik Sehir
Belediye’sinin talebi uzerine, F'jellstrand Ter-
sanesl, bu cetvelde belirtilmis olan gemi bo-
yunu 7.30 m uzatmak, diger boyutlar1 gerekli
tarzda degistirmek; bu meyanda muhtemelen
gemi genigligini 12,5 m ye ve cektigi suyu da
2 m ye cikarmak ve icinde 326 kisilik oturma
mahalli bulunan, misterek platform {izarinde,
icinde 123 kigilik oturma mahalli bulunan, bir
iist guverte daha ilaveetmek, yani toplam yol-
cu kapasitesini 449’a cikarmak suretiyle, 31.5
M tipini esash bir tadilata tabi tutarak, 38.8 M
adinl vermis oldugu tipi elde etmistir. Bu du-
rumda gemi deplasmani da degismis oldugun-
dan: ya orijinal tipteki ana makine giicii mu-
hafaza edilmig, bu taktirde gemi hiz1 diisiiriil-
miug; yahut da yan hizin muhafaza edilebil-
mesi ve hatta daha da yiikseltilebilmesi icin,
makine glicii arttirilmistir.

Ogrenildigine gore, bu hallerin her ikisi de
vuku bulmustur; Ciinkii gemilerden 5 adedin-
de hizin 24 mil, geri kalan 5 adedinde ise 32
mil olmasina karar verilmistir. Bu taktirde de
gerekli makine giicleri sirasiyla: 2X1650 BHP
ve 2X2040 BHP olmustur. Bu bhilgilerden ci-
karilabilecek netice, bu gemilerden valmz ilk
bes adedinin Istanbul limam sinirlar: icinde va-
zife goOrmesinin; digerlerinin ise Istanbul’un,
Marmara Denizi'nde kain diger limanlara bag-
lanmasinin diisiiniildiigiidiir.

Fjellstrand tersanesinin, 38.8 M tipi yeni
gemilerinden: Cin Denizi'nde kullanilmak iize-
re 2 adedi i¢in Cin ile, Karaipler Denizi’'nde se-
fer yapmak maksadivla 2 adedi icin de orada-
ki bir devlet ile anlagma yapmig oldugu soy-
lenilmigtir. Fakat bunlarin yolecu ve viik ka-

pasiteleri hakkinda, heniiz bilgi mevcut degil-
dir.

Biutun bu aciklamalardan goriildiigii iize-
re, 31.5 M tipinde en yiiksek yolcu tasima ka-
pasitesi 292 olmustur; yapilmis olan gemilerin
hichirisi de toplu tagimacilik maksadiyla kul-
lanilmamaktadir.

31.5 M tipinden gimdiye kadar yalnizca 10
adet; 38.8 M tipinden ise muhtemelen 4 adet
inga edilmigtir. Halbuki Istanbul Biiyiik Sehir
Belediyesi bu tersaneye, hem de daha tam ola-
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rak denenmemis olan tipinden, 10 adet gemiyi
birden i1smarlamistir.

31.0 M tipinde en c¢ok 292 kisilik olmus
olan yolcu kapasitzsi, miigteri tarafindan gel-
mig olan istek {izerine, gemi bovutlarini art-
tirmak ve buna bir iUst giiverte ilave etmek
suretiyle olusmug olan 38.8 M tipinde 449’a ci-
karilmis ve bu suretle olmus yeni tipe «Euro-
pe - Asia, Link» adi verilmistir.

YERLI DENIZ OTOBUSLERI

Halbuki iilkemizde bundan tam 30 yil on-
ce Bostanci ve Caddebostan adlarmi tasimis
olan iki adet deniz otobiisii insa edilmis bulun-
maktadir. Dizayni Istinye Tersanesinde yapil-
mis ve yolcu kapasitesi 250 kisi olmak iizere
projelendirilmig olan bu gemilerde propulsion
grubu olarak o zamanlar i¢in bir yenilik tegkil
etmis olan dizel - elektrik sistemi secilmis; bu
gemilerde teknelerin celikten insa edilmis ol-
malarina karsilik, ana giiverte iizerinde kalan
butlin aksam i¢in, diinyada ilk tatbikatlardan
olmak izere, deniz suyuna mukavim aliimin-
yum alagimlar: kullanilmigtir. Bu insa tarz,
ayni tersanede daha sonra yapilmis olan; Cen-
gelkoy smifi 800 kisilik Bogaz hatti gemile-
rinde ve Suadiye smifi 2000 kigilik Kadikoy
ve Adalar hatlar1 gemilerde de tatbik edilmis-
tir.

Bostanc:1 ve Caddebostan deniz otobiisleri-
nin teknik karakteristikleri séyle olmustur :

Tam boy 32,40 m
Su hatti boyu 30,00 m.
Tekne genigligi : 6,60 m
Su usti yuksekligi 4,60 m
Cektigi su : 1,70 m
Servis hizi : 11,5 kn
Ana makine giicii 2X220 BHP
Ana makine devir sayisi : 1350 RPM
KElektrik jenerator giicii 2X12 Kw
Yolcu kapasitesi : 250

Boyutlar: ve yolecu kapasitesi bakimmdan
Norvec¢'teki bazik 31.5 M tipine yakin olan bu



gemilerde, projeyi gerekli tarzda degistirmek
ve icabinda bir iist giiverte ilave etmek sure-
tiyle bunlari, Istanbul Biiyiikk Sehir Belediyc-
si'nin talep etmig oldugu volcu kapasitesine
cikaimak; ayrica makine gilicinu arttirmak
suretiyle de, istenilen servis hizina eristirmek
pek ala mimkiin olabilirdi.

IKiZ VE TEK TEKNELI
GEMILERIN MUKAYESESI

Ikiz tekneli bir gemi ile ayni hizmet mak-
sadl icin projelendirilmis tek tekneli klasik bir
geminin mukayesesi yapildigi takdirde, agagi-
da, belirtilmis olan hususlar ortaya c¢ikmis olur.

Ikiz tekneli bir gemide baslangic stabili-
tesi yiliksek oldugundan yalpa vurma periyot-
lar1 klasik bir gemiye nazaran daha dusiik cik-
makta; yani denizde dalgalarin bordadan vur-
malari halinde, yolculuk daha rahat gecmekte-
dir.

Fakat buna karsilhik, geminin bu dalgalar:
pupadan veya pruvadan almasi hallerinde ise,
tekne genigliklerinin daha dar bulunmalarindan
dolayi, bas ve kic vurma hareketleri daha gid-
detli olmaktadir.

Ikiz tekneli bir gemide, tekne agirhgi, icte
kalan 2 adet ildve bordadan ve ist kisimdaki
miisterek platformdan dolayi, klasik bir gemi-
ye nazaran en az % 25 kadar daha fazla cik-
makta; yani bu suretle maliyet bedeli yiiksel-
mektedir. Ikiz tekneli bir gemi, sagladig1 ge-
nig giiverte alani sebebi ile: kontener, araba
ve emsali, yani agirliklarina nazaran kapladik-
lar1 giliverte sahasi biiyiik olan yiiklerin tasin-
malarina bilhassa uygun diismektedir. Bunla-
rin diger bazi tipleri ilizerine, hatta bir helikop-
ter bile indirmek miimkiin olabilmektedir.

Ayrica ikiz teknell gemiler, gemi boyunun
ve iizerinde sefer yapilan sularda derinligin si-
nirli olmalar: halinde de klasik gemilere naza-
ran daha avantajli olmaktadir,

Ikiz tekneli gemilerin, yiiksek hizlarda su
direnci bakimindan haiz oldugu istinlik, bu
hizin diigmesi halinde ortadan kaybolmakta ve
durum bu bakimdan da klasik geminin lehine
donmektedir.

Ikiz tekneli gemilerde propiilsionu sagla-
yan ana makinenin, biiyiikk gilice ragmen ufak

boyutlu ve hafif olmasi iktiza eder: bu taktir-
de de yiiksek devirli yani 1500 RPM sinirim
agsan bir motor secilmesi gerekir. Bu vasiflar
haiz motorda: hem asimma nispetleri yliksek,
hem oOmiir kisa, hem spesifik yakit sarfiyati
daha fazla, hem de kullanilan yakit daha pa-
haldir. Halbuki klasik tipli bir gemide, tekne
genigligi daha fazla ve deplasman daha da yuk-
sek bulundugundan, yukarida belirtilmig olan
mahsurlar: ortadan kaldiran, orta devirli mo-
torlarin kullanilmalari miimkiindir. Bu husus-
ta her iki tipe ait mevcut gemiler iizerinde ya-
pilmis olan arastirmalar, akar yakit masraf-
larmin: ikiz tekneli gemilerde, klasik olanlara
nazaran 42 % daha fazla oldugunu ortaya koy-
mustur. Bu durumun da, nakliye maliyetinin
artmasina sebebiyet verecegi tabiidir.

Bu hususta en canli misali Bostanci tipi
deniz otobiisleri tegkil eder. Bunlarda ana ma-
kineler, dakikada 1350 RPM olan devir ile don-
melerine ve bu saymin da Norvec¢ gemilerinde-
kinden en az 300 RPM kadar daha diisik ol-
masina; ayrica ana motorlarin haiz olduklar:
dizel - elektrik sistemi sebebi ile agindirma et-
kisi biiyiik olan manevra yapmalarina da li-
zum olmamasina ragmen, nispeten kisa bir za-
manda tabii Omiirlerini bitirmistir. Fakat bu-
na karsilik ayni devrede insa edilmig bulunan
Cengelkoy ve Suadiye tipi gemilerde mevcut
orta devirli motorlar ise, halen de vazife gor-
meye devam etmektedir.

Ikiz tekneli gemilerde, gerekli olan maki-
ne techizati, klasik bir gemiye nazaran daha
fazla; bunun neticesi olarak ta: hem daha
agir, hem de daha pahalidir. Bunun sebebini
beher es teknede birer ana makine ve buna ait
techizatin bulunmas: tegkil eder. Gerg¢i yiikszk
hizli, tek tekneli klasik gemilerde de ana ma-
kine adedi genellikle zaten ikidir; fakat bunlar
aynl1 makine dairesi i¢ine yerlestirilmig bulun-
maktadir. Halbuki ikiz tekneli gemilerde iki
adet miistakil makine dairesinin mevcudiyeti:
boru devrelerinin, elektrik kablolar: ve techiza-
tinin, havalandirma tesislerinin v.s. nin artma-
larma sebebiyet verir. Ayrica: demir irgati,
diimen makinesi gibi klasik gemide tek olan
tinitelerin de cift olarak mevcut bulunmalar:
gerekir.
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Ikiz tipli gemilerde dedveyt tonaji sinirli-
dir. Bunlarmm insan nakli icin dusiiniilmiis ol-
malar: halinde, normal olarak yolcularin tipki
ucaklarda oldugu {iizere, oturarak seyahat et-
meleri gerekir. Fakat bu tasima tarzinin gehir
hatti toplu tasimaciliginda tatbik edilmesine ise
pratik olarak pek imkan yoktur. Bunlar daha
ziyade uzak mesafelere yolcu nakli i¢cin uygun
dilsmektedir.

Yukarida tadat edilmis olan biitiin bu hu-
suslarin, ikiz tekneli gemilerde maliyeti esash
tarzda arttiracagi tabidir. Nitekim mevcut ikiz
ve klasik tekneler iizerinde yapilmig olan aras-
tirmalar birinci tipin digerine nazaran maliyet
bakimindan haiz oldugu farkin: 9% 35 ila 42
civarinda daha fazla oldugunu ortaya koymus-
tur. Bir gemide seyir hizinin yiikseltilmesi, an-
cak gerekli olan makine giiciiniin esasli suret-
te arttirilmasiyla miimkiindiir. Nitekim hemen
hemen ayni boyutlar: haiz Bostanci tipl gemi-
lerde, 11,5 millik servis hizinin: 2X220 BHP
lik giic ile temin edilmis olmasina karsihik; 30
millik 31.5 M tipinde ise bu gilcin 2X2010
BHP’e cikarilmasi iktiza etmigtir. Goriildiigi
tizere hizin takriben 2.5 misli arttirilmasina
kargi, gerekli giic artigi takriben 10 misli ol-
mustur. Bu durum da, ikiz tekneli bir gemi-
nin yiiksek hizlarda haiz oldugu daha diisiik
dalga mukavemetine ragmen vuku bulmustur.

Ikiz tipli gemiler, birer deplasman tekne-
sidir; yani bunlar seyir ederken nispzten bi-
yiik dalgalarin tegekkill etmelerine sebebiyet
verir. Gerci bu tip gemiler, biiylik hizlarda ka-
yic1 duruma girdiklerinden, dalga tesekkiilii
klasik deplasman tekneleri kadar buyik olma-
makta; fakat gene de bir miktar mevcuttur.
Halbuki hydrofoil ve Hoover - Craft tipi gemi-
lerde bu durum mevcut degildir. Diger taraf-
tan Istanbul’un ic ve dls liman sinmirlar: icinde,
deplasman tekneleri i¢in gemi hizlar1 halen si-
nirli bulunmaktadir. Ciinkii aksi takdirde olu-
san biiyuk dalgalar, gerek civarda bulunan ufak
tekneler ve gerekse sahildeki rihtimlar icin bi-
rer tehlike olusturur.

Daha evvelde belirtilmig oldugu iizere, Nor-
vec yapisit gemilerde tekneler aluminyumdan in-
sa edilmistir. Halbuki celik malzemeye nazaran
bunun maliyeti; hem daha yiiksek, hem de bir
hasar vuku halinde tamiri daha zordur.
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Solas T4 kaidelerine nazaran, aluminyum-
lu malzemelerin: makine dairesi perdelerinde,
pancere cercevelerinde, can kurtarma techizat
bolgelerinde ve diger bazi yerlerde kullanilma-
lar1 yasaktir. Gene ayni kaideler bu malzeme-
lerin A 60 tipi izolasyonu haiz olmalarini, yani
civardaki sicakligin 927°C bulunmasi halinde,
metal malzemenin 60 dakikada ancak 200°C’a
kadar i1simabilmesini amirdir. Bu kadar mii-
kemmel bir i1zolasyonun pahali olacagi tabii-
dir. Aluminyum malzemenin fiyati celige na-
zaran zaten pahali oldugundan, bu ilavenin de
yapilmasiyla, imalat maliyeti celige nazaran 3
114 4 misli daha pahali olmaktadir. Bu suretle
agirliktan yapilan ekonomi ise, sonunda ancak
% 10’a, erigebilmektedir. Norvec yapisi gemi-
lerde bu malzemenin sec¢ilmis olmasi: hem ge-
milerl yapan tersancnin bir aluminyum imalat
grubuna dahil bulunmasi; hem de ikiz tekneli
gemilerde agirliklarin cok sinirli olmalarindan
ileri gelmistir.

TENKITLER

Istanbul limaninda Anadolu yakasmin Bos-
tanci ve Pendik arasinda mevcut iskeleleri ile
Avrupa yakasmin Yenikapr ve Kabatas iskele-
leri arasinda toplu yolcu tasimaciligt yapmak
izere: «Catamaran» tipi hizli deniz otobiisleri
isletmeye karar verilmig oldugu ve bu maksat
icin de Istanbul Biiyiikk Sehir Belediyesi’nin
Norvec’te kdin Fjellstrand Tersanesi ile 10 adet
gemilik bir bir mukavele imzalamis oldugu ma-
[imdur. Bu mukaveleye gore bu gemilerden il-
ki 1987 yili mart ayr basinda; geri kalanlar:
1se ayda bir veya daha fazla sayida olmak iize-
re teslim edilmis olacaktir.

Istanbul limaninda toplu tasimacilik yap-
ma kararmi verdikten sonra, Istanbul Biiyiik
oehir Belediyesi'nin, kanaatimize gore, asgagi-
da belirtilen hususlara dikkat ederek hareket
etmesi icap ederdi.

Bu durumda ilk olarak ve gerekli arastir-
malara dayanarak yolcu kapasitesinin ve gemi
seyir hizinin tespit edilmeleri; bu donelere da-
yanarak ta, cesitli itilizasvon sayilari esas ali-
narak isletme masraflarinin ve bunlar yoluyla
da muhtemel navlun bedellerinin hesap edilme-
leri gerekirdi. Denizcilik Bankasina ait Sehir



Hatlarinda, bir cok yilin tecriibelerine dayana-
rak 250, 800 ve 2000 yolcu kapasiteli gemi tip-
leri gelismistir. Acaba Istanbul Biiyiikk Sehir
Belediyesi 450 kisilik kapasiteyl hangi esaslara
dayanarak teshit etmigtir? Clinkil liizumundan
biiylik tutulmus bir yolcu kapasitesi: gemi ho-
yutlarinin artmalarina sebebiyet vererek bu-
nun maliyetinin yiikselmesine yol acar. Diger
taraftan bu taktirde, basta yakit masraflar
olmak iizere isletme masraflar: da artmis olur.
Ayrica bu durumda geminin utilizasyon sayi-
sinin diisecegi de tabidir.

Bir kere igletilen geminin yolcu kapasitesi
ve gerekli servis hizi tesbit edildikten sonra,
bu sahada yetkili bir kuruluga on gorilmis
gartlara uvgun olarak bir avan - proje yapti-
r1lmasi yerinde olurdu. Ulkemize bir deniz oto-
biusi icin, hatta nihai konstriiksion projesinin
yapillmasinin bile miimkiin oldugu, 30 yil once
tespit edilmigtir. Halen iilkemizde bazi univer-
sitelerin fakiilte veya boliimleri, boyle bir va-
zifeyi iistlenebilecek durumdadir. Aksinin dii-
siiniilmesi halinde ise, gemi ingaati sahasinda
faaliyet goOsteren ecnebi miihendislik firmala-
rina, da miiracaat edilebilirdi.

Elde boyle bir avan - proje mevcut olduk-
tan sonra, beynelminel ihaleye cikilmasi halin-
de: hem igletme sartlarina uygun bir gemi ti-
pine, hem de bu taktirde ortaya cikacak reka-
bet sayesinde, bu gemiye miimkiin olabilen en
diigiik bedelle sahip olma imkani dogacakti. Bu
durumda, yerli tersanelere de: yalniz baglarina
veya bu tip gemileri inga etmekte olan yaban-
c1 tersaneler ile igbirligi halinde teklif verme
imkani1 dogabilecekti.

Diger taraftan gene bundan otuz yil On-
celeri ispat edilmig oldugu iizere bu tip gemi-
leri yerli tersanelerde de inga etmek miimkiin-
dur.

Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi'nin deniz
otokiisleri inga ettirmek fikri duyulduktan son-
ra, soylenildigine gore; gerek bir kamu tesek-
kiilii olan Tiirkiye Gemi Sanayi ve gerekse 0zel
tersanelere mensup yetkililer, bu gemileri yap-
mak icin teklifte bulunmug; fakat miisbet ce-
vap alamamistir.

Bilmedigimiz sebepler tahtinda bu gemile-
rin Norvec’ten alinmalarinda bir mechuriyet ol-

masl halinde bile, komple olarak alinacak ge-
mi adedi bir veya ikide birakilabilir; geri ka-
lanlar ise gerekli malzeme makine ve techizat
oradan gelmek ilizere, halen ekserisi ekonomik
hakimdan zor bir devre geciren, yerli tersane-
lerde insa edilebilirdi. Bu hususu dogrulayan
aktiiel ve canli bir misali Tirkiye Gemi Sana-
yiI'nin Pendik Tersanesi ile Polonya firmalari
arasinda yapilmis olan son anlagma tegkil et-
mektedir.

Miihendis iinvanina sahip olmak, bir Insa-
na biitiin mithendislik sahalarmnda s6z ve ka-
rar sahibi olma yetkilerini veremiyecegi tabi-
dir. Nasil tip dalinda belirli bir ihtisas sahasi-
na, diger bir ihtisas sahasindan miidahale edil-
mesi diisliniilemezse, gayet karmasik bir sta-
tik ve dinamik sistem olusturan gemi ihtisas
sahas1 icin de durum aynidir. Cinkii modern
bir gemide, herhangi bir stasioner tesiste bu-
Jlunabilecek, her tiirlii makine ve techizat mev-
cuttur. Ayrica biitiin bunlarin geminin denge-
si bozulmadan ve ahenk icinde vazife gorme-
leri de beklenir. Konunun genigligi sebebiyle
baz1 ecnebi liniversitelerde, gemi ingaati ve ma-
kineleri mithendisligi, diger miihendislik 6gre-
nimlerinden, resmen iki somestir daha fazla bir
zamana, ihtiyac gostermektedir.

Maliim oldugu iizere Ingiliz dilinde biitiin
cansiz egya notr dir ve bunlarin hepsi de «ity
kelimesiyle ifade edilir. Burada yegéane istis-
nayl cansiz olmasina ragmen «she» kelimesiy-
le ifade edilen gemi teskil etmektedir. Diger ta-
raftan bir Ingiliz atasdziine nazaran «Iflas et-
mek icin en emin yol, gerekli bilgileri haiz ol-
madan yapilan gemi igletmeciligi tegkil eder.»

Biitiin bu izahatin ortaya koyduguna go-
re, Istanbul limaninda toplu yolcu tasimacili-
ginda kullanilmak maksadivla ikiz tekneli ti-
pin secilmesi icin, herhangi bir mecburiyet yok-
tur. Ciinkii burada: ne gemi boyu veya su de-
rinligi bakimindan bir sinirlandirma mevcuttur,
ne de yolcu tasimaciligl i¢in genig bir guverte-
ye ihtiya¢ duyulmasi mecburiyeti vardir. Ay-
rica, ongorillmiis olan yiksek seyir hizlarina da
ihtiyac bulunmamaktadir. Bostanci ile Yenikap1
veya Kabatag arasindaki mesafe, valnizea 10
deniz mili kadardir. Bu kadar kisa bir mesafe
icinde yiiksek hizdan layikiyle istifade etmek
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mimkiin degildir; zaten gemi iskeleye yakla-
sirken de hizin1 diisuirmek mechuriyetindedir.

Kanaatime nazaran Istanbul Biiyiik Sehir
Belediyesi bu kadar biiyuk bir yatirima gir-
meden evvel bazl on ¢alismalar:i yapmasi ve bu-
rada oldugu izere gozu kapali olarak, basgka
maksatlar icin diisiiniilmiis bir gemi tipi ic¢in
evvela niyet mektubu vermemesi, daha sonra-
da mukavele imzalamamas1 gerekirdi. Cunku
diger is sahalarindan daha da o6nemli olarak,
gemicilikte bir esas kaide mevcuttur. O da be-
lirli vasiflar1 haiz bir gemiyi mevcut sartlara
uydurmak yerine, o sartlara uygun gemi'tipini
temin etmektir.

Bu tebligin amaci Fjellstrand Tersanesi
yapisi olan ikiz tekneli gemileri kotiilemek de-
gildir. Daha evvelce de belirtilmig oldugu iize-
re bu gemiler, sert denizlerde, uzak mesafele-
re: belirli sayida yolcuyu veya belirli miktar-
da yiikii tasimak ve bunlar1 varacaklari ma-

hale en kisa bir zamanda ulastirmak maksa-

diyla diisiiniilmiigtiir. Anlagildigina goére hu ge-
miler, ongoriilmiis olan diigiinceleri gercekles-
tirmistir.

Fakat Istanbul’da toplu tasimacilik yap-
mak maksadiyla siparig verilmig olan bu ge-
miler icin, dis limanda: senenin birkac¢ gunu
haric olmak iizere: ne muazzam dalgalar mev-
cuttur; ne de biiylik hizlarla saatlerce siirecek
bir yolculuk yapmak mimkiindir.

ONERILER

Esas calisgma sahalari gemi isletmeciligi
olmiyan ve biinyelerinde de gemi miihendisleri
bulunmiyan baz1 kamu tegekkiilleri, cesitli hiz-
metler i¢in zaman zaman gemi yaptirma ihti-
yaciml duymakta; fakat bunun realizasyonu
icinde sahada yetkili miiessese veya sahislar-
dan fikir almak liizumunu hissetmemektedir.
Her sahada oldugu iizere, gemide de kullani-
lan teknikler hizla degigsmekte ve bunlari an-
cak isin icinde olanlar takip edebilmektedir.
Bunun neticesi olarak bu yapilan gemilerde: ya
eskimis klasik diisiinceler tatbike devam edil-
mekte; yahut ta bir zamanlar bir yenilik tes-
kil etmig, fakat arada daha iistiinleri ortaya
citkmigs bulundugundan, artik eskimis duruma
girmis sistemler, yeniden kesfedilerek kullanil-
maga basglanmaktadir.
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Bu meyanda baz1 kamu kuruluslari, yap-
tirdiklar: geminin bir klas miiessesesinin kont-
rolu altinda yapilmig ve bunun sertifikasin haiz
olmasini kafi bir giivence olarak goérmektedir.
Yurdumuzda bu sahada vazife gormekte olan
Tirk Loydu’nun uzun yillar boyunca haskan-
ligin1 yapmig bir kimse olarak, bir hususu bu-
rada belirtmek yerinde olacaktir, Bir klas miies-
csesesinin vazifesi, sertifikasini verecegi veya
verdigi bir gemide can ve mal emniyetini gii-
vence altina almaktir. Bu hususu temin mak-
sadiyla da, kendilerine tevdi edilen bir inga pro-
jesinin veya sertifika talep eden bir geminin
kendi, miiessesesinin kurallarina gore yapildi-
gin). veya yapllmig oldugunu kontrol etmekle
iktifa eder. Yani diger bir deyimle bu miies-
seselerin: geminin form dizayni, seg¢ilen sevk
sistemi, ekonomik bir calisma saglayip sagh-
yamiyacagl ve emsali hususlar ile hichir ilgi-
leri yoktur.

Faaliyet alani gemi insaati disinda olan
bir devlet tegekkiiliiniin gemi yaptirmaga ka-
rar vermesi halinde, bunun caligacagi sartlar
tam olarak belirttikten sonra bir avan proje
yaptirmas1 ve ancak bundan sonra yurt icin-
de veya disinda ihaleye cikmasi uygun olur.
Bu hususlarin temin icin de, bahis konusu olan
sahada ihtisas sahibi olan bir gsahistan, bir mii-
hendislik firmasindan veya bir iniversite te-
sekkiliinden istifade etmesi gereklidir. Daha
sonralar: ise, bu suretle secilmis olan taraf:
gerek ihale dosyalarinin hazirlandirilmasinda,
gerekse de, ingsaat safhasinda gerekli olan kont-
rollarda, gemiyi yaptiran kurulugsun miigaviri
olarak vazife gorebilir :

Gemil insaatindaki teamiile gore, ingaat es-
nasinda ii¢ taraf mevcuttur. Bunlar sirasiyla:
gemiyi yapan tersane, geminin kendi kuralla-
rina, gore yapilip yapilmadigini kontrol eden
klas miiessesesi ve geminin gartnamede mev-
cut ahkama gore yapilip yapilmadigini gemi
sahibi namina kontrol eden taraftir. Denizcilik
Bankasinda calisma esnasinda sonucu olarak
belirtilen is olan vazifeyi, bir keresinde heyet
iiyesi, bir keresinde ise heyet bagkani olarak
ifa etmis bulunuyorum. Ciinki ingaat esnasin-
da, klas miiessesesi yalnizca kendi kaideleri di-
sina cikilmasi halinde miidahalede bulunur.
Halbuki bir geminin inga gartnamesinde, bu



kaidelerin digsinda kalan pek cok madde mev-
cuttur.

Halen iilkemizde: gemi insaati ve makine-
leri sahasinda iki liniversite de ogretim yapil-
maktadir. Bunlar Istanbul Teknik Universite-
si’'nin Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fakiil-
tesi ile Yildiz Universitesi’nin Mithendislik Fa-
kiiltesi Gemi Ingaati Miithendisligi Boliimii'diir.
Her iki tegekkiil de doner sermaye kanunu cer-
cevesi icinde digariya ig yapilabildiginden, yu-
karda belirtilmis olan hizmetlerde kullanilabi-
lir.

Son olarak o6grenildigine nazaran Istanbul

Buyuk Sehir Belediyesi, Norvec'te bu gemile-
rin ingaatini kontrol maksadiyla Tiirkiye Gemi
Sanayii ile bir anlagsma yapmigtir, Bu suretle
tarafimdan ileri siirtilmiis olan hususlardan hic
olmazsa hir kismina uyulmus olmaktadir.

Nihayet Ulastirma Bakanligi’nin deniz is-
lerini tedvir eden kisminda da, hi¢c olmazsa dev-
lete ait tegekkiillerin yaptiracaklary gemilerde
yukarda yapilmasi teklif edilmis olan Oneriye
uyulup uyulmadigini kontrol edecek bir tegki-
latin kurulmasi1 ve sayet boyle bir tegkilat za-
ten mevcutsa, o zaman da bunun isletilmesi
yoluna gidilmesi yerinde olacaktir.

47



Istonbul Biiyiik Sehir Belediyesinin ‘Catamaran’
Tipi Gemileri

Denizati Dergisi'nin 13/1987 sayili nusha-
sinda. ‘Catamaran’ tipi gemilerin Norvec'ten
satin alinmalarinda aracilik yapmis olan fir-
manin yoneticilerinden bulunan Sayin Kaptan
Necmettin Akten tarafindan yazilmis: «KA-
TAMARANLAR GELIYOR... TOPLU TASI-

MACILIK MI HIZLI TASIMACILIK MI »
adin1 tasiyan makaleyl okumug bulunuyorum.

Bu yazida bahis konusu tipi haiz 8emile-
rin Istanbul gsehri toplu tasimaciligina ne ka-
dar uygun bulundugu anlatildiktan sonra ay-
nen: «Bir bilim adamwan bazv temel gercgek-
lerir dahi incelemeden Ulastirma Surasr gibi
ciddi bir forumda bazy diisiinceler ortaya ko-
yabilmest (3) Turk gemt insa camiaswmn bu-
lundugu noktayr diisiindiirmektedirs; buna ait
dip notta da: «(3) Bkz- Prof. Suavi Eyice,
Catamaran tipi gemilerin ozellikleri ve bunla-
rim Istanbui limanwnda kullamilmalary hakkin-
da» beyaniyla evvela sahsima; daha sonra da
gene aynen: «Gemi insa alamnda egitim ve
arastirma yapan fakiiltelerin denebilir ki is-
tisnasie kotamaran gemilere karsy, ¢ikmalar,
Istanbul’un ihtiyacinwn farkwnde olmadaiklar: iz-
lenimini ve diunya denizeiligindeki gidisi izle-
mediklert olasthgim diusiundiirtmektedir.» be-
yaniyla, da, mensubu bulundugum o6gretim ih-
tisas sahasina da hiicumda bulunmaktadir.

Sahsen polemikten hoglanmiyan ve tartis-
malar:t yalnizca bilimsel seviyede tutmak egi-
liminde olan bir kimse olmama ragmen, bu ma-
kalede gerek gahsima ve gerekse 43 yillik mes-
lek hayatima dil uzatilmig oldugundan, bence
kapanmig olan bu meseleyi tekrar acmak ve
kendimi savunmak mecburiyetinde kalmis bu-
lunuyorum. Halbuki Ulastirma Surasi’nda teb-
ligimi okumaya basglamadan oOnce giris konus-
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masinda aynen: «Bu teblig ile amacim tahak-
kuk safhaswmda bulunan bir anlosmayr Sars-
mak degildir. Diisiincem yalnmizca bundan son-
ra nelerin yapilmamasmme vurgulamakton iba-
rettir» demistim,

Kelimenin manasiyla bir forum, belirli ko-
nuda fikirlerin ortaya atildigi ve kars:1 fikir-
lerin tartisildigi bir ortamdir; herkes de du-
siindligii fikri savunmakta serbesttir. Ulagtir-
ma. Surasi’nin gerek gundemi ve gerekse ka-
bul edilmis olan tebliglerin metinleri, Sura top-
lantisindan cok daha oOnceleri belli olmus ol-
duklarina gore, tebligimde ileri siirmiis oldu-
gum hususlara karsi cikacak olan kimselerin
fikirlerini, beher teblig icin tartisma maksa-
diyla ayrilmis zaman esnasinda ve orada be-
lirtmeleri gerekirdi.

Vermis oldugum tebligin mahiyetinin hic
kimse icin bir siirpriz teskil etmemis olmasi
gerekir; clinkii bu da cok daha evvelinden il-
gililerce malum bulunuyordu.

Makale yazarimin iddiasina go6re tebligim
ciddi bir incelemeye dayanmamaktadir. Halbu-
ki 15 ile 17 Aralhik 1986 tarihlerinde Tiibitak
tarafindan diizenlenrek Istanbul Teknik Uni-
versitesi'nde yapilmis bulunan: «Sosyal ve Eko-
nomik Gelismemizde Ulagtirma Sempoziumu»
na takdim ederek okumusg oldugum: «CATA-
MARAN (IKIZ) TEKNELERIN TEKNIK -
EKONOMIK OZELLIKLERI HAKKINDA DU -
SUNCELER» admi tagiyan teblig, gayet et-
rafli bir arastirmayi1 ihtiva etmektedir. Giris,
Geometri, Hidromekanik, Ingaat, Teknik so-
nuclar, Yolecu Tasimaciliglr ve Referans bholiim-
lerini ihtiva edip icinde gerekli gekiller, diag-
ramlar ve denklemler bulunen bu 16 sayfalik



teblig tamamen arastirma ve incelemeye da-
yanmaktadir. Satigta aracilik yapmig olan ma-
kale sahikine bu tebligi ockumasini ve burada
belirtilmis olan hususlardan hangisinin yanlis
cldugunu bildirmesini de hassaten rica ederim.
Arzu etmesi halinde, iilkemizde de birkac ge-
mi tipinin projelerini istlenmis diinya capin-
da, bir miuhendislik firmasindan, ayrica yeni
Ankara feribotu da dahil olmak uizere c¢cok sa-
yida geminin projesini yapmis olan bir ecnebi
profesorden almig oldugum ve fikirlerimi des-
tekleyen referanslari da kendisine gosterebili-
rim. Makale sahibinin diisiincesi kabul edilecek
olursa: Tiirkiye’deki meslekdaglar:1 gibi bun-
lar da, diinya gemiciliginin gidigsatindan ha-
berdar bulunmamaktadir.

Bu Sempoziumda, bahis konusu olan teb-
ligin tartisilmasi esnasinda, kendisi de bir ge-
mi insaati miihendisi bulunan, Istanbul Teknik
Universitesi Rektorii Saymn Prof. Dr. Kemal
Kafal1 baz1 giinlitk gazeteler tarafindan da nes-
redilmig oldugu iizere: «Nedense bizim disar-
dan almaya bir meylimiz var. Affedersimz ama
gemicilik dilinde bu tip teknelere enayi tekne-
ler denir. Yani bunlar, benim bahcemde bile
yapilabilir. 2,6 milyar liraya bunlardan 10 ta-
nesinin baska bir ilkeden almmast bemm Yyii-
ziimii kwzartwor. Bunlarm ekonomik olmadigi-
n. anlatacak tek bir etiid bile yapilmadigin-
dan eminim. Bunlarm zararmy eger vatondas
olarak ben cekeceksem yazik. Kendir gucumi-
zit kullanmadan bunlartr almak cok zarar ve-
riyor ve verecek de.» demigtir.

«Catamaran» tipi gemilerin Istanbul lima-
ninda toplu tasimaciliga uygunluk derecesi, bu
tipin secilmesine bir mecburiyet bulunup bu-
lunmadigl ve 10 adet teknenin Norvec'te ya-
pilmalarina, mecburiyet olup olmadigi hakkin-
daki diisiincelerim, Ulagtirma Suras1 tarafin-
dan bastirilmis olan tebligim ile malim bu-
lunmaktadir. Bu hususlari burada tekrar et-
meye lizum gormiyorum. Arzu edilmesi halin-
de her iki teblige ait metinlerin fotokopilerini
takdim etmege de amade bulunmaktayim.

Digardan satin alinan gemilerin biiyiik bir
ekseriyetinin Yunanistan’in Pire limanindaki
hurdaliktan temin edildigi bir devirde, iilke-
mizde ilk gemilerli yapmis, bunlarin bazilarini

ustii acik gemi oclarak diinyada ilk defa deni-
ze firlatmig; yaptigr gemilerde aluminyum
konstriiksiyonu, dizel - elektrik propiilsion sis-
temini ve kaptan kopriisiinden makineve ku-
manda sistemini ilk olarak iilkemize getirmis,
1lkk dizel motorlarini, ilk biiyiik kazanlari imal
etmig, ilk blyiik tirbin tamirlerini yapmig ve
daha bircok hususta ilk olmus, uzun seneler
Turk Loydu Bagkanligl vazifesini iistlenmis;
yillar boyunca gemi ingaati ve makineleri ile
llgili fakiiltelerde ders vermis ve vermege de-
vam etmekte olan; ayrica uiniversitelere 30’dan
fazla sayida eser kazandirmis bulunan bir kim-
senin yeniliklerden haberi olmamasi iddiasi da
bilmem ne derece gecerlidir?

Yalniz burada, bahis konusu olan maka-
lede miindemic¢c ve kanaatime gore celigkili ba-
z1 hususlara deginmekle yetinecegim.

Bahis konusu makalede beyan edildigine
gore ve aynen: «Bostanct ve Besiktas gibi s02-
de ve cabucak bir kenara atilmis deniz otobiis-
lerint Onermek yerine, cagdas bir deniz ulagim
aracy Onerilmis -olsun... Tirk denizcileri bu
gorevi ve sorumluluklarima hald gemi msa ca-
miaswndan beklemektedir. Ciinkii gorev sehit-
lerini gemi dizaynerleri degil, denizcilik camia-
s1 vermektedir.»

Bir kere buradaki gorev sehitlerinin kim-
ler oldugu tarafimeca anlagilamamigtir. Diger
taraftanda Besiktas bir deniz otobiisii olmayip
bir dig ililkede inga ettirilmig ufak bir gehir
hatti gemisidir. Zamanina gore gayet modern
hatlar1 haiz birer hakiki deniz otobiisii olmus
olan Bostanci ve kardesi Caddekostan ise, 1g-
letmesinin talebi iizerine, Bostanci ve Biiyiik-
ada iskeleleri arasindaki kisa mesafede isletil-
meleri sebebiyle, yiiksek hizli olarak projelen-
dirilmemistir. Tebligim dikkatle okunacak
olursa, hizli deniz otobisleri olarak giunumiuz-
den 30 yil oOnceleri inga edilmis bu gemiler
onerilmemistir. Bir geminin hizli olmasi, o hi-
za uygun olarak boyut ve su hatlarinin tesbiti
ve icine de o hiz1 sagliyabilecek giicii haiz pro-
pillsion sistemini koymakla mumkdindir.

Bu hususta tebligimde aynen: «Biiyiikliik-
lert ve yolcu kapasiteleri bakwmwndan Norveg -
teki bazik 31.6M tipine (yani mukavelenin im-
zas1 esnasinda, fiilen meveut yegane tip), ya-
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kwn olan bu semilerde, projeyi gerekli tarzda
degistirmek ve icabimda da (Tipki1 38.8M tipin-
de Norvecliler tarafindan yapilmig oldugu iize-
re) bir ist giverte ilave etmek suretiyle, bun-
lary Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin talep
etmis oldugu yolcu kapasitesine ¢ikarmak; oy-
rica makwme gicini artiwrmak suretiyle de is-
tenilen servis hwwna eristirmek pekald miim-
kin olabilirdi.» denmistir.

Ulkemizde 30 sene evveline kadar ihtiya-
c1 clan gehir hatti gemilerini ve hatta romor-
korlerini bile digsarida yaptirirken, deniz in-
gsaati buyuk bir gelisme gostererek sirasiyla:
3000, 3000, 10600, 18000 DW tonluk gemileri
yapmig ve halen de 26000 DW tonluk gemi-
leri inga etmekte ve 75000 DW tonluk gemi-
leri de kizaga koyma hazirhklar1 icinde bu-
lunmaktadir, Bunlarin igcinde Bati Almanya ve
Pclonya gibi dig iilkelere yapilmis veya ya-
pilmakta olan gemiler de mevcuttur. Diger ta-
raftan Deniz Kuvvetlerine ait tersanelerde ise,
bagta denizaltilar ve refakat gemileri de ol-
mak izere, ¢cok sayida harp gemisi insa edil-
mis ve edilmektedir. Gemi inga sanayi baki-
mindan ulkemiz artik ihtiyaci bulunan gemi-
lerin buyuk bir kismini yapabilecek ve bu sa-
hada gerekli olan finansman saglandig: tak-
dirde, dis ilkelere de gemi ihrac edebilecek bir
duruma erismistir.

Gecmigste Tiirk gemi miihendisleri, hichir
techizati bulunmiyan arsa mahiyetindeki ma-
hallerde 3000 DW tonluk gemileri iki parca
halinde inga ettikten sonra, bu parcalari ha-
vuzda birlestirmis ve bu smirli imkénlar al-
tinda, bu gemilerin nasil yapilabilmig oldukla-
r1 hususunda yabancilar1 hayrette birakmistir.

Hal boyle iken gemi satin almada araci
firmalar, teklif ettikleri 8emi tipinin iilkemiz-
de yapilamiyacagi iddiasiyla her zaman orta-
ya cikmigtir., Norvec¢'ten satin alinmis deniz
otokiisleri icin de, durum ayni olmus ve bazi
cevreler, teknolojik bakimdan haiz olduklar:
yiiksek vasiflar sebebiyle bunlari1 yerli tersa-
nelerde inga etmenin mimkiin olmadigin: ileri
siirmiigtiir. Tekne bakimindan bu gemilerin
aluminyumdan yapilmis olmalarindan baska
herhangi bir Ozelligi mevecut degildir. Inga et-
mis oldugum gemilerde tekne iistiinde kalan
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kitin aksam aluminyumdan yapilmistir. O za-
manlar bu malzemenin kaynak edilmesi bilin-
mediginden, bunlarda baglantilar mecburen so-
guk percinle yapilmigtir. Halen aluminyum
kaynagi her yerde yapildigina gore, iilkemiz
tersanelerinde yapilmamasi i¢cinde hichir sebep
yoktur. Kaldiki halen Federal Almanya’da ge-
mil inga sanayiinde calisan iscilerin biiyiik bir
ckseriyeti de, basta kaynakcilar olarak zaten
turktir. Diger taraftan tebligimde de belirt-
mis cldugum iizere, bu gemilerde teknelerin
aluminyumdan yapilmalar: icin, bir mecburi-
yet te zaten mevcut degildir. Bu gemilerin icin-
de mevcut makine ve techizata gelince, Nor-
vec tersanesi de bunlarin biiviik bir kismim
dig lilkelerden saglamaktadir. Bir yerli tersa-
nenin de bunlari ayni1 menbalardan saghya-
mamasi, i¢cin de, hichir sebep yoktur.

Tebligimde bu mevzu ile ilgili olarak ve
aynen: «Bilmedigimiz sebepler tahtimda bu ge-
milerive. Norvec’ten alinmalarmds bir mechu-
riyet olmas halinde bile, komple olarak ali-
nacek gemi adedi bir veya ikide bwrakilabilir;
geri kalanlar ise gerekli malzeme ve techizat
cradan gelmek iizere, halen ekserisi ekonomik
bakwmdan zor bir devre geciren yerli tersane-
lerde insa edilebilirdi. ve diger bir yerinde de
ve gene aynen: «Istanbul Biiyiiksehir Beledi-
yestnin deniz otobiisieri irnsa ettirmek fikri
duyuldukton sonra, soylenildigine gore: gerek
bir kamu tesekkiilii olan Tiirkiye Gemi Sana-
yn ve gerekse ozel tersanelere mensup yetkili-
ler, bu 8emaleri yapmak i¢in teklifte bulunmus:
fakat miisbet cevap alamamastir.» denmistir.
Kald:1 ki, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi bu
satinalma i1sine daha tesebbiis etmeden, ilgili
bir makam tarafindan sahsen vazifelendiril-
mem uzerine, Norvec’'te gemileri insa eden ter-
sane ile temas kurulmus ve kendilerinin gemi-
lerin biiylik kisminin lisans altinda tiirk ter-
sanelerinde yapilmalarina hic te karsi olma-
diklar: gorilmiigtiir. Bu miinasebetle ve gor-
diigiim liizum 1iizerine: simdiye kadar hichir
zaman: ne mimessil, ne komisyoncu ve ne de
aracl alarak calismamis bulundugumu, burada
bilhassa belirtmek isterim. Bu durum sahsimi
taniyanlarin zaten maliimu bulunmaktadir.

Sayin Akten makalesinde ve aynen: «Kal-
dv ki giniin herhangi bir saatinde tam yolcu



kapasitesi ile sefer yapabilecek geminin 690
kisilik olmasy geregi. T.D.I. (Tiirkiye Denizci-
lik Isletmeleri) biinyesindeki arastwrmalar so-
nucw ortaya ¢ikmaster.» demigtir. O takdirde
Nervec’e 1smarlanmis olan gemiler, acaba ne-
den dolayr 449 kisilik olmustur? Tebligimde
bu husus ile ilgili olarak ve aynen: «(Qinkii
diger is sahalarmdan daha da onemli olarak,
gemicilikte bir esas kaide mevcuttur. O da be-
lirli vasiflara haiz bir gemiyi meveut sartlara
wydurmak yerine, o sartlara wygun gemi tipini
temin etmektir.» denmistir.

Ilgililerin keyanina nazaran Norvec¢'ten ge-
lecek olan 10 adet gemiden 5 adedi 2X1650
HP yani 3300 HP ile 24 mil, 5 adedi ise
2X2040G HP yani 4040 HP ile 32 mil hiz1 haiz
olacaktir. Bunlara hiz olarak sirasiyla saatte
yaklasik 44,5 ve 59,5 kilometre tekabiil etmek-
tedir. Deniz vasitalar: icin yiiksek olan bu hiz-
larin, kara vasitalarinkiler ile mukayese edil-
meleri halinde, hic te yiiksek olmadiklar: go-
rilliir. Yazar makalesinde, bu mevzu ile ilgil
olarak ve aynen: «Ustelik ve mevcut 8emilerc
ragmen trafigin karaya kaymas olmasi, wlasim
ihtiyacimn toplu olmaktan cok hwzl olmasy ol-

gusunu ortaya ¢ikarmaktadir.» demistir. Hal-
buki diinyanin her yerinde, birbirlerine paralel
giden kara ve deniz yollarinda trafik daima
karaya kaymaktadir. 449 kigilik bir yolcu ka-
pasitesinin, beheri kac¢ beygir giiclii, ka¢ adet
kara nakil vasitasi1 tarafindan ve ne kadarlik
bir yakit sarfiyatiyla tasinabileceginin, deniz
otobiislerine ait olanlar ile mukayese edilmesi,
bu durumu acikca ortaya koyar. Diger bir de-
yimle meselda Bogazi¢i'nde deniz otobusleri is-
letilmesinin, trafigi karadan koparmasi, ka-
naatime gore, miimkiin degildir.

Goriildiigii iizere, bir adedi daha ziyade
tecrik, ikincisi ise daha ziyade pratik mahiyet
tagsiyan iki adet teblige ilaveten, bu makale
ile pekcok yeni husus daha ortaya cikmistir
ve bunlari1 cok daha fazla artirmak ta mium-
kiindiir. Diislincelerim yazil1 olarak ortada bu-
lunduguna gore, kimin hakli oldugunu tesbit
etmek iicn en dogru yol, yuvarlak laflarla be-
yan yapilacak yerde, konuyu bilimsel olarak
tartigmaktir. Bilimsel mahiyeti haiz olmas1 ge-
reken boyle bir forum veya acik oturuma ka-
tilmaya her zaman amade bulunmaktayim.
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TERSANESI

YUZER HAVUZUN TEKNIK

OZELLIKLERI
— Kaldirma: Kap. - 8.500 TON
— Tam boy 155 m.
— I¢ genislik + 23.40. m.
— Dratft i
'*' — ELEKTRIK

110, 220, 380, 440 VA.C.

4 VERILEN HIZMETLER

18.000 DWT KADAR GEMILERIN
— Su jeti ile temizlikleri
— Dimen, Pervane igleri
— Her turlu boya isleri
— Makine tamir ve Overhaulleri
— Boru, Valf isleri
— Elektrik, Kazan Bak. Onarimliari
— Her tiirlli hasar tamiri

MERKEZ

ADRES: Valikonadi Caddesi
Yap: Kredi Vakif Ishani

~No.:7/4 Nisantagi/IST.  ADRES: PK. 24 Tuzla / iISTANBUL
TELEFON: 140 60 29 - 146 22 60 TELEFON: 295 23 51 (3 Hat)
TELEKS: 27790 Bali tr. TELEKS: 360 05 yard tr.
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Rezervasyon: 144 74 54
Istanbul Ac : 149 71 78
Izmir Ac. :21 00 77-21 00 94
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E.C.A.

SIBER VANA (4°

“Turkiye’'nin ilk ve tek
pirin¢ dovme vanasr”

Diinyanin gelismis tilkelerinde, sanayide kullanilan
hassas pargalar, piring dovme olarak tiretilir,

Uriin gamini genisletirken, iilke ihtiyaclarini ve kalite
unsurunu siirekli olarak gézoniinde bulunduran
E.C.A., bu sefer de, sanayide, akiskanlarin
kontroliinde 6nemli bir thtiyag olan 4 parmak siber
vana’yl piring dovme olarak tiretti.

Calisma basinci 10 atmosfer olan E.C.A. 4 parmak
vana, sogutma kulelerinde, sulama tesislerinde ve
diger akiskanlarin kontroliinde kullanilmak {izere
Tirk sanayinin hizmetine sunulmustur.

USTUNLUKLERI
@ Tamami dovmedir; yapisi daha mukavimdir.

® Kinlgan degildir, daha fazla dayanikhdir.
@® Test basina 16 atmosterdir.

Genel Dagitim: ELMOR
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SIBER VANA (4)

r

“Tiirkiye'nin ilk ve tek pirin¢ dovme vanasi”
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