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Riizgdr Tiirbini ve Su Pervanesinden
Olusan Bir Sevk Sistemi

Riizgar tiurbini ve s pervanesinden
olusan bir sevk sistemanmin optimal sart-
larda bir katamaran tekneye wygulamasi
yaprlmrs ve sistem, katemaran i¢in  di-
zayn edilmistir. Yaplan hesaplamalar so-
nucu, ozellikle rizgera karsy ilerleyebil-
mesi bakvmwndan rizgar tirbinli katama-
ramr yelkenli tekneye nazaran ¢ok daha
itstin oldugu gorilmiistiir.

i. GIRIiS

Bilindigi gibi eski caglarda gemiler
yelken ve kiireklerle sevk edilmekteydi.
Buharli ve diger tip sevk makinalarinin
gemilere uygulanmasindan sonra yelkenll
gemiler cagl kapandi. Halen yelken, spor-
tif amach teknelerde, yatlarda ve okul ge-
milerinde uygulanma alanini siirdiirebil-
mektedir. Son zamanlarda petrol krizi
seklinde nitelendirilen petrol fiyatlarinda-
ki siirekli artiglar, fosil orijinli yakitlar
yerine yeni ve ucuz enerji kaynaklarinm
aranmasinl gerektirmistir. Bu nedenle,
yardimel bir enerji kaynagl olarak tekrar
riizgar enerjisinden yararlanma guncel
bir konu halini almistir. Ana makinaya
yardimecl olarak yelken takilmasi suretly-
le gemilerde yakittan tasarruf saglanabi-
lecegl acik bir gercektir. Yelken, motor-
lu baliker gemilerine uygulanabildigi gibi
buyuk vik gemilerine de giliniimiiz tek-
nolojisinden yararlanmak suretiyle en ve-
rimli sekilde donatilabilmektedir. Yine
1900’11 yillarda uygulama alani bulan dii-
sey eksenli doner silindirlerle (Flettner
rotor) ruzgarda gemi sevki fikri gunu-
muzde de bilimsel acidan tekrar inceleme
konusu olmaktadir. Yelkenle dogrudan

Prof. Dr. Tarmk SABUNCU '™/

dogruya ruzgara karsi ilerleyebilme ola-
nagl yoktur. Riizgar yoniinde ilerliyebil-
mek icin, riizgdr yoniinde zig - zaglar ciz-
mek suretiyle yani volta vurmak suretiy-
le ilerlenebilir. Ancak bu tarzda riizgara
karsi 1ilerlemede ortalama hiz cok dus-
mektedir. Diger bir anlatimla, yelkenli
tekneler, riizgar dogrultusu ile ilerleme
dogrultusu arasindaki aci 90° den daha
kiicuk kalacak sekilde meyilli olarak riiz-
gar tarafina ilerleyebilirler. Meyil agisinin
kiicuikliigii, yelken ve teknenin aerodina-
mik ve hidrodinamik yonlerden dizaynin-
daki miikemmeliyete baghdir. Ozellikle
tekne ve yelkene ait surtunme, form ve
endiiklenmis direnclerin kiiciik kaldiklar:
oranda riizgara karsi daha kapal bir aci-
da seyretmek miimkiin olur. Sekil 1'de
yelkenli bir teknenin meyilli olarak riiz-
gara ilerlemesindeki hiz ve kuvvet vek-
tor diyagramlar: gosterilmigtir.

Son zamanlarda sportif amaclh kata-
maran tekneleri ve yatlar1 dogrudan dog-
ruya rizgar dogrultusunda veya istenilen
diger bhir dogrultuda sevk edebilmek icin
riizgar tiirbinlerinden yararlanmak sure-
tivle teorik ve deneysel calismalar yapil-
maktadir. Sekil 2’de boyle bir katamaran
yat gosterilmigtir.

Adimi degistirilebilen riizgar tiirbini
ile techiz edilmig bir katamaran yatla ya-
pilan seylr deneyinde riizgara kargi 5.3
knot ve ruzgar yoniinde 3.75 knot hiz el-
de edilmigtir. Ancak yapilan bu deneyde
gercek rizgar hizi hakkinda bir bilgi ve-

(*) I.T.U. Gemi Ingaati ve Deniz Bilimleri Fa-
kiiltesi, Istanbul.
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rilmemigtir, [1] ve [2]. Bu sistemde, ka-
tamaran takilan ruzgar tiurbini araciligi
ile elde edilen riizgir enerjisi konik digli
sistemi ile su pervanesine aktarilmakta-
dir. Su pervanesinin de donmesi suretiyle
katamaran riizgara karsiy veya istenilen
her hangi bir yonde sevkedilebilmektedir.
Riizgar tirbini ile elde edilen enerjinin,
katamarani riizgara karsgi sevk etmek icin
gereken enerjiden daha biyiik tutulabil-
mesi nedeniyle riizgara karsi ilerleme sag-
lanabilmektedir. Son defa 1985’de yayin-
lanan bir makalede, yapilan teorik calisg-
malar: deneysel olarak tahkik etmek igin
4 m. boyda dizayn edilen bir katamarana
3.80 m. capinda bir riizgar tiirbini takil-
mis ve 20 knot riizgar hizinda, teknenin
riuzgara kargt 10 knot hizla ilerliyebildi-
g1 aciklanmistir, |3].

Soz konusu makalede, riizgar tirbi-
ninin teorik olarak formlandirilmasi icin
kanat elemani teorisiyle birlikte uygula-
nan momentum teorisinden yararlanil-
mistir. Riizgara karsi ilerleyebilecek (riiz-
gar tlirbini+su pervanesi) sistemine ait
itme kuvveti maksimum olacak sekilde
problem bir optimizasyon problemi sek-
linde donistiiriilmiis ve optimal rizgar
tiirbini+su pervanesi formlar: elde edil-
migstir. Ancak ekstremal fonksiyonun tam
bir coziimii elde edilememis ampirik bir
teknikten yararlanilmigtir. Bu yazimizda
problem tekrar ele alinmis ve pervane di-
zayninda daha iler1 bir teori olan girdap
elemani teorisinden yararlanmilmigtir. Ay-
rica sistemin ileriye dogru itmesi maksi-
mum olacak sekilde optimizasyon proble-
mi tam olarak coziilmiistiir.




2. GIRDAP ELEMANI TEORISI

Hava tiirbini ve su pervanesinden
olusan sevk sisteminin maksimum veride
girdap elemani teorisine gore coziilmesi
sonucu, 7 yari capina isabet eden yik da-
gilimi optimum bir sekilde elde edilir. Bu
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hiz oraninin bir baglhsidir. Burada yapi-
lan en oOnemli kabul, pervanelerin hafif
yuklii ve kanatlarin probleme en uygun
geleceke gekilde optimal sirkiilasyon da-
gilimina sahip girdap hatlariyla temsil

dagilim S= 1le tanimlanan kanat ucu
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edilebilecegidir, Optimal yiik dagilimi,
kaldirma/diren¢c onlar1 biiyiik secilmis
keyfl bir profile ait kaldirma kuvveti kat-
sayis1 ve burdan bulunan profil Kkiris
uzunlugu ile denklestirilir. Sekil 3a ve b
de riizgdr tirbini ve su pervanesine ait
hiz ve kuvvet vektor diyagramlari gos-
terilmigtir.

U, rilizgarin tiirbin - donme - ckseni
dogrultusundaki hizi. , tiirbinin donme
agisal hizi, a ve a’, ylizde olarak hizlar-
dakl degismeyi karakterize eden etkime
katsayilaridir. Hafif yiiklii tiirbin perva-
nelerde etkime katsayilar1 girdap teorisi
geregl olarak

a L _N-CCL COSs B'i i
1—a  8rrsin? B AL
a . NCCL (22)

li+a”  8rnr cos B

yazilabilir. Bu iki bagmtidan agagidaki
diger ara baginti elde edilir.

/

a a
= 20,
ta 1-¢ 9P 2:)
Ayrica sekil 3a’dan
U L=~
A R b )

Burada N kanat-sayisi, 3; goriiniirdeki
ruzgar acisi, ¢ profil kiris uzunlugu, C;,
profil kaldirma kuvveti katsayisi1 ve r de
degigken yaricapidir.

Girdap teorisinin -sinirlari icersinde
kalmak sgartiyla, (2.1) ve (2.2) bagmti-
larindan gorulur ki, her hangi bir kesit-
teki etkime katsayilari yalnizea o kesit-
teki parametrelere baghdir. Girdap teo-
risine dayanarak geligtirilen bu teorideki
ccas amacg, verilen kir hizdaki katamaran
direncinl yenebilecek gekilde net itme
kuvvetinin turbin ve su pervanesinden
clusan sistemden optimal sartlarda temin
edilebilmesidir. Burada net itme kuvveti
sistemin itme kuvvetinden riizgar tiirbi-
ninin hava icindeki direncinin cikartil-
mas1 suretiyle elde edilir. Sekil 4’den 206-

6

rildiigii gibi, W gercek riizgar hizi, u ka-
tamaran hizi ve U’da katamarani etkil-
leyen goriiniirdeki riizgar hizidir. Kata-
maran gercek: riizgar dogrultusu ile § aci-
s1 yaptig:i halde goriiniirdeki riizgar dog-
rultusu ile §’ acis1 yapmaktadir.

Sekil 4

Ilerleyen katamarana nazaran goriiniirde-
ki riizgar hizi

U=W (1+h*+2h cos §)'/? (2.0)

dir, Katamaranin riizgera dogru ilerleme-
si halinde =0 olup U= (u+W) dir. Bu-
L

rada h:-;‘—y olarak tanimlanmistir. Sekil

Jda’dan goriildiigii iizere, () acisal hiz ile
donen riizgar tirbinine ait r yari capin-
daki bir kesiti etkiyen bileske riizgar hizi

V={[UQQ—-a) ]*+[9r(1+a’)]*} (2.6)

dir. Simdi N kanatli bir riizgar tiirbinini
gozonune alalim ve bu tiirbin, donme ek-
seni dogrultusunda U hizinda esen {iini-
form riizgar icinde ) acisal hizi ile don-
sin. Turbinin her hangi bir r yaricapin-
da bulunan kanat elemani tarafindan el-
de edilen elemanter giic,

g -1 c¢c NV2(Cy, sin 3;—Cp cos (3;) Qr dr

2
(2.7)

dir. Burada c¢ kanat kesiti profiline ait
kiris uzunlugu, C,;, ve Cp, kaldirma kuv-
veti ve direnc katsayilaridir. C;, ve C,
katsayilarinin biliyiklikleri secilen kesit
prefilinin  tipine, kalinhigina ve profilin
hileske V hiziyla yapmig oldugu hiicum
acisina baghdir. Eger tiim sistemin ve-
rimini 1 ile karakterize edersek, g6zonii-
ne alinan kanat elemaninin ileriye dogru
itme kuvvetine katkisi



dF:’q—i' (2.8)

clarak verilebilir. Burada n 1le, gug - ilet-
me - saftlari, digliler, yataklar ve su alti
pervanesinden olusan tum sistemin top-
lam verimi karakterize edilmektedir. Ruz-
girdan gilic almirken ayni zamanda riz-
gar dogrultusunda kanat elemanini geri-
ye iten bir kuvvet bilegeni de dogar. Bu
bilegen, tekrar tekne ilerleme yoniine zid
ve tekneyi yan diigliren diger iki bilese-
ne ayrilir. Yan diisiiriicii kuvvetin omur-
ga ve salma ile kargilanabildigi diisiinii-
lirse, riizgardan alinan enerji karsiligi
tekneyi geri diisiiriicii ek bir direng¢ dog-
msu olur. Bu elemanter direnc kuvvetl
1

d.FW: —2- pC NV? (C[ COS B.i -+

Cp sin ;) cos 0 dr (2.9)
dir. Sekil 4’den

: 27 1/2
ms(]":i[l (WS“‘&)]

U

Burada (+) 1sareti O<H’<—?2tr ve (—)

isareti .£—<B<ﬂ—~ 1cin.  kullanilmalidir,

2 2
Gorilecegi lizere ' < ;— icin dFyy geriye
degrudur, Dolayisiyle katamarani ileriye
dogru sevk edecek elemanter net itme
kuvveti

dFxpr= (dF —Fyy) (2.10)

dir. Bu denklemin sag tarafindaki ele-
manter kuvvetleri, yerlerine koymak su-
retiyle, total net itme kuvveti

R
1
Fypr=——p NV? f cC,. cos B;| (1 Q-T
2 U
}..:0
. (
—e'cos0°)tg Bi— (cos 0’ +en "_f) dr
(2.11)

Burada E:%;: direnc kaldirma kuvveti

cranidir., Yukardaki entegral ifadenin
maksimum olacak gekilde icindeki para-
metrelerin secilmesi gerekir. Bunu yap-
madan once, N, ¢, C;,, Cp ve 3; paramet-
relerinin yok edilmesi suretiyle paramet-
re sayisi uygun sekilde azaltilir ve kalan
parametreler de boyutsuzlagtirilarak ga-
ye fonksiyonunun maksimize edilmesi ko-
laylastirilmis olur. (2.1), (2.2), (2.3),
(2.4) ve (2.5) denklemlerini kullanmak
suretiyle ilerleme yoniinde total net itme
kuvvetl boyutsuz olarak asagidaki gibi
elde eidlir.

S

1+h%+2h cos 0 U

[xer= 2g? f(l“a) |.'ﬂ3_ﬁ_
| s=0

—ccos @) (Vs*+4a(l—a)—s) —
U

—2(1]58-%{—4‘005 0°)als-ds (2.11)°
burada
FHE,T
— , 2.12
e Imo R2 W2 (2.12)
ve
Qr :
S:-I—J_— . boyutsuzlastirilmis yari cap
(
S= E]fli :  kanat ucu hiz orani
U

=5 h, ¢, S parametre degerlerini sa-

bit almak ve (=0 yapmak suretiyle,
fxer fonksiyonelinin maksimize edilmesi,

‘entegrasyon degiskeninin her s degeri

icin (2.11)° de verilen integrandin a et-
kime katsayisina gore maksimum yapil-
masina doniisiir. Bu maksimum degere
karsit gelen «a, s degiskeninin bir baglisi
clup problemde aranan ekstremal fonk-

siyonu olusturur. Bu takdirde integran-

: dl
cdin maksimumu 8—*20 noktasinda olu-
a
sur. Diger sekilde bir aciklama ise, prob-
lemde a(s) fonksiyonuna gore bir ekstre-
mum elde edebilmek icin Euler denkle-

minden yararlanmaktir.




yani,
EI d !E}Ir —0
oa ds \Elr::r,
e ; . da
halbuki, integrand’ta a’= = bulunmadai-

gindan yine

oL
da.

sartina donulur, Gercekte bu analizde
kullanilan hiz etkime katsayilari sonsuz
kanatl riizgar pervaneleri icin dogru ola-
bilen sonuclar verirler. Sonlu kanatl per-
vanelerde kanat aralarinda olusan bos-
luklarin da hesaba katilmas1 gerekir.
Prandtl, [4]| sonsuz sayida paralel levha-
larin iizerinden gecen potansiyel akimi
cozerek agsagidaki yaklasik diizeltme car-
paninl vermistir.,

Daha sonra, Goldstein © helikoidal
yuzeyleri gecen potansiyel akim proble-
mini c¢ozerek cok daha dogru sekilde k
carpanini cesitli kanat sayilari icin ve-
ren diyagramlar elde etmistir. Arzu edi-
len diizeltme, formiillerde gecen tekmil «
degerlerini a-k carpimi sgeklinde almak
suretiyle elde edilir. Net itme kuvvetinin
her riizgdr yonii icin maksimum yapila-
bilmesi problemi, a(s) ekstremal fonksi-
yonunun bu yonler ic¢in ayri ayri bulun-
masinl, dolayisiyle her riizgar yonii 1¢in
ayr1 bir tiirbin dizaynini gerektirir. Bu
ise pratik olarak olanak digidir. En iyi
yol, adimi1 kontrol edilebilen riizgar tiir-
kinlerinin dizayn edilmesidir. C halde pra-
tik olarak riizgar tiirbini, en kritik ve
onemli yon olarak, riizgara karsi optimal
sartlarda dizayn edilmeli diger yonlerde-
ki seyirler icin tiirbin adimi uygun se-
kilde degistirilebilmelidir. Bu nedenle, Se-
kil 5’de gosterilen maksimum fypr deger-
leri, riizgara karsi seyir i¢cin =0 yapil-
mak suretiyle kanat ucu hiz orani S'in
baglis1 olarak cesitli 11 verimlerine gore
ayrl ayri1 egriler halinde verilmistir.

k:% —— {exp[“%T—
(1—%—-} Vitss]l  (2.13)
0.16 L
014 L
012 [
0.10 |
0092 |_
5006 |
004 L
002 L
0.00
0
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fxo ifadesinde gecen diger parametreler

ice £¢=0.03, h=0.5, %:3 ve N=4 ola-

rak tespit edilmigtir,

Sekil 5'den goriildigu lzerz 7 veri-
minin fx. lizerindeki etkisi cok biiviik ol-
makta ve 7, 1 den 0.6 ya kadar diistii-

M=0.8

gil zaman fyx. hemen hemen 5 katina ya-
kin kiiclilmektedir. ¢ ile tanimlanan di-
renc/kaldirma oraninin fy., lizerindeki et-
kisi sekil 6’da verilen egrilerle gosteril-
mistir. ¢ 'nun artmasiyla ozellikle buyik
kanat ucu hiz oranlarinda fx. degeri cok
kiiciilmektedir.

0-00 L | |

3. RUZGAR TURBINININ DiZAYNI

Bunun icin once tekne hiz1/riizgar

W

hizi orani - =h secilmelidir. Ornegin

U
W
W=10 m/sn olduklarimi varsayalim. Bu
halde katamaranin riizgara kars: ilerle-
me hizi =5 m/sn. bulunur. Katamara-
nin formuna ve biiyiikliigiine bagh kala-
rak bu hiza karsit gelen tekne direncinin
fnee 1le karsilanmasi gerekir.

—=0.5 ve gercek rizgar hizinin da

Bu ornegimizde S m bhoyda tek kigi-
lik narin bir katamaran go6zoniine alin-
mis oldugundan net itme kuvvetinin
1000 N olarak alinmasinin yeterli olabi-
lecegi kabul edilmistir. Cok iyi direnc¢/
kaldirma karakteristikleri nedeniyle, tr-

bin kanat kesitlerinin formlandirilmasin-
da NACA - 4412 profillerinin kullanilma-
s1 uygun goriilmiistiir. NACA Report
|6] nin incelenmesinden goriilecegi iize-
re, bu profiller 4° lik bir hiicum acisin-
da 0.8 degerinde bir kaldirma kuvveti
katsayis1 verebilmekte ve direnc/kaldir-
ma, oranl da £=0.01 den daha kiiciik ola-
bilmektedir. Ancak gercek {ii¢ boyutlu
akimdad urum daha degigiktir. Akiskan-
daki viskoz etkilere ek olarak kanat uc-
larinda yiiksek basinc bolgesinden alcak
basinc bolgesine dogru basinci dengeleyi-
ci akimlar dogar. Dolayisiyle, gercek
akiskanda calisan riizgar tirbininin di-
rencinin artacagl ve ¢=0.01 degerinin te-
min edilmesinin cok zor olacagi anlagil-
mis olur. Bu nedenlerle, yapilan hesap-
lamalarda daha gerceke¢i olabilmek ve



bulunan sonuclarda giivence saglayabil-
mek amaciyla ¢ degeri artirilmis ve
¢=0.03 olarak alinmigtir. Ayrica 1=0.8
secilmis ve kanat sayis1 4 olarak tespit
edilmigtir, Sekil 5 ve 6’dan goriilecegi
izere tespit edilen bu degerlere karsit ge-
len optimizasyon probleminin sonuglari
agagidaki gibi bulunur.

S.,—3.40 ve (fxpr)o,=0.109384

Bu 1ki optimal degerden kolayca op-
timal turbin yari capi ve acisal donme
hiz1 elde edilir.

R,,=2.80 m ve O=2.40 rad/san
Akimin kanada gelis acis1 3; (2.4) denk-
leminden tayin edilir.

1__ 1—q
o |

l-l-{f)f

(3.1) denkleminde gecmekte olan ekstre-
mal a(s) fonksiyonu optimizasyon prob-
leminin bir sonucu alarak bulunmus ve s
degiskenine gore degisimi Sekil 7’de gés-
terilmistir. Buna karsin a’(s), a(s) in
bir baglisi olup denklem (2.3) ve (2.4)
den asagidaki gibi elde edilir.

(3.1)

3;=arc tg l

as)

(3.2)

0.30|-
020
0-10L
0.00 1 | | | 1 |
C.ar 3
U
Sekil 7

Rotor diizlemi ile kanat profili kirig
hatt1 arasindaki aci, (fi—a) olup o pro-
Zil hiicum acisidir. Yukarda da belirtildi-
gi gibi riizgar tiirbininde bu ag¢1 tiim pro-
fil kesitleri icin 4° olarak alinmigtir. Ka-
nat kesitlerine ait profil kirig uzunlukla-

TABLE 1
S:.QT T a B; ‘_-r:r. [0 C',r,. | C | Iy sSectlion
U | (mm) (deg.) (ci_l_eg.) (deg.) - df (mm) (mm) NACA 4412
0.00 0 — _ E — s - — — | P=15787T W
| ~
0.34 250 | 0.075394| 62.37, 4 | 66.37| 0.8 | 486 | 58 | F—2523 N w
0.68 500 0.147;;_ 45.74| > | 49.74| » 4&;9_ 58 | F,,=1523 N
1.02 '-1'5{; 0.179829 35.5% *» 39.54F _:» ' 536 | 58 | F,,—1000 N
1.36 1000 [ 0.195108 28.76{ » 32.76' » | 503 57 | W=10 m/sec
1.70 1250 | 0.203532| 24.00. » _28.00- _;; f.h 454 54_ U—15 m/sec
! Fog——
2.04 | 1500 | 0.210205 20.47i > | 2447] » | 409 | 49 - %R — 3.4
! 2.38 1750 | 0.219494 :I;T.T[)i“_ » 21.70 _>> 375 45 | (Jus)op=0.10938
2.72 2.000 0.239266| 15.31| » 19.31 » 3;0 40 | 0—20.40 rad/sec
b ol e Moo
3.06 2250 | 0.298061| 12.65, » 16.7L| » | 280 | 34 | n=195 RPM
3.40 2500 — — — - —_ 0 — | p=1.1T Kg/m¢
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r1 capin bir baglsi olarak (2.4) denkle-
minden asagidaki gibi elde etmek olasi-
dir.

8mr sin? Bi a
- NG, ccs; 1—a

% (3.3)
Bu denklemde, tiim kanat kesit profille-
ri icin kaldirma kuvveti katsayisi sabit
olup C.,=0.8 alinmigtir. Bluitin entegras-
yonlar niimerik yolla yapimig, (2.7)
denkleminin entegrasyonu ile tlirbinden
elde edilen giic bulunmus, benzer sekil-
de (2.9) ve (2.11) denklemlerinden ya-
rarlanarak tlirbini geriye iten kuvvet ve
net ileri kuvvet elde edilmigtir. Hesapla-
malar once iki kanatli optimal rizgar
tiirbini icin yapilmigtir. Ancak profil ki-
ris uzunluklarmin 1m. civarinda buyik
citkmasi, pratikte kanat yapimini giicles-
tireceginden kanat sayis1 dorde cikarila-
rak optimizasyon problemi tekrarlanmis-
tir. Optimal sartlarda caligabilen 4 ka-
natli riizgar tiirbinine ait tim dizayn pa-
rametreleri ve geometrik detaylar Tablo
1’de toparlanmigtir. Sekil &8'de hesapla-
nan riizgar tiirbinine ait kanat sekli gos-
terilmistir.

= e ——

.---—-_l—

4. SU PERVANESININ DIZAYNI

Burada, ruzgar tiirbini ile uyum icer-
sinde caligabilecek ve olanaklar oOlciisiin-
de maksimum verime sahip bir su perva-
nesinin dizayni amaclanmistir.

Enerji kayiplari minimum olacak se-
kilde girdap elemani tcorisine gore opti-
mal su pervanelerinin dizayninda olduk-
ca gelismeler kaydedilmis olup o6zellikle
hafif ylikli pervaneler icin bu sekildeki
dizayn metodu rutin hale gelmigtir. Or-
negin referans [7] de bu metod aciklan-
migtir. Dizayn icin gerekli olan veriler
toplam itme kuvveti F, devir sayisi RPM
ve l1lerleme hizi w dur. Su pervanesinin
veriml 0.85 clarak tespit edilmistir. Tiim
sevk sisteminde digli ve yataklamalardan
dogakilecek mekanik kayiplar ufak bir
yuzde olarak hesaba katilirsa, daha once
0.8 olarak alinmis bulunan tiim sisteme
alt verim garantilenmis olur. Pervane dev-
ri 390 RPM olarak alinmigtir. Bu ise, dis-
li donaniminda oranin 2/1 olmasmi ge-
rektirir. Yani su pervanesinin riizgar tiir-
binine nazaran 2 kati kadar daha hizli do-
necegl kabul edilmistir. Pervane kesit pro-

e

— — e ——

DUZLENMIS KANAT

Sekil 8

e
"
—
—
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filleri, NACA 16 kalinhk dagilim formun-
da ve sehim hattinin da ¢=0.8 le tanim-
lanan sekilde oldugu kabul edilmigtir.
Ozellikle bu tip kanat kesit profillerinin
secilmesi suretiyle pervanede dusik di-
renc ve iyi kavitasyon karakteristikleri
saglanabilmektedir. Hesaplamalarda ka-
vitasyon tehlikesinin goriilmemesi nede-
niyle kanat kesit profillerine ait kaldir-
ma kuvveti katsayilar: biitiin kesitler ic¢in
ayni ve 0.7 olarak secilmistir. Tum ka-
nat kesit profillerinde bu degeri temin
edebilmek icin sehim orani f/¢=0.4753
olarak secilmigtir. Her bir kesite ait mak-
simum kalinlik dagilimi bronz malzeme-
ye gore yeterli mukavemeti saglayacak
sekilde tespit edilmistir. Dizayn edilen
rizgar tiirbini ile uyum icinde c¢aligabi-
lecek iki kanathh su pervanesi i¢in yapi-
lan hesaplardan o©Onemli olan sonucglar

Tablo 2’de ozetlenmistir. Sekil 9'da ise
su pervanegine ait plan verilmistir.

Burada onemli bir konuya deginmek
gerekir. Eger katamaranin direnci hizin
karesiyle orantili olarak degisiyorsa se-

U

cilen W katamaran hizi/riizgar hizi

orani aynen muhafaza edilmek suretiyle
sevk sistemi diger riizgdr hizlar:1 i¢in de
optimal kosullarda caligtirilabilir. Genel-
likle toplam direnc¢ icersinde dalga diren-
cinin paymin kiiciik kaldigi diigiik hizlar-
da ve narin tekne formlarinda toplam di-
rencin hizin karesiyle orantil1 olarak de-
oistigi kakuliinii yapmak uygun olur. Ak-
si halde, adimi1 degistirilebilen riizgar tiir-
bini kullanmak suretiyle bir dereceye ka-
dar optimal kosullara yakin seyir temin
edilekilir.

TABLIL 2

Ao

& c ty | Section NACA 16

12

(mm) (deg.) (deg.) (deg.) Cr (mm) (mm)| ¢=0.8 mean line
—| = = =| = — | =| p=15000 W
7 | 77.00| 066 | 7766 07 | 111 | 15 | F=T=2523 N
75| 64.27| 0.73] 65.00 » | 114 | 135 | Mi=0.85
'8 | 5415| 079 | 54.94| » | 116 | 12 | =0 m/sec |
__9_; 46.07 _“_[:').8'?? 46.94| » | 115 | 10.5 |he= ;1;5 =0.3528
10 | 39.69| 0.96 | 40.651 » 09| 9 | D,=694 mm
11 | 34.68| 1.08 | 35.16| » | 101 | g | P=1037 mm
11 | 30.67| 1.22 | 31.89| » | 89| 65 _;_:1,494
11 | 27.42| 1.41 | 28.83| » 70 5 | n=3890 RPM
10 24.75| 1.67 2(5__4-5 > 48 25 | p=1025 kg/ms3
8 | 23.60| 1.84 | 25.44| » 31| 3
= | — | 2544 — 0| 2




Sekil 9

SONUCLAR

Riizgar tiirbini ve su pervanesinden
olugsan bir sevk sistemine ait optimi-
zasyon problemi cozilmils ve siste-
min 9 m. boydaki bir katamaranin
sevki icin uygulamasi yapimigtir.

Pratikte ruzgar tirbini optimal ko-
sullarda riizgara kars: ilerleyecek se-
kilde dizayn etmek en iyi ¢oziim yo-
lu olup, diger yonlerde nispeten 1iyi
bir performans temin edebilmek ic¢in
adim1 degigtirilebilen riizgar tiirbini
kullanilmalidir.

Sabit kara riizgar pervaneleri ile ka-
tamarana takilan riizgar tirbinleri
optimizasyon kosullar1i bakimindan
birbirlerinden tamamen farklhidir. Ilki,
verilen bir capta maksimum giic ala-
cak sekilde rizgarin pervaneyi geri-
ye dogru itmesi go0zOniine alinmadan

dizayn edildigi halde, digeri, ileriye
dogru maksimum itme kuvveti vere-
cek sekilde formlandirilir.

Optimal kogullarda dizayn edilen iki
kanatli riizgar tiirbininin kanat kiris
uzunlugu dort kanath tiirbininkinin
hemen hemen iki kati1 kadar daha biu-
yiik olmaktadir. Bu tip kanatlarin
pratikteki yapim zorluklari go6zonun-
de tutularak dizayn dort kanath tur-
bin icin yapimigtir. Ayrica kanat sa-
yisinin artirilmasi uygulanan hafif
yiiklii pervane teorisinden elde edilen
sonuclarin dogruluk ve giivenilebilir-
lik derecesinl de artirmaktadir.
Yakin gelecekte bu tip sevk sistem-
leri sportif amaclh hafif katamaran-
larda, katamaran yatlarda ve boylari
10 ila 20 m. arasinda degigen balikcl
teknelerinde uygulama alani bulabile-
cektir.
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Tasit Motorlarimin Teknelere Uyarlanmasindaki
Son Gelismeler

1. GIRIS

Bu calismanin amaci, kiucuk yat ve
balikci botlarindan kiiclik gemilere kadar
olan teknelerde kullanilan motor tiplerini
tanitmaktir. Ticari sahada bu, balik¢l tek-
neleri, kiiciik arabali vapurlar, romorkor
ve sahil koruma botlarinin motorlarini
icermektedir. Liiks, gezintl ve yarig piya-
salari, yatlarin yardimi gugleri ile Ulus-
lararas1 gii¢c tekneleri yaris sahalarinda
kullanilan, oldukca tutulmusg giic sistem-
leri araligindaki motorlar: talep etmekte-
dirler.

Gecen yirmi yilda, yik ve yolcu ta-
glyan tagit motorlarinin teknelerde kul-
lanimi i¢in degistirilmesi yoniindeki calig-
malarda artis olmustur. Yiiksek teknolo-
jlye sahip sirketlerin teknelere uyarlan-
mis motorlary, eski bir cok kiiciik tekne
motoru yapimecilarinin birimleriyle karsi-
lagtirildiginda nispeten ucuzdur. Bu ta-
mamiyla tekne dizel motoru imalati ala-
nindaki bir ¢ok romantik ismin yok olma-
smin tek nedenidir.

Cogu kiiciik tekne, hala A.D. (Asin
Doldurma) iinitesiz motorlar1 kullanmak-
tadir fakat A.D. iinitesini tasit motorla-
rina getiren teknoloji tekne uygulamala-
rinda yayillmigtir ve kiiciik A.D. {iiniteli
guc sistemleri, su anda kolayca tekneler
icin temin edilebilmektedir. Bunlar zaten
yarigsma amaciyla veya yuksek hizli ge-
zinti tekneleri ve balikcilik tekneleri ile
hizli gitme gereksinimi olan yerlerdeki
ozel tekneler icin kullanilmigtir,

Dog¢. Dr. Osman Kamil SAG (*)
Yiik. Miih. Ayhan SARIDIKMEN (%%)

2. KUCUK TEKNE MOTORLARI -
GENEL KAVRAMLAR

Herhangi bir tekne giic sisteminin
temel gereksinimi, toplam emniyettir ve
bu, serviste baslama ve siirdiirme giiven-
liginin kesinligini kapsar. Ikinci olarak fa-
kat bununla birlikte bir ¢cok uygulamada
onemli olan gereksinim, diigsitk baglangic
fiyati, diigiik o0zgiil agirlik. yiiksek 0Ozgiil
glc, puriuzsiiz caligma ve diisiik giiriiltii
seviyesidir.

(Geleneksel, amacli dizayn edilen tek-
ne motoru, daima toplam emniyet gerek-
sinimine uygun yapilmigtir fakat kiiciik
hacim iretimi ve imalatcilar tarafindan
uygulanan koruyucu tedbirlerden dolay:
nispeten yiiksek bir baglangic fiyati olus-
turmaya dogru bir egilim olmus ve giic/
agirhk oranlari, simdiki tekneye uyarla-
nan tagit motorlar: yapimeilarinin elde et-
tikleri ile rekabet edebilecek bir diizeye
gelmemistir. Bundan bagka, sonraki di-
zayn sekli, bu rekabet edebilir oranlarin,
tum onemli giivencelerden o6zveri yapmak-
sizin elde edilebilecegini gostermistir.

Tasit motorlarinin teknelere uyarlan-
masindan dogan diger avantajlar; genis
servis ve imalatcilarin tasit motorlari icin
olugturdugu yedek parca agi olanaklari-
nin daha fazla olmasidir.

Yatlarin yardimeci gii¢c iiniteleri gibi
uygulamalarin 0zgiin gereksinimleri, uyar-

(*) I1T.U. Gemi Ing. ve Dz. Bl Fak. Ogr.
Uyesi.

(#%) T.T.U. Gemi Ins. ve Dz. Bl Fak. Aras.
Gor.
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lamadan veya yelkenli teknelerde kullan-
madan dolayr bos alan azalmayacak se-
kilde kiiciik ve hafif motorlar istemekte-
dir. Bu nedenle ve diisiik baslangic fiya-
tindan dolayi, bu tiir teknelerin sahipleri
tek silindirli motorlarin dezavantajlarimi
kabul edeceklerdir. Ancak, motorlu siirat
tekne sahipleri genellikle, giivertelerin al-
tinda ve titresim soOnduriicii muafazasi
icinde, sadece cok silindirli motor kulla-
nimi ile elde edilebilen rahati, pliriizsiizlii-
gu ve duguk tam giiriillti seviyesini ister-
ler.

Bir cok kiiciik tekne, zamanlarinin
bliyik bir kismini limanda gecirir fakat
seyir halinde, uzun zaman tam giicte ve-
ya yakininda caligir. Boylece tasitlardan
daha az kullanilmasina ragmen yiik per-
yodu cok daha fazla cekici olabilir.

3. MOTOR SOGUTMASI

Tekne amact i¢in bir tagit ya da sa-
nayl motorunu dizayn etmek veya uyar-
lamak istendiginde, halledilmesi gereken
11k problemlerden biri yeterli sogutmayi
saglamaktir. Tagitlara monte edilen mo-
torlar, su sogutmali olsa bile, 6zellikle alt
karterin alani icinde, tasitin hareketiyle
olugan hava akiminin sogutucu etkisinden
yararlanabilmektedirler.

Tekne 1¢ine yerlegtirilen bir motor,
normal olarak bir bolme icine konur ve
ceketlerle yagin sogutulmasinin, tamamen
teknenin i¢cinde bulundugu sudan saglan-

masl1 zorunlugu vardir. Tekne yapimcila-

rinin makina dairesi ya da bolmesinden
cikan giiriiltii seviyesini azaltmak yoniin-
deki egilimleri nedeniyle problemler daha
da onemli hale gelebilmektedirler. Bazi
zamanlar, motoru, kendi mahalinden si-
cak havayl alacak sekilde yerlestirmekle,

daha zorlagsmasina ragmen bu sorunlar
halledilebilmektedir.

Hava sogutmali dizeller, nispeten da-
ha az sorun cikarmaktadir. Ciinkii boyle
motorlarin cogunlugu, zorlanmig hava so-
gutmali sistemlere uygun diigmektedir.
Hava sogutmali bir motora giren ve ci-
kan hava borularina bu yiizden gerekli

16

dikkat go0Osterilmelidir. Hava sogutmali
bir motoru, bir tekne icine yerlestirmek
isteyen herhangi biri, c¢ikis borusundan
cikan 1lik havanin, fan ya da motorun
giris borusuna girmesini onleyecek sekil-
de tesisati diizenleyebilmelidir,

Su ile sogutma, en cok bilinen tekne
motoru sogutma seklidir. Sogutma icin,
direkt olarak deniz veya nehir suyunun
kullanildigi motorlar hala yapilmaktadir.
Fakat bugiinkii tekneye uyarlanmigs mo-
torlarin c¢ogunlugu, doniiste bir tath su
devresini sogutan 1s1 degigtirgecine giden
damitik su ile sogutmali ¢ift sogutma sis-
temi kullanmaktadir.

Direkt su sogutmanin iki ana prob-
lemi vardir; gomlek icindeki dogrudan
korozyon ve deniz suyu cokelmesiyle olu-
san galerilerin bloke etkisi. Onceki tekne
motorlarinda ve bugiinkii amacgli dizayn
edilen tekne motorlarindaki korozyon, mo-
torun sulu sogutma, alanlar1 boyunca dok-
me demir kullanimiyla onlenmektedir. An-
cak bazi motorlarda, su gomlekli alumin-
yum kaplama sanzuman, bakir boru tesi-
sati ve bakir kaplama baglantilarin bir-
lesme yerlerine baglanmigtir. Deniz suyu
ile karigan bu kombinezon, bir kurban
anotla kontrol altina alinmadiginda fela-
ketlere yol acabilen elektrolitik korozyon
icin etkili bir ortamdir.

Tekneye uyarlanmig dizellerde, direkt
deniz suyu sogutmasi kullanmanin dogu-
rabilecegi en onemli kotii sonuclarindan
biri, zorladig1 smirlh sicakhik arahgidir.
Eger sogutma suyu, yaklasik 55 derece
santigratin iizerine yiikselirse, deniz su-
yu sogutmasindaki tuzlar cokelecek ve
motorun su yollarinda katilagacaktir. En
cagdas dizel motorlari, bu sicakligin he-
men hemen iki katinda su sogutma ile
caligacak gekilde dizayn edilirler. Motoru,
bu disiik sicaklikta caligtirmanin sakin-
casl, muhtemelen yanmadan dolay: olu-
san asit iirtinlerinin yogusmasiyla gomlek
ve segmanlarin asinmasinin artmasi ve
belki de gomleklerdeki yagin kalinlagma-
sinin bir sonucu olarak yakit tiketiminde
bir miktar artis olmasidir. Dezavantajla-




rina ragmen direkt su ile sogutma, basit-
ligi ve diiglik basglangic fiyati nadeniyle
kiiciik tekneler icin tutulan bir kullanim-
dir. Ayrica, bhoyle motorlarin ortalama
kullaniminin diisiitk olmas1 amaca uygun-

dur.

Tortu ve asirli sogutma problemleri,
silindir govdesi ve kafasinda, tath su do-
lasimli, kapali devre kir sogutma sistemi
kullanarak giderilir. Kapali devre sogut-
ma, icin tasarlanmig tipik bir motorun iki
su pompasi, bir 1s1 degisgtirgeci ve bir su
tanki olacaktir. Tatlh su pompasi, genel-
likle standart otomobil motorlarinda kul-
lanilir. Diger taraftan, deniz suyunun ko-
rozyon etkisini Onlemek icin .damitik su
pompasi bulundurulmalidir. Tekneye uyar-
lanmis motorlarin eski dizaynlarinin ge-
nellikle, ayristirici parcalari olarak 1s1 de-
gigtirgeeci ve su tanki vardir. Fakat su
anda imal edilen daha modern unitelerin,
bazi. durumlarda egzost manifoldunu bi-
le iceren iki fonksiyonun kombinasyonu
vardir.

Ustiinde durulmasi gereken Onemli
noktalardan biri de sogutma sisteminin
yazin, su sicakligina da dayanabilecek
sekilde yeterli boyutlarda yapilmasidir.
Direkt su sogutmali kullanildiginda yeter-
li anodik koruma saglanmalidir.

4. IKI VEYA DORT ZAMANILI
CLARAK CEVRIMIN SECILMESI

Bu bolumde ele aliman iki zamanh
tekne motorlarini lireten imalatcilarin sa-
yis1 bir kac tanedir. Bunun nedeni de Kkis-
men, dort zamanl tasit motorlarinin tek-
neye uyarlanmasinda gosterilen basaridir.

Iki zamanli motorlar1 dénerenler, ayni
silindir kapasitesinde, giic strokunun, iki
zamanlida dort zamanlinin iki kati ol-
duguna igaret etmektedirler. Bu yiizden
iki zamanli motor, daha 6zgiindiir ve da-
ha vuygun giic/agirlik orani vardir. Bu tiir
ozellikler, su anda dort zamanli, A.D. iini-
tell motorlar icin alehte puanlardir. Bu-
nunla beraber iki zamanli motorun ceki-
ciligini siirdiirebilecek, calisma piiriizsiiz-

lugti ve dizaynda basitlik gibi diger lehte
ozellikleri de vardir.

Dezavantajlart ise, gomlek, piston
czgmanl ve yuvasinda fazla agsinma olma-
sidir. Bunun nedeni, Kismen gomlekte yu-
kari - asag1 giden yaglama yagi yolu i¢in-
de pencerelerin hasara ugramasidir. Ay-
rica, rolantide ve harekette, egzost gazi
mor renge doniigmeye yiiz tutmaktadir.
[ki zamanli motor, egzost sistemi ic¢inde-
ki karsi basinca daha duvarhdir fakat
kFurada sorun c¢ikmayacak gekilde onlem
alinabilir.

Su anda, temin edilebilen motorlarda,
yukarda bahsedilen dezavantajlar asilmig-
tir ve boyle motorlarin cogu son derece
gelistirilmis. uzun bir basarili calisma gec-
migi ile giivenilir dizaynlar olmustur.

5. AYNI MOTOR HIZINDA DAHA
FAZLA GUC ICIN ASIRI
DCLDURMA ISLEMI VE
TEKRAR SOGUTMA

Bu yiizyilin, dizel motorundaki muh-
temelen en onemli gelisme, Dr. A. BUCHI
nin sisteminin ilk olarak, ticari maksatla
buylik stasyoner motorlara uygulandigl
1920’11 yillardaki asir1 doldurma (A.D.)
unitelerinin kullanimi olmustur. Bu andan
itibaren, hava sarjini yanma odasina gir-
meden once sogutma veya arada sogut-
ma, A.D. unitesi i1le birlestirilerek, o ana
kadar olanaksiz sayilan giic/agirlik oran-
lar1 yaklasik olarak elde edilmigtir.

Ancak, son yillarda yalnizca, kiicuk,
100 000 ila 150 000 d/dak rotasyonel hiz-
larinda calisan, yuksek verimli A.D. uni-
teleri yapilmistir. Baglangicta bunlar, agir-
ik ve alanda cnemli artislar olmaksizin,
A.D. isleminin verdigi giic artiminin tat-
minkar oldugu tagit motorlarina uygulan-
mistir.

Teknecilik alaninda, asir1i doldurma
(A.D.) ve ara sogutmada en oOnemli ve
1lgin¢ gelismelerin bir kacindan, giic tek-
nesi yarislarinda gereksinim duyulan yik-
sek verimli motorlarin gelistirilmesinde
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yararlanilmigtir. Bunun bir ornegi olarak,
Britanya’da SABRE DIESELS LTD. ta-
rafindan, alt1 silindirli FORD tasit moto-
ru esas alimarak gerceklestirilen calisma-
da goriilebilir. SABRE DIESELS, 40 d/s
(2400 rpm) krankgaft hizinda 313 kw'in
(420 bhp) uzerindeki kapasitelere vara-
bilen bir motor yapmiglardir. Bu, piya-
sadakl A.D. uniteli motorlarin giic ciki-
ginin 1ki katindan daha fazla giic cikis:
veren bir motordu ve orijinal motor par-
calari, cogunlukla hald avm kaldiginda
elde edilmigti. A.D. iinitesi ve ara sogut-
manin iki kademesi kullanilmigtir. (Ref.
1, gekil 28.1°’de bir SABRE 420 varig mo-
toru fotografi goriilebilir.) SABRE 420
mctorlarmin kir cifti, bir cok uluslararasi
yarismalarin sampiyonu olan, en azindan
bir teknenin giic vericisi olmustur. (Ref.
1, gekil 28.2’de bir cift SABRE 420 kul-
lanan ve oldukg¢a bagarili bir CLASS 11
katamaran olan ROMANS SABRE’nin fo-
tografi goriilebilir.)

Oldukca kullanilmig bu yaris motor-
lar1 iizerinde gerceklestirilen caligmalarin,
her tlirdzki motorlara pratik uyzulamasi
olmas1 icin fazla Ozellegtirilmis oldugu
tartigilakilinir. Daha fazla glic vermesi
icin ana standart dizel motorlarini gelis-
tirilerek edinilen bilgiler, daha ¢ok stan-
dart cikistaki standart motorlara uygu-
landiginda, emnivet ve motor Omrunun
artmasina neden olmuslardir.

6. TEMIN EDILEBILEN
MOTORLARDAN TIPIK
ORNEKLER

Her an bulunabilen tim dizel motor-
larmi, kiiciik tekne yapimecilarina ve sa-
hiplerine referans gostermek olanaksizdir.
Asagida, sadece temsili motorlarin se¢imi
verilmektedir. Motor imalatcilarinin bir
listesi Ref. 1'de verilmektedir.

6.1. 7-8 METRELIK KUCUK
YATLARA UYGUN
ORNEKLER

(5-35 kw; 7-48 bhp)

Gl¢c araligimin alt siralarindaki kii-
ciik dizel motorlari, kiiciik siirat teknele-
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rini ve denize indiricileri tahrik etmekte
ve ayrica 7 ila 8 metre tam boyundaki
yatlara, yardimeci1 giic saglamada kulla-
nirlar. Cikig gicleri 10 kw (14 bhp)’nin
altinda iyidir ve Japon YANMAR 1GM
bu tip motorlara iyi bir ornektir. Tekne
hacminin, sadece 0.1 m*’uni (3.0 ft?) is-
gal etmekte, 60 d/s’de 5.6 kw’'lik gli¢c ver-
mekte (3600 rpm; 7.5 bhp) ve 70 kg agir-
ligin altinda olmaktadair.

1GM’in ilginc bir ozelligi, saftin
konumlandirilmasidir. Hem siibap diglisi-
ni hem de pliskiirtme pompasini tahrik
etmektedir ve baglantiyi kontrol altinda
tutmak icin motorun yiliksek bir yerine
yerlestirilir. Tatminkar bir yanmayl ve
az egzost kirliligini olugturmak igin
YANMAR, bir indirekt yakit puskiirtme
sistemi secmektedir. Bu sistemde puskurt-
me yakit, ana yanma odasina girmeden
once kiiciik bir yanma odasma puskir-
tiilmektedir.

Kiiciik teknelerdeki motorlarin cogu-
nun onemll ikincil fonksiyonu, tekne ba-
taryalarinin gsarj edilmesidir ve bu 1GM
de 20 amperlik bir alternatorle saglanir.

Bir cok yat ve kicik balikci tekne
sahiplerinin tercih ettigi diger bir degigik
kiiciik motor ise MINI - TWIN’dir. Bu 50
d/s’de 4.9 kw’'lik (6.6 bhp) bir gii¢c ciki-
s1 olan MINI - SEVEN’in bir uyarlamasi-
dir. Her ikisi de Ingiltere’de HAWKER -
SIDDELEY sirketler grubunun bir parca-
s1 olan PETTER DIESELS tarafindan
yapiimaktadir., MINI - TWIN,in 30 d/s’de
9.8 kw'lhik (13.2 bhp) sturekli giic cikisi
vardir ve 118 kg agirhgindadir. Iki kat
giic cikist vermesine ragmen 90 kg olan
MINI - SEVEN’den sadece 28 kg fazladir.
Ustelik bu iki kat giic cikis1 kranksaft
hiz1 artirilmadan elde edilmektedir.

Hem MINI-SIX hem de MINI-
TWIN, direkt damitik su sogutmali ola-
rak dizayn edilmiglerdir. Silindir bloklar:
ve baghklar1 dokme demirdendir ve degis-
tirilebilen kurban anotlar stratejik nok-
talara yerlestirilmistir. Bununla birlikte
yapimcilar, alagim esashi bakir su baglan-



tilarinin kullanimmna karsi uyarmaktadir-
lar. Sekil bu iinitenin kiiciik boyutlarini
gostermektedir.

Bu genel kategorideki bagarili motor
imalatcisimin digeri, Danimarkanin MO-
TORFABRIKEN BUKH A/S’idir. 7.5 kw
cikigl, A.D. iinitesiz tek silindirli motor
ile 60 d/s’de 35 kw (3600 rpm’de 48 bhp)
cikigh, A.D. iiniteli, ii¢ silindirli motor ara-
hgmdaki motorlar1 yapar. Tim BUKH
motorlari, tekne iiniteleri icin bagtan di-
zayn edilir ve tiimii direkt damitik su so-
gutmasit kullanmirlar. Motor sogutma sis-
temi icindeki galvanik korozyonu onlemek
icin cinko anotlar standart olarak bagla-
nir. BUKH dizayninin diger bir o6zelligi,

motor titresimini azaltmak icin krank-
safttan tahrik edilen bir karsit donuslu
dengeleyici saft dislisinin kullanilmasidir.

BUKH DV10, 50 d/s'de 7.4 kw’'lik
oiic cikisi veren ve iki tiirde bulunabilen
motor gelistirmistir. Biri konvansiyonel
bir tekne sanziman kutusu olan ME, di-
geri de FNR sanziman kutusuna ilave ola-
rak katlanabilir bir pervaneye baglanan
saft ile doksan derecelik bir aciyla disliye
bagh bir dikey tahrik saftim icerip, sa-
hilde calisgan SME’dir. Bu iinite, yelkenli
yatlara yerlegtirilebilmesi icin 6zellikle di-
zayn edilmistir. (ME motorunun bir fo-
tografi Ref. 1, gekil 28.4’de bulunabhilir.)

EGZOST CIKISI
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Sekil 1. PETTER MARINE DIESELS'in MINI - TWIN 'AC2WM) Motoru.

6.2. 7 ILA 10 METRELIK MOTORLU
SURAT TEKNELERINE UYGUN
ORNEKLER

(10 - 40 KW VEYA 15 -55 BHP)

Glg¢ arahginda biraz yukar1 ciktigi-
mizda, 7 ila 10 m aralgindaki motorlu
surat teknelerinin sevkinde kullanilan ve
10 ila 12 m tamboya kadarki biiyiikk yar-
dimer yelkenli yatlari tahrik eden dizel

motorlar1 araligina geliriz. Bu gi¢ arali-
ginda, 10 ila 36 kw (14 ila 50 bhp) ara-
sindaki giicleri iceren motorlar daha il-
gin¢ makinalardir. Bunlar, yeni bir binek
tasiti motorunun tekne motoru olarak ya-
pilabilen farkli bir yolun iiruniidurler.

Bati Alman WOLKSWAGEN firmasi
GOLF adinda kiiciik bir aile arabasi1 ge-
listirmistir. Bunun motorunun tercih edi-
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lebilir oOzelliklerinden biri, dikey 20 dere-
ce acl yapacak sekilde meyillenmig sirali
dort silindirinin olmasiyla 1.5 litre kapa-
siteli dizel motor olmasidir, Motorunun di-
ger bir ozelligi de, yiiksek bir giic/agir-
Iik orani olmasidir. GOLF Dizeli, yakla-
sik 175 kg’dir ve yolda 83.3 d/s’de 37 kw
ik (8000 rpm’de 50 bhp) giic vermekte-
dir.

Yakin zamana kadar tekneye uyarla-
ma, sirketleri, bu 0zgiin dizel motorunu
teknelere uygulamaya hevesli goriiniiyor-
lardi. Bu sgirketlerin arasinda BOOTMO-
TOR OF BERLIN ve PETTER MARINE
vardi. Her iki girket de ayn1 ana proble-
mi, yani yeterli bir sogutma sistemini sag-
lamak zorundaydilar. Sonucta, her biri
farkli gii¢ cikisinda, WOLKSWAGEN’in
GOLF’'unun {i¢ tekneye uyarlanmis sekli
yapildi.

BOOTMOTOR’un motorlary, tam 37
kw’lik (50 bhp) bir giic cikisi vermekte-
dir. Sogutma sistemi, termostatik kont-
rollu bir 1s1 degistirgecini, etkili yag so-
gutmasini ve sogutmanin silindir gévde-
sinin yukarisina dogru olmasimni saglayan
bir egzost manifoldunu icermektedir. Bu
sogutma, sistemlerinin, tam A.D. iinitesiz
potansiyelinde, motor gereksinimlerini ye-
terince kargilayabilecegini belirtmislerdir.
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Sonucta kw cikis basina & kg'dan daha
az agirlikta olan bir motor yapmiglardir,

PETTER MARINE, daha saglam bir
yaklagim yapmis ve motorun dogal hafif-
ligini kullanmigtir. Bu sekilde, dsha az
yogunlukta motor gerilimine kargihik hala
cekici bir giic/agirhk orani veren iki gic
cikigli bir inite olusturmuslardir. Farklh
giic cikiglari, kranksaft hizlarimin basit
olarak simirlanmasiyla elde edilmigtir. Dii-
siik cikista olani, 17.9 kw (24 bhp) giic
cikisl verebilmesi icin 43.3 d/s’de (2600
rpm) smirlandirilmig, digeri ise 63.3 d/s
lik (3800 rpm) bir maksimum hiz verme-
sl icin cikig1 26 kw (35 bhp) olacak se-
kilde diizenlenmistir. Bu motorlar PET-
TER FOUR ALANI diye adlandirilir.

Bir motorun giiciinii yeniden diizen-
lemekle, gu¢ cikisinda az bir kazang elde
edilmesi tabii ki tartigilabilir. Fakat fark-
1 gorevler icin olmasi bir yana, bir tek-
neye monte edildiginde dizaynerler, ayri-
ca teknenin gereksinimlerini de dugtunmek
zorundadirlar. Giicli esas alirlar. Nispe-
ten kiiciik deplasman teknelerinde, mak-
simum ekonomik hizinda sevketmek icin
gerekli olandan daha giiclii olan bir mo-
toru yerlestirmede kiiclik bir kazan¢ var-
dir. Eger motor teknenin gereksinimle-
riyle orantili yaklagik bir seviyede di-
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Sekil 2. HAWKER SIDDELEY'in PIRANHA Motoru.

A : Damitik su girigi 16 OD

B: Egzost ve damitik su girisi 50(0D

C: Yakit temini 5 OD

Not : Sogutma suyu ilave tanki uygun bir yere monte edilebilir.
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zenlenirse, yakit ekonomisi saglanir ve
tekneyi daha gilivenli potansiyelde kilar,
clinkii asir1 - basingh tekne dengesiz ve
kullanimi zor olabilir.

Fakat daha sonra WOLKSWAGEN,
GOLF ailesi icin degistirilmig bir motor
sunmugtur. Agirlig1 6zde degistirilmemis
fakat kapasitesi 1588 cc’ve cikarimistir.
Ancak bu motorun ¢nemli 6zelligi, onceki
mcdelin 20 derecelik egimine kargin bu-
nun silindirlerinin dikev olmasidir. Bu ye-
ni tiirevin, hem tekne imalatcilar:r hem de
tekneye uyarlayicilar i¢cin avantajlar: var-
dqir. Dikey silindir diizenlemesi, meyilli
modelin yeterince sogutma zorunlulugun-
dan dogan problemlerini basitlestirir ve
bir derecede bakimi kolaylastirilmis, da-
ha az yer kaplayan bir yerlestirme sag-
lar,

Bu dikey GOLF Dizel motoru,
HAWKER SIDDELEY MARINE’nin go-
zetimi altinda PETTER MARINE tara-
findan adapte edilmis ve buna PIRANHA
adil verilmistir. (Ref. 1, sekil 28.5’de bu
PIRANHA motorunun bir otografi bu-
lunmaktadir.) Sekil 2 de motorun tim
boyutlarini vermektedir.

6.3. 12 METREYE KADAR OLAN
TEKNELER ICIN UYGUN
ORNEKLER

Pu araliktaki tekneler, kiicik yari
deplasmanli motorlu siirat tekneleri, mo-
torlu yelkenliler kadar ivi olan balik¢: tek-
nelerini ve olta ile balik avlanan kucuk
tekneleri kapsayan dizel giicleri i¢in uy-
gundur. Yari1 deplasmanli bir tekne, bi-
yiik bir alanda, teknenin sudaki kendi
dalga formu tarafindan olusturulan en-
gelleri agma vyetenegine sahiptir. Tam
deplasmanli bir tekne, bu dogal hiz en-
gelini agamaz ve bu yilizden faydali bir
gekilde kullanilabilmesi icin gicu sinir-
landirilir. Ticari balikc1 tekneleri gibi ca-
ligan tekneler sik sik, yiiksek hizda kul-
lanilmayan ilave giiclere gereksinim du-
yarlar. Bunlar, agir balik aglarini cek-
mekte ve ayrica dalgali denizde calisma-
da kullanilir.

Motorlu yelkenliler, havanin durumu-
na gore yelkenle, motorla veya her 1kisi
birlikte sevk saglayvacak gekilde dizayn
edilen teknelerdir. Motor calistiginda, di-
regin ve techizatin neden oldugu riizgar
direncinl yenecek sekilde yeterli guc ge-
rekmektedir.

7 ila 12 m arasindaki tekneler, ge-
nellikle 60 ila 110 kw (80 ila 150 bhp)
glic araligindaki motorlar: kullanirlar, ta-
bii ki istisnalar harictir. Gercekten bu ka-
tegori icine giren cok biiyiik sayida tek-
ne ve tekneye uyarlanmig motor vardir.
Bu nedenle, sadece temsili bir secim pra-
tik olabilmektedir.

Bu gii¢ araliginin tabanindaki motor-
larin en yayginlari, dort silindirli, siral
ve indirekt su sogutmali A.D. iinitesiz
motorlardir. Cogunlugu tasit motorlari-
nin teknelere uyarlanmiglaridir.

MERCEDES - BENZ’'in OM314’ii bu
kategoriye giren motorlardan biridir.
43.3 d/s’de 60 kw’in biraz altinda bir giic
vermektedir. (2600 rpm’de 80 bhp) San-
ziman kutusunun agirligi haric 420 kg
agirligindadir. Tek parca silindir baghgi,
yekpare silindir govdesi ve krank karte-
ri, gri dokme demirden yapilmigtir. So-
gutma sisteminin tatli su devresi termo-
statik kontrolliidiir. Bir ayrigtirma deniz
suyu pompasi damitik suyu, egzost ma-
nifolduyla yekpare 1s1 degistirgeci on dev-
resi boyunca dolagtirdiginda bir ic pom-
pa, tatlh sogutma suyunu motor boyunca
dolagtirir. (Ref. 1, sekil 28.7 bu motorun
onden bir fotografini gostermektedir.

Bu araliktaki bir motora bir ornek de
0.06 litre kapasitesindeki LEYLAND ti-
carl tagit motorudur. 72.3 kw’lik (97 bhp)
surekli cikishh bir dizel motoru olan
THORNYCROFT, genis bir deplasman
teknesi araligi icin uygundur. A.D. iini-
tesiz, dort stroklu, 40 d/s kranksaft hi-
zinda (2400 rpm) siirekli gii¢c cikigl, alta
silindirli motordur ve THORNYCROFT
345 diye adlandirilir. Bir cok tekne mo-
torlarinda oldugu gibi 41.7 d/s’de &4.3
kw (2500 rpm’de 113 bhp) yiksek bir
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aralikli - cikis vermektedir. Aralikl - ¢iki-
g1, herhangi bir oniki saatlik siirekli ¢alig-
mada bir saat icin kullanilabilir. (Ref. 1,
sekil 28.8’de bu motorun bir fotografi go-
riilebilir.) Sekil 3. tipik bir verim egrisi-
air.
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Sekil 3. THORNYCROFT 345 Tekne
Dizelinin verim egrileri.

THORNYCROFT 345’de, bir direkt
piiskiirtme yanma sistemi kullamilir. So-
guk hava baglatilmasinda yardimel olma-
s1 icin fazladan bir yakit cihazi vardir.
Ayrica, onceki Ornekte oldugu gibi, eg-
zost manifoldu ile bitigik 1s1 degistirgecli
bir kapali devre sogutma sistemi vardir.

1977'de yapilan VOLVO PENTA’nin
40 Serileri, bu ve sonraki kategoriye de
girmektedir. Dort zamanli, alti silindirlh
ve 60 d/s (3600 rpm) kadar ki yiiksek
hizlarda caligan 3.59 litre kapasiteli su
sogutma iinitesi olan bir motordur. Di-
zayn, iyl deneyimli RICARDO COMET V
indirekt plskiurtme sistemini kullanmak-
tadir.

Asir1 Doldurma (A.D.) uniteli ve ara
sogutmall oldugunda 114 kw’lik (155 bhp)
bir giic cikist elde edilmektedir. Bu motor,
boyutlarina gore yiiksek giiclii, daha kii-
cuk ve hafif bir alt: silindirli motor olan
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VOLVO PENTA’ya ilave edildikten son-
ra litre bagsmma 30 kw’1 agsan bir guc¢ ci-
kis1 olmustur. Piston sicakliklari, dokme
halka bicimli sogutma kanalli, yag sogut-
mal1l pistonlarin kullanimiyla kontrol alti-
na alinmaktadir. 114 kw’lik bir giic ci-
kisi, agirlikta az bir artimda, A.D. igle-
mi ve ara sogutma kullanmayla nasil mo-
torda giic cikiginin artirildigina iyi bir
ornektir. Bu durumda, agirlik sadece 30
kg artirildiginda, A.D. iinitesiz motorun-
kinden 93 kw fazla guc¢ elde edilmekte-
dir,

Bu motor, (Ref. 1, sekil 28.10’da g0s-

‘terildigi gibl) bir dis tahrik unitesi ile

birlikte saglanabilir. Bu {inite, oOnceden
bahsedilen yelkenli tahrik tnitesine kav-
ramsal olarak benzerdir. Fakat teknenin
dibi boyunca yerlestirmek yerine aynalik
boyunca yerlegtirilir ve ayrica dumen ala-
n1 icinde etkili olabilecek sekilde birlesti-
rilir.

6.4. 40 METREYE KADARKI
TEKNELERE UYGUN DAHA
KUVVETLI MOTORLARA
ORNEKLER

Cok sayida ve cesitteki kiicuk tekne-
lerin formlarindan ve kullanma amaclarin-
dan ileri gelen aksakliklar: gidermek, mo-
torlari ve yerlestirildikleri tekneleri sinif-
landirma, isleminde bagka bir problemdir.
Diger bir bilinen motor grubu, 110 ila 400
kw (150 - 350 bhp) arasmndadir. Bu ol-
dukca genis bir grup gibi goriinebilir, an-
cak 30 knot hizda 170 kw’lik cift motor
ile tahrik olan 7.7 metrelik motorlu sii-
rat tekneleri, 10 knot hizda 370 kw’hk
tek motor ile tahrik olan, agir techizat
tasiyan 10 metrelik ticari dalgic teknesi
ile 40 metrelik uzun yolcu/yik tekneleri
arasindakiler icindir.

FORD’un 2704ET1 tasit motorunu
esas almis THORNYCROFT’ un T360/1'i,
bu kategorideki ilk ornektir. 6 silindirli,
0.95 litre kapasiteli, A.D. iiniteli ve ara
sogutmali, siirekli- calismada 41 d/s’de
120.8 Kw (2450 rpm’de 162 bhp) ve ara-
ikl - calismada 41 d/s’de 134.3 kw (2450



rpm’de 180 bhp) cikig glicii vardir. Su-
rekli - calismada 5.33 kg/kw veren 640 kg
agirhiginda bir motordur. Kiigiik THOR-
NYCROFT motorlar: gibi, direkt puskurt-
meli yanma sistemine sahiptir. Diger bir
cok THORNYCROFT iinitelerinde bulun-
mayan devri daim sogutma sistemi, eg-
zost manifoldu icine yerlestirilen birlesik
iiniteden daha cok konvansiyonel olan ay-
r1 1s1 degigtirgeci/su tankini kullanmak-
tadir. Ana 1s1 degistirgeci sogutmasina
ilave damitik su sogutma devresi, 1s1yl
ayrica yaglama yagl sogutucusundan da
almaktadir.

PERKINS ENGINES, RANGE 4 tek-
ne motorunu piyasaya cikardiklarinda,
bunun daha giiclii, daha iyi gii¢/agirhk
orani, daha kiiciik kesiti ve daha cok tu-
tulabilir oldugunu ileri siirmislerdir. So-
sutma sistemi motoru, sanziman kutusu-
nu, yaglama yagini sogutmasi ile tek so-
gutma tertibati icindeki ara sogutmayi
birlestirmek igin ayrica rasyonalize edil-
migti. Kgzost ve girig manifoldlari, 1s1 de-
gistirgeci, su tanki ve termostat, agirl-
g1 azaltmak ve dig boru isini yok etmek
icin tumu tek bir iinite icinde yapilmig-
tir.

Ana motor, iyi deneyimlidir ve 6.3544
olarak bilinir. Dirckt pliskiirtmeli, alt1 si-
lindirli, kiibik kapasitesi 5.8 litre olan si-
rali bir motordur. Klasik A.D. iinitesiz ol-
dugunda 46.3 d/s’de 90 kw (2800 rpm’de
120 bhp), A.D. iiniteli ve ara sogutmali
oldugunda 40 d/s’de 135 kw (2400 rpm’de
182 bhp) gii¢ cikis1 vermektedir. Bu de-
gerler, ticari tekneler icin biraz azalmak-
tadir. (Ref. 1, sekil 28.11’de bu motorun
bir fotografi bulunmaktadir.)

RANGE 4 motorlari, ayrica yonelim
se¢imi saglamaktadir. 6.3544 ve T6.3544
(A.D. iiniteli model) motorlarmin dikey
silindirleri vardir. H6.3544 ve HT6.3544
motorlar: ise haricten kiiciik kesit veren
yatay motorlardir. Bu kiiciik kesitli iini-
teler, Ozellikle giiverte yiiksekliginin, ma-
kina dairesindeki tiinel acikhigini kisitla-

dig1 sportif balikgr tekneleri icin uygun-
dur.

Yaris sahalarinda SABRE DIESELS
in deneyimlerinden elde edilen bilgiler, 60
ila 373 kw (80 ila 500 bhp) giic cikislar:
arasindaki tekneye uyarlanmig motorlara
uygulanmigtir. SABRE 212, bu araligin
ortasindaki bir motordur. Gercekte bu
motorun, FORD’un alt1 silindirli 5.95 lit-
relik motorunu esas almig iki tipi vardir.
Yiiksek verimli modelin 41.6 d/s’'de 158
kw (2500 rpm’de 212 bhp) giic cikis1 ver-
mektedir. Bu deger, yilda 2000 saate ka-
dar calismasi beklenen tekne icindir. Ti-
carl 212, pilot teknesi, personel teknesi,
ticari balikc1 tekneleri ve askeri tekneler
gibl glic sartlardaki tekneler i¢in uygun-
dur. Bu tip, yilda 4000 saat calismasi hek-
lenen ve bu gartla 41.6 d/s’de 145 kw
(2500 rpm’de 195 bhp) giic cikisiyla si-
nirlanan bir motordur. (Ref. 1, sekil 28.12
de bu motorun bir fotografi vardir.)

Standart FORD motorunun tekneye
uyarlanmasi gerceklestiginde SABRE, ta-
mamen bir cikis iinitesi halini alir ve
FORD'u krank karterinden yukari dogru
tekrar insa eder. Bu yeni ingsa esnasinda
motor, SABRE dizayn1 yakit piiskiirtme
sistemi, devridaim su sogutma sistemi ve
tekne motoru montaj baglantilar: gibi bir
cok SABRE dizayn parcalarini almakta-
dir.

ALLDAY ALUMINIUM LTD. tara-
findan yapilan zirhli bir teknenin moto-
ru, SABRE 212'nin ilgin¢ bir uygulama-
sidir. Cok amacli olarak yapilmig bu tek-
ne, 40.8 d/s’'de 134 kw (2450 rpm’de 180
bap) gilic veren bir cift 212 ile tahrik ol-
maktadir. Kullanimda olmadigi zamanlar
ozel bir romorkor gibi gorev gormektedir,
yanl; motor calismasiyla sevk olan tek-
nelerde tasima platformu gibi gorev go6-
ren romorkor olmaktadir. (Ref. 1, sekil
28.13, tekne icindeki i1ki motor yerlestir-
mesini gostermektedir.)

Ancak SABRIE DIESELS, FORD Di-
zellerini kendi motorlarina esas kilan cok
sayidaki tekneye uyarlayicidan ve motor
imalatcisindan sadece biridir. ECON - O -
POWER motor serileri ile LEHMAN
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POWER LTD. bunlardan bir digeridir ve
su motorlar, 46 d/s’de 60 kw'dan (2750
rpm’de 80 bhp) 40.8 d/s'de 134 kw’a
(2450 rpm’de 180 bhp) kadar bir arahk-
ta glic cikis1 vermektedirler. Ayrica MER-
MAID MARINE ENGINES LTD., benzer
kEir seri sunmaktadir.

Pu guc araliginin tavanindaki bir mo-
tor da, 1ki zamanhh DETROIT DIESEL
ALLISON 12V - 71'dir. Bu 13.97 litrelik
V12 motorunun 38.2 d/s'de 392 kw'lhk
briut (2300 rpm’de 525 bhp) ve 38.2 d/s
de 358 kw (2300 rpm’de 480 bhp) net
gic cikis1 vardir. Agirhklar: 2234 kg’dir
ve esas olarak 1s tekneleri, romorkorler
ve orta boylu balik¢i tekneleri gibi agir
deplasmanli tekneler icin amaclanmigtir.
Sekil 4, bu motorun dis goriiniisiinii ve
ayrica yaklagik {iiclincii dereceden artis-
larin oldugu, A.D. iiniteli ve ara sogut-
mal1 tipin verim egrilerini gostermektedir.
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Sekil 5. iki zamanh DETROIT DIESELS ALLISON GM, 12V -71.
(38,2 d/s'de 358 kw cikista, 2234 kg agirhginda ve 13,97 litre kapasitede.)

Pompa ve puskirticiniin kombinas-
yonu olan birlesik pluskurticu yakit sis-
temi, DETROIT Dizellerinin bir o0zelligi-
dir. Bu sekildeki her bir pompa - puskiir-
ticll, kemsaft tizerindeki 0zel puskurtucu
ceneleri tarafindan caligtirihir. Yiiksek ba-
sin¢ puskirtme borulari yoktur ve pom-
pa - puskurticilere giden kanal icindekl
yakit sadece diisiik basinctadir, bu sekil-
de yiiksek basing yakit hatti kesilmesi on-
ienir.
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DETROIT ALLISON Motorlarinin
cogunlugu, ayni dizayn ana prensibini iz-
lerler. 60 kw giic cikis1 veren iki silindir-
li, sirali motor ile 1000 kw glicundeki
A.D. initeli ve ara sogutmali 16 silindir-
li V motoru arasmmdaki makinalar1 icerir-
ler. Ancak, GENERAL MOTORS tarafin-
dan FUEL PINCHER Motoru diye bilinen
son olarak cikarilmis yeni V& dort silin-
dirli tasit motoru, bunun disindadir. Bu
SEA TIGER adi altinda, bir tekne moto-




ru olarak TALBOT DIESELS’den sagla-
nakbilir. Bu motor, iki zamanli initeler
olarak benzer bir pompa - piiskurtiucu pis-
kiirtme sistemi kullanir. Iyi yakit ekono-
misi ve sessiz calisma elde edildigi iddia
cdilmektedir.

Gercekte, SEA TIGER’'mm iki modeli
vardir; DD500OMN ve DDS500MT. MN tipi,
A.D. iinitesiz olup 18.3:1'lik bir sikigtir-
ma oranl vardir ve 50 d/s’de 123 kw
(3000 rpm’de 165 bhp) gli¢ vermektedir.
Su sogutmali A.D. initeleri olan MT ti-
pinin ise 16.9:1’lik bir sikigstirma orani
vardir ve 50 d/s’de 1563 kw (3000 rpm’de
205 bhp) giic cikisi vermektedir. Yakit
tiketimi 231 ve 237 gr/kw-h’dir. (0.38 ve
0.39 1lb/bhp-h).

400 kw’dan (550 bhp) daha buyik
cikisli motorlar:1 kullanabilen kiiciik tek-
neler ya cok oOzellegirler ya da kiicik ge-
mi kategorisine yaklagirlar.

6.5. COKLU - MOTOR
DUZENLEMELERINE
ORNEKLER

Yakit ekonomisi, su anda her zaman
oldugundan ¢cok daha Onemlidir ve bu ne-
denle 0zel bir teknedeki motor yerlestir-
mesl icin yapilacak secimi etkilemektedir.
Son yillarda, iki veya daha fazla motorun
birlegtirilip tek bir pervane gsaftini tahrik
ettigi coklu - motor kullaniminda bir ar-
tig olmustur. Derin su balike1 tekneleri,
romorkorler ve diger ig tekneleri gibi ti-
cari teknelerin iki veya daha fazla ayri
gli¢c unitesi gereksinimleri vardir. Kendi
caligma alanlarinda is goren bir teknenin
gereksinim duydugu giic genellikle ilk di-
zayn amaclarindan cok uzakta olmakta-
dirlar. Durdurulakilen motorlarda giic,
gerekli oldugu zamanlar azaltildiginda

yakitta biiyiik bir tasarruf saglanabil-
mektedir.

Her ikisi de Isvec sirketleri olan
VOLVO PENTA ve SAAB - SCANIA cok-
lu motor yerlegtirmesi lehine biiyiik bir
katkida bulunan imalatcilardir. VOLVO
PENTA, bir cift kendi 120 serisi motor-

larinin cikislarini birlestirerek bir {iinite
olugturmuslardir. Bu, Fransa’da PONT A
MOUSSON tarafindan iiretilen bir ‘Y’ kar-
51t sanziman kutusudur. Bu sekildeki bag-
lama ile 250 kw (336 bhp)’dan hemen he-
men 500 kw’a (686 khp) kadar giic ciki-
s1 elde edilmektedir. (Ref. 1, Sekil 28.15
de PONT A MOUSSON sanziman kutu-
suna baglanmis VOLVO PENTA TADM
120 Motorlarmin fotografi goriilebilir.)

SCANIA, 100 kw ila 292 kw (135
1la 397 bhp) aralhginda bir dizi motor imal
etmistir. Alt1 adet SCANIA Motoruna ka-
dar clan diizenlemeler, V - Kayis1 kulla-
nan ortak bir pervane saftina baglanmis-
tir. Bu tip yerlestirme, araba ve yolcu fe-
rilerinde, balikci tekneleri gibi farkl ti-
carl teknelerde kullanilmistir. (Ref. 1, se-
kil 28.16’da bir SCANIA DSI 14’un bu du-
zenlemedeki bir fotografi bulunmaktadair.)

Bu tip motor diizenlemesinin avantaj-
larmmi gostermek icin SCANIA, karides ve
morina baligl avlayan, yaklagik 220 kw
(yvaklasik 300 bhp )giice gereksinimi olan
tipik bir 90 tonluk balik¢i teknesini Or-
nek vermektedir. Ancak, dipte trol aglar
ile avlamada kullanildiginda ayni tekne,
450 ila 500 kw (600 ila 700 bhp) arasin-
da bir giice gereksinim duyulmaktadir,
yani; boyle tekneler icin gerekli olan es-
neklik, coklu motor diizenlemesi ile sag-
lanabilmektedir.

6.6. KUCUK GEMILERE UYGUN
MOTOR ORNEKLERI

Tek bir yiiksek giicli motorun tat-
min ettigi yerlerde, MIRRLEES BLACK-
STONE LTD. (Stamford), kiciik ticari
aclk deniz teknesinin biiyiigi diye en iyi
sekilde tanimlanabilen teknelere uygun
bir dizi sirali, direkt puskiirtmeli dizel
motoru iiretmektedir, 222 mm (8.75 inc)
silindir capli ve 222 mm (11.5 in¢) strok-
lu E TYPE Motor serileri, 10 d/s’de 130
kw’in (600 rpm - 175 bhp) hemen uzerin-
den 16.6 d/s'de 1560 kw’'a (1000 rpm,
2440 bhp) kadar olan giu¢ cikislarini ver-
mektedir. Motorlar, dort, alti1 veya sekiz
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silindirli yapilir ve A.D. {initesiz ya da
A.D. {niteli olabilirler. Al12 veya 16 si-
lindirli motor, cift sira konstriuksiyonunu
kullanarak olusturulabilir, yani; iki 6 ya
da 8 silindirli sirali motor ortak bir te-
mel plakasina (bedpleyt) monte edilir ve
kranksaftlar: bir digli ile birlestirilip tek
bir cikig saftina baglanir.

6.7. YUKSEK HIZILI SAHIL
MUHAFAZA TEKNELERINDE
VE HUCUMBOTLARDA
KULLANILAN BAZI MOTORLAR

3000 kw civarindaki motorlar, 30
knota kadar ya da istiindeki hizlarda sey-
reden hizli sahil koruma teknelerinde ana
sevk sistemi olarak cok sayida 0zel uy-
gulamalar bulmaktadir. Baz zamanlar gaz
turbinli motorlar ile kombinasyonlu kul-
lanilmaktadir. Genellikle, CODOG va da
CODAG yerlestirmeleri kullanan kombine
dizel veya gaz tirbini, 1960’1 yillarda cok
tutulmustu ve esas olarak, buyiuk hizh
sahil koruma ve hiicumbot teknelerinden
FRIGATE CLASS gemisine kadarki ara-
Iikta guc cikisi olan savag teknelerinde
kullanilmaktadir. Bu teknelerin bazilar:
hizl1 seyirde kendi gaz turbinini kullan-
makta ve sonra manevra va da diisiik hiz-
1 seyirde dizeli kullanmaktadir ve bu du-
rumlarda sevk motorlar:1 oldukca diusiik
glicte olabilmektedirler.

Bu kategorideki en iy1 bilinen motor-
lardan biri NAPIER DELTIC’dir. Bu iki
zamanlh motor, once ERITISH ADMI-
RALTY nin sozlesmesiyle, su anda PAX-
MAN DIESELS LTD.nin bir kolu olan
D. NAPIER AND SONS LTD. tarafindan
yapilmistir. DELTIC Serisindeki en giic-
lii motor, A.D. iinitesi ve ara sogutma ile
techiz edilmig 16 silindirli bir motordur
ve yekpare sanzimanindan 2985 kw (4000
bhp)’lik bir giic elde edilmektedir. Kuru
agirhgl 7186 kg, uzunlugu 3999 mm, ge-
nisligi 1778 mm ve yiiksekligi de 2007
mm’dir.

DELTIC Serisi motorlarin temel ozel-
ligi, isminden de anlagilacagl gibi u¢ ay-
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r1 kranksaftinin delta seklidir. DELTIC
Motorlar:, mekanik olarak baglanmig tek
parca ara sogutuculu tiirbinli uflegleri
olan karsit pistonlu, iki zamanl dizeller-
dir. Kranksaft iizerindeki herbir krank
pimi, bir giris ve bir cikig pistonu tagi-
maktadir. Tiim krank pimleri lizerindeki
yiikleme, bu yilizden benzerdir ve karsit
kuvvetler motor icinde dengelenir. Sonuc-
ta cok iyi bir sessiz calisma ve saglam
bir giic sistemi elde edilmektedir. (Ref.
1, sekil 28.17 iki motorun diizenlenmesini
ve sek. 28.18, bunu kullanan hizli sahil
koruma tipi bir tekneyi gostermektedir.

Bu amac icin kullanmilan diger bir In-
giliz motoru, dort zamanh PAXMAN
VALENTA’dir. 16 silindirli V formu icin-
de bu motor, 26.7 d/s’de 3000 kw (1600
rpm, 4000 bhp) giic vermektedir .Silindir
capt 197 mm ve stroku 216 mm’dir. (Bu
motor ayrica, Ingiliz Demiryollar1 Yiik-
sek Siiratli Yolcu Trenlerinde kullanilma-
siyla da iyl bilinir.)

Bati Alman MTU (Motoren - und -
Turbinen - Union) sirketi, buyuk ve yiuk-
sek hizlarda dizeller iireten bir Avrupa
motor imalatc¢isidir. 1970 yilinda MAN ve
DAIMLER BENZ’in kurdugu ortaklik, su
anda, 300 ila 5250 kw (400 ila 7000 bhp)
arasinda giic cikig1 olan genis bir aralik-
ta motorlar uretmektedir. Hizli sahil ko-
ruma teknelerinde kullanilan motorlarin-
dan biri 16V538TB formudur. Bu da ki-
sa bir peryotta 3000 kw (4080 bhp) ci-
kig veren 16V 538TB92 formunu olustur-
mustur. Surekli cikigi 2510 kw (3410 bhp)
dir. Bu motor ayrica, 16 ve 20 silindirli
formlarda temin edilebilir. Bu amactaki
benzer motorlar Fransa ve Italya’da da
tiretilmektedir.

7. MOTOR GUCU DEGERLERI

Bu zamanda, SAE (ABD), BS (Bri-
tanya), DIN (Bat1 Almanya), JIS (Ja-
ponya) ve GOST (Rusya) gibi kurulus-
larin uluslararasi giic degeri standartla-
ri, ayni motorun gii¢ degerini % 95'den
oldukca daha biiyiik oranlarda hala de-




TABLO 1.

Tekne araliklarmma uygun motorlar ve temel ozellikleri.

GUC HIZ
ARALIK MOTOR FIRMA kw d/s ACIKLAMA
bhp rpm
- - ?Yz;nmar 5,6 60 0,1 m3—=3,5 fts
1GM Japonya 7,5 3600 70 kg
r,
@
. Petter 4.9 50
E, o MINI - SEVEN Diesels 6,6 3000 N kg
~ O S 5 -
%1 "E % 9,8 50 ra %
2 g1 MINI - TWIN » > 13 2 — 118 kg
on ——= s - _
% S g Motorfabr 0.4 >0 A.D. ilinitesiz
“'E g i BUKH A/S otorfabr. 10 3000 D.
T
a E HL Motorfabr. 35 60 P—
S & > > Danimark 48 3600 ks SRR
[
7,4 o0 ME ve SME tipi
BUKH DV10 » » 9.9 3000 vardir,
Wolkswagen 3T 83,3
7 = ) -
8 GOLK B. Almanya 50 5000 ok atme
£ R0 - -
o i Bootmotor 37 A.D. iinitesiz
;E g9 of Berlin 50 5 kg/kw
B IS _ — .
§ E Ial Petter 17,9 43,3
- Marine 24 2600
i 5 <H - -
B 26 63,3
™ 7 7 35 3800
- Mercedes - 60 43,3 420 kg
g DM 314 Benz 80 2600 (Sanziman haric)
3 2
E ‘T THORNYCROEFT 72,3 4() A.D. linitesiz
S o 345 Leylend 97 2400 5,65 1t
Tk *
2k -
P H M _ Volvo Penta 114 60 A.D. liniteli ve
i = 20 S isvec 155 3600 | ara sog. 359 It
—
| |
' - 21 60 A.D. iinitesiz ve
- : . * ? 28,6 3600 ara sogutmasiz
r THORNYCROFT Leyland 120,8 41 A.D. uniteli ve
. % T 360/1 Ingiltere 162 2450 A.S’li; 5,95 1t
E .:l, RANGE 4 Perkins 90 46,3 A D, iinitesiz
o & ™ 6.3544 Engines 120 2800 5,8 It
S
E % i RANGE 4 135 40 A.D. iiniteli ve
§ B T6.3544 ” o 182 2400 ara sogutmal
| RIS
S S - Sabre 158 41,6 Yiiksek verimli
— SABRE 212 Diesels 212 2500 2000 Saat/yil
A R S o
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TABLO 1.'in devaml
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| GuUC HIZ
ARALIK MOTOR FIRMA ey d/s ACIKLAMA
bhp rpm
Sabre 145 41,6 Ticari tipi
SABRE 212 Diesels 195 2500 4000 Saat/yil
o 134 40,8
L2 E 7 ? ’ 180 2450
o @ <
o E Q ECON -0 Lehman 60 46
= 0 x
. = - POWER Power Ltd. 80 2750 Bii aralikta
f‘,a E E 134 40,8 motorlar yap.
3 8 | » » > > 180 2450
<o R
v £ ~ =i = :
By T e Detroit 308 38,2
o ] 1 It; 2234 kg
= ? ?r 12v -1 Diesel Al 480 pgg || AR 16 298 e
L
D .
. ;E SEA TIGER Talbot 123 50 A.D. uUnitesiz
L ’
X DD500MN Diesels 165 3000 | 231 gr/kw -h yak. t.
T | 153 50 A.D. iiniteli ve
* » ® 2 205 3000 | A.S.h, 237 gr/kwh
5 250--500 Aralikta mot. yap.
2 TADM 120 VOLVO PENTA |  goa o Bir cift motor
2 A
% | 100—292 Bu aral. motor yapar.
O DSI 14 Scania 135—397 6 adet motor
I .
B E Y Mirlees 130—15€0 | 10—16,6 Bu araliktaki
v on & Blackstone 175—2440 | 600—1000 | motorlar: yapar.
o NAPIER D. Napier 2985 A.D.U. ve A.S'I
S DELTIC and Sons 4000 7186 kg
g % -5 __%FA“X_}EA_I&_%_ - SGOG e 26,7 V Formunda 16
5 F = VALENTA 4000 1600|. silindirli
Q |
Q
..M.. = *§ ) MTU 300 —5250 Bu araliktaki
'f::d a 16V 538TB B. A]manyﬂ 400—T7000 motorlar: yapar
N E |_
16V 538TBY2 ’ 2010
3410




Sistirebilmektedir. Bu, esas olarak moto-
run aldigl hava igin segilen sicaklik, ba-
sinc ve nem orani gibi, standart referans
sartlarindaki farkhliklardan kaynaklan-

maktadir.

Son yillarda ISO (International Stan-
darts Organization - Uluslararas1 Stan-
dartlar Orgiitii) uluslararasi bir standart
olusturmak icin kirk iilke ile ishirligi 1cin-
de calisma yapmigtir. 1977 yilinda ISO
3046/1'i cikarmisglardir. Bu, i¢cten yanma-
I' motorlar (Yol makinalari, traktorler ve
ucaklar hari¢) icin yapilmis bir standar-
tizasyondur. Britanya, 1958 yilinda cikar-
digr BS649 yerine 1977 yilinda, bu ISO
standartina uygun BS 5514 PART TI'i ci-

karmistir.

Ancak, bir cok eski milli standart-
lar, hald motor imalatcilar1 tarafindan
kullanilmaktadir; oyle ki, kullanilan 0ozel
degerleri belirtmek icin anilan tekne mo-
toru giiciinii arastirdigimizda onem ka-
zanmaktadir. Ayrica, tekneye uyarlan-
mis tasit motoru saglayicilarin giic cikis-
larini, BSAU141 (Ingiliz) veya DIN20020
(Bat1 Almanya) gibi tagit motorlar: ci-

kis degeri standartlarina aktarabilmesi
olanaklidir.

8. SONUC

Bahsi gecen bu motorlarin ve 6zellik-
lerinin bir listesi Tablo 1’de verilmigtir.
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. T. U. Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesinde Deniz Bilimleri Egitimi:

I. GIRIS

I.T.U. Gemi Insaati ve Deniz Bilim-
leri Fakiiltesi Deniz Bilimleri Bolimu 6g-
rencileri arasinda yapilan bir arastirma-
da Ogrencilerin bu egitim dalini tercih
ederken eksik enformasyon ve yanlig bil-
gilerden yola ciktiklar1 tespit edilmistir.
Ayrica Universiteye Giris Sinavina hazir-
lama kurslarinda adaylara bu konuda yan-
is ve eksik bilgi verildigi soylenmekte-
dir. Kolayca anlasgilacag1 gibi yanlig bil-
oi ve beklentiler sonralar1 o6grencilerde
hayal kiriklig1 ve bikkinhga sebep olarak
basar1 oranini olumsuz yonde etkilemek-
tedir. Bu enformasyon ve tanitma boslu-
gunun ortaya cikmasinda adi gecen Bilim
Dalinin yeniligi kadar bu konudaki mev-
cut kavram kargasasinin da biiylik roli
vardir. Iste bu yazinin amaci Deniz Bilim-
leri ve Deniz Teknolojisi kavramlar: ara-
sindaki farki vurgulayarak kavram kar-
gasasinl bir nebze hafifletmek, 1.T.U. Ge-
mi Insaati ve Deniz iBlimleri Fakiiltesi
Deniz Bilimleri Bolimiindeki Egitim Prog-
ramlarin1 ve oOzelliklerini tanitarak, bu
ders yilinda meslek hayatina atilacak bo-
limiin ilk mezunlar1 ile bunlarin muhte-
mel calisma alanlar1 hakkinda ilgililerin
ve kamuoyunun dikkatini cekmektir.

II. KAVRAM CLARAK DENIZ
BILIMLERI VE DENIZ
TEEKNOLOJISI

Deniz Bilimleri (Marine Sclence,
Meeresforschung, Meereskunde) ile Deniz
Teknolojisi (Ocean Engineering, Meeres-
technik) arasinda kesin bir smnir cekmek
her zaman i1cin miumkiin olmamakla be-

30

Do¢. Dr. L. Macit SUKAN (%)

rakber. genelde bu iki kavrami birbirinden
ayirmak yoluna gidilmistir.

Deniz Bilimleri, deniz suyunun ve de-
niz icinde yasayan canlilarin o6zelliklerinin
incelenmesi, bu konuda meydana gelen
olaylarin sebeplerinin arastirilmasi, ka-
nunlarinin konulmasi ve tahmin edilen
bagintilarin deneysel olarak kanitlanma-
s1  geklinde tarif etmek mimkiindir.
Oceangrafi, Deniz Kimyasi, Deniz Biyo-
lojisi ve Jeolojisi ve hatta cografya deniz
bilimlerinin konularindadir. Deniz Bilim-
lerinden elde edilen konular Gemi Insaaty,
Navigasyon, Hammadde kazanilmasi, Pet-
rol ve Dogal gaz yataklarinin bulunmasi
ve igletilmesi, cevre korumasi, denizde
mevcut bitki ve hayvanlardan faydalan-
ma, ve denizi yasama sahasi olarak kul-
lanma gibi pratik konularda uygulama
alan1 bulur. Bu is icinde 6zel bir teknolo-
jive ve miihendislik hizmetlerine gerek-
sinme duyulur. (Sekil 1).

Deniz Teknolojisi teknigin modern bir
dali olup, deniz tarafindan insanlara su-
nulan imkanlarin teknik acidan ekonomik
bir sekilde degerlendirilmesi ile ugrasir.
Deniz Teknolojisinin en onemli konulari,
Acik Deniz Petrol ve Dogal gaz yatak-
larmin bulunmas1 ve igletilmesi, mangan
ve fosfat gibli madenlerin okyanus diple-
rinden toplanmasi, deniz kirliligini onle-
yici tekniklerin geligtirilmesi, buz iizerin-
de ve buzla birlikte yasama teknigi ve de-
niz suyunun tath su haline getirilmesi gi-

(%) I.T.U. Gemi Ingaati ve Deniz Bilimleri Fa-
kiiltesi, Deniz Bilimleri Boélumiu, Deniz Bi-
limleri Anabhilim Dali Basgkani.
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bi konulardir. Okutulan derslerin kapsam
ve iceriginden goriildiigii kadar1 ile 1.T.U.
de bugiin Deniz Teknolojisi ogrenimi ya-
pilmaktadir. Yanhz Fakiltemizde Lisans
diizeyinde yapilan bu c¢gretim Turkiye'de
diger Universitelerde yapilan 0grenimden
farkhdir ve bu farki da uygun adlandir-
ma ile vurgulamak gerekir. (Ornegin De-
niz Teknolojisi veya Deniz Yapilar:t Mi-
hendisligi gibi.)

Bu arada unutulmamasi1 gereken di-
ger bir konu da Deniz Teknolojisinin, ken-
disine verilen kapsamli problemleri c¢oze-
bilmesi icin bazi klasik miihendislik bo-
lumleri ile ishirligi yapmak zorunda ol-
masidir. Bunlarin basinda Gemi Ingaat
Maden ve Ingaat Miihendisligi gelir. Hat-
ta bir cok Batili Ulkede Gemi Insaati Mii-
hendisligi Deniz Teknolojisinin alt brans-
larindan biri olarak kabul edilmektedir.
Bu bilim dallar1 arasinda igleyen bir koor-

dinasyon yapilmasi da diger onemli bir
konudur.

III. TURKIYE'DE DENIZ
TEEKNOLOJISI EGITIMININ
ANLAM VE ONEMI

Deniz Bilimleri ve Teknolojisi 50l
yillarda bagimsiz bir bilim dali olarak or-
taya cikmigtir. 70°li yillar bu bilim dali-
nin en popiiler olmaya basladig1 yillardir.
Bunun nedeni, bu yillara rastlayan pet-
rol krizleridir. Goriiluyor ki Deniz Tek-
nolojisi daha yeni bir bilim dalidir. Bu
acidan kakildiginda, Tiirkive, bu alanda
yeni gelismeleri izlemekte ve hizla uygu-
lamaya gec¢me bagarisinl gostermektedir.
Uc tarafimiz denizle cevrili olduguna go-
re bunun elzem oldugu aciktir. Olavin bir
dzelligi daha vardir. Giiniimiizde deniz bi-
limleri konusunda ileri gitmig olan ulke-
ler bu gelismelerini mevcut bir dogal zen-
ginligi ekonomik olarak degerlendirmeye
borcludurlar. (Ornek petrol, dogal gaz,
mangan yumrular: gibi). Halbuki Turki-
ye’de su altinda boyle bir dogal zengin-
lik s6z konusu degildir, fakat oldukca ge-
nig bir potansiyelin oldugu sanilmaktadir.
Bu potansiyelin belki gelecekteki deger-
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lendirilmesi konusunda hazirhkli olmak
gerekmektedir. Su anda elde degerlendi-
rilebilecek bir rant olmadigina gore, bil-
hassa deniz teknolojisi konusunda basglan-
gic ve ilerlemeyi endiistrinin yapmasi dii-
siiniilemez. Bu o0dev iiniversite ve aras-
tirma kuruluslarina diusmektedir. Deney-
sel calisma ve arastirma yapilip bazi gsey-
lerin yapilabilecegi kanitlanirsa ve bunun
devami gelekilirse endiistrinin ve kamu
kuruluslarinin dikkati cekilebilir. Univer-
sitelerin ve MTA’'nin arastirma gemaileri
lle yapilan sismik, Oseanografik calisma-
lari bu acidan degerlendirmek yerinde
olur. Ayrica siki ve koordineli bir c¢alis-
ma, sonucu yakin bir gelecekte ortaya ci-
kacak olan Tiirk Deniz Teknolojisi irin-
leri yurt icinde kullanilmasalar bile dost
Arap Ulkelerinde pazarlanabileceklerdir.
Komsumuz Yunanistan bunu gerceklegtir-
mistir, bizim de gerceklestirememiz icin
hi¢c bir sebep yoktur.

[.T.U. Gemi Insaat1 ve Deniz Bilim-
leri Fakiiltesi 1983 yilinda Deniz Bilim-
leri Boliimiinii acarak, Gemi Ingaati ve
Deniz Yapilar1i Miihendisligi ogrenimine
baglamis ve bu konuda Onciiliik gorevini
yiiklenmigtir. Unutmamak gerekir ki basg-
lamak her iste en zor ve oOnemli geydir.
Ilk adim1 atmadan istenen hedefe varma-
nin imkani yoktur. Gecmiste Tirkiye’'de
pek cok endiistri kolunda belki daha zor
sartlar altinda igse baslanmis, zaman icin-
de sartlarin da diizelmesi sonucu iilkemiz
teknolojik acidan diinyadaki yerini almis-
tir.

IV. ILT.U. GEMi INSAATI VE
DENIZ BILIMLERI
FAKULTESINDE DENIZ
BILIMLERI EGITIMI DERS
PROGRAMI

[.T.U. Gemi Insaati ve Deniz Bilim-
leri Fakiiltesi Deniz Bilimleri Boliimii Li-
sans Programi 8. Yariyil stireli, bir mii-
hendislik Egitimi Programidir. Bu sireyl
bagari ile bitiren ogrenciler «Gemi ve De-
niz Yapilar1 Mithendisli» invanini almak-
tadirlar. 1983 yilinda egitime basglayan



TABLO 1.
| i 1 18

GEMI INSAATI ve DENIiZ BILIMLERI FAKULTESI

DENizZ BILIMLERI BOLUMU DERS PROGRAMI

1. Yanriyil

Matematik I
Fizik 1

Kimya

Toknik Resim 1
Gemi Miih. Giris

Lineer Cebir

3. Yanryil

Matematik III

Malzeme 1

Mukavemet

Kinematik

Deniz Teknolojisine Giris
Termodinamik

Ekonomi

5. Yariyil

Gemi ve Dnz. Yap. Elem. I
Dinamik Yapi1 Analizi

Imal Usulleri

Gemi Elektrigi

Akigskanlar Mekanigi
Sayisal Analiz

Deniz Kirliligi

7. Yanyil

Gemi Hidrodinamigi

Gemi Insaati

Gemi ve Dniz Yap. Muk. T
Gemi Teorisi

Gemi Sevki

Zemin Mekanigi

Gemi Yardimeir Makinalar
Dz. Yapilar: icin Beton Tek.
Gemi Laboratuan

22—=1T7—

Ders - Uyg.

I

S NN NN NN
|
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2. Yanryil

Matematik II
Fizik II

Statik

Teknik Resim II
Atolye (Tersane)
Analitik Geometri

4. Yaryil

Matematik IV

Dinamik

Ileri Mukavemet

Gemi Resmi

Malzemé I1

Bilgisayar Programlama
Ihtimaller Hesabi

6. Yariyil

Gemi ve Dnz. Yap. Elem, II
Gemi Hidrostatigi

Acik Dnz. Yapilar:t Dizayni
Gemi ve Dnz. Yapl. Direnci
Oseanografi

Gemi Makinalari

Dalga Mekanigi

8. Yanyil

Tersane Organizasyonu
Bitirme Odevi

Deniz Yapilar: Proje

Gemi ve Deniz Yap. Muk. 11
Denizdibi Boru Doseme Tek.
Kiy1 Yapilar

Deniz Hukuku

Gemi Isletmeciligi

2—0
4—-1
4—0
3—0
4—0
2—0
2—0

1
2—-0
0—6
C—3
2—1
2—0
2—0
2—0
2—0

22—=12-10
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bolumde ilk mezunlar 1987 yaz yariyilin-
da verilecektir. Boliimde «Deniz Bilimleri
Ana Bilim Dali» adi altinda bir Ana Bi-
lim Dali mevecuttur. Kadrolu Ogretim Uye-
s1 sayis1 1 Profesor, 1 Docent, 1 Y. Do-
cent, 1 Ogretim Gorevlisi ve 5 Arastirma
Gorevlisi olarak 9’dur. Konusu icab: bazi
dersler Gemi Ingaati Bolimii ile ayni ol-
makta ve ayrica I.T.U. Ingaat, Makina,
Isletme, Fen - Edebiyat Fakiilteleri ile
I.U. Hukuk Fakiiltesi Ogretim Uyelerin-
den faydalaniimaktadir. Bolimiin ders
programi Tablo 1’de verilmektedir.

Ders programlarinda goze carpan hu-
sus, Amerika ve Avrupa Universitelerinin
ilgili boliimlerinde okutulan derslerin Tir-
kiye'nin gartlar: ile yogurulmasina o0Ozen
gosterilmis olmasidir. Dersler secilirken
ve adlandirilirken mezunlarin is bulmala-
r1 konusunda belirli bir esneklige sahip
clabilme oOzellikleri 6n planda tutulmus-
tur. Iste bu ylizdendir ki derslerin agir-
likl1 bir kismi Gemi Boéliimii ile aym ol-
makla birlikte, geri kalan kismi ise De-
niz Teknolojisine uygun pratik ve entre-
san derslerdir. Bunun boyle olmas1 da 6g-
rencilere daha faydalidir, zira ufuklar: ge-
nigleyecek, esneklikleri artacaktir. Diger
taraftan ders programlarinda gunun sart-
larina uygun degisiklikler yapmak fakiil-
te kurullarinin yetkisi altindadir.

Lisans ogrenimini basar: ile tamam-
layanlar isterlerse Deniz Bilimleri konu-
sunda Yiilksek Lisans ogreniminl de ya-
pabilirler. I.T.U. bilinyesinde Y. Lisans 6g-
renimi Fen Bilimleri Enstitustu tarafindan
yiriitiilmektedir. Ogrenim siiresi 3 yari-
yildir, hbu siire sonunda bir Y. Lisans Te-
zi yapilarak, basarili olma halinde Yiik-
sek Milhendis {iinvani kazanilmaktadir.
Yiiksek Lisans ogrenimine baslayabilmek
icin Fen Bilimleri Enstitiisi tarafindan
her yil Eyliill ay1 icinde acilan Ingilizce
Yabanci1 Dil ve Bilim simavlarinda yeterli
puani almak gereklidir. Yabanci Dil'de ge-
rekli haraji asamayan kisith sayidaki 6g-
renciye 2 vyariyil LT.U. Yabanci Diller
Okulunda acilan Ingilizece Dil kurslarma
devam etme 1zni verilmektedir.

o4

Yiiksek Lisans o0grenimine baslayan
ogrenci ilk is olarak kendine bir danis-
man secer. Bu danigman aynl zamanda
ogrenciye kitirme tezini de vercn kisi ol-
dugundan, o6grenci ogrenimine baslarken
yapacagl bitirme tezi hakkinda da fikir
sahibidir. Bitirme Tezleri arastirmavya ve-
ya endustrive donik olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir. Endiistriye doniik Bitirme
Tezine 9 kredi saat, aragtirmaya donik
Bitirme Tezine 15 kredi saat verilmskte-
dir. Danigsmanin diger bir 6devi de, 6gren-
cinin Yiiksek Lisans oOgrenimi siliresince
zorunlu ve secmeli dersler arasmmda ta-
mamlamak zorunda oldugu 36 kredi saat
degerindeki derslerin adlarmi bitirme te-
z1 konusunu da gozoniinde tutarak, tespit
etmek suretiyle bir ders paketi programi
hazirlamaktadir. Bu durumda sabit bir
ders programindan bahsetmeye 1mkan
yoktur. Hele Deniz Bilimleri gibi inter-
disipliner bir konu da bunun avantaji bii-
yuktir, zira universite (ve hatta iiniver-
siteler) diizeyinde konu ile ilgili acilan
derslerden cok esnek ve ilgi cekici paket
programlar tespit etmek mumkiin olmak-
tadir. Ancak burada danigmanlara biiyiik
yiuk ve sorumluluk diismektedir.

V. GEMI INSAATI VE DENIZ
YAPILARI MUHENDISLERININ
IS BULMA OLANAKLARI

Is bulma konusu agirhikli 6lciide ki-
sinin yeteneklerine, firsatlar:i degerlendir-
mesine, cevresine ve dig goriiniigiine bag-
lidir. Bunlarin yaninda sans ve tesadif
faktorlerini de unutmamak gerekir. Ay-
rica guniimiizde her miihendisin en az bir
yabanci dili bilmesi ve bilgisayar kulla-
nabilmesi vazgecilmez ve gittikce agirlik
kazanan bir konudur. Bitiin bunlari bir
yana birakip Deniz Bilimleri mezunlarinin
nerelerde is bulabilecegine bakarsak diye-
biliriz ki, oncelikle Gemi Insa Miihendis-
lerinin caligabildikleri yerlerde calisabilir-
ler. Bunlara ilaveten

a) Liman Ingaat ve Isletmelerinde

b) Ulagtirma, Bayindirlik, Enerji ve



Tabii Kaynaklar Bakanlklar:
biinyelerinde

c) Devlet Su Islerinde

d) Lloyd’larda

2) Petrol Sirketlerinde (Bilhassa

yurt diginda)

f) Devlet Planlama Tegkilat:i biun-
yesinde

is bulabilirler. Biitiin bu sayilan kurum
ve kuruluslarda Deniz Bilimleri ile 1lgili
sler halen diger fakiilte ve yiiksek okul-
lardan mezun olan miithendis ve kisiler ta-
rafindan yapilmaktadir. Bu yuzden Deniz
Bilimleri mezunlar1 kendi konularina sa-
hip cikma durumunda kalacaklardir. Me-
zunlarimiza is hayati ile ilgili konularda
destek saglanmasi icin Dekanligimizeca il-
gili Bakanliklar ve DPT nezdinde teseb-
biiste bulunulmustur. Yurt disinda ise du-
rum cok daha iUimit vericidir. Zira gerek
tiniversitelerde gerek endistride Deniz
Teknolojisi konusunda uzman olmus mii-
hendislere biliyuk talep vardir.

VI. SONUC

1) Deniz Bilimleri ve Deniz Tekno-
lojisi birbirlerinden farkli iki kavramdir.
O halde egitim programlar: incelenerek

iceriklerine uygun bir gekilde adlandiril-
malidir.

2) ILT.U. Gemi Insaati ve Deniz Bi-
limleri Fakiiltesi Deniz Bilimleri Boliimii
ders programi incelendiginde Gemi Insaati
agirlikli Deniz Teknolojisi 6gretimi yapil-
dig1 gorilmektedir. Boliimiin uygun bir
sekilde adlandirilmis Ana Bilim Dallari-
na ayrilmasi ve ders programlarinin ice-
riklerine uygun olarak isimlendirilmesi
halinde,” bu hem tercih bildirecek Ogren-
ciler icin, hem de docentlik jiirilerinin tes-
kilinde ¢ok faydali olacaktir. Bu konuda
calismalara baslanmistir.

3) I.T.U. Gemi Insaati ve Deniz Bi-
limleri Fakiiltesi Deniz Bilimleri Boliimiin-
de sunulan egitim lisans diizeyi itibar: ile
Tiurkiye’de tektir, esdegeri yoktur.

4) I1.T.U. Gemi Insaati ve Deniz Bi-
limleri Fakiiltesi Deniz Bilimleri Boliimii
1987 Yaz Yariyiinda «Gemi Ingaati ve
Deniz Yapilar1 Mihendisi» iinvan ile ilk
mezunlarmi verecektir. Bu mezunlarin
ders programlarindaki esneklik dolayisiy-
la rahat is bulmalar1 iimit edilmektedir.

o) Boliimi tanitma islemini ¢cok yon-
li ve genisleterek siirdiirmek gelecek icin
cok yararli olacaktir.
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Cousteau'nun Turbosail Arastirma Gemisi

Kaptan Cousteau’nun en son hayalle-
rinden birisi olan Alecyone adli yeni aras-
tirma gemisi en azindan 1ki hususta dev-
rim yaratacak niteliktedir. Birincisi mini-
mum 1slak alamyla ve biiylik stabiliteye
sahip katamaran benzeri teknesi, ikincisi
ise sevki saglamada onemli bir rol oyna-
yacak turbosail’leridir.

Turbosailler 10 m. yiiksekliginde ve
2.05 m. capinda iki adet dik ici bos silin-
dirden meydana gelmistir ve sevk icin ilk
kez Flettner tarafindan kullanilan Magnus
effektine c¢cok yakin bir prensibe gore ca-
higirlar. Flettner silindirleri itmeyi sagla-
mak i¢in rizgara karsgi bir ac¢ida doner-
ler. Turbosailler ise yalmizca dikey delik-
lerini rizgara kargi dogru bir agida yer-
lestirmek iizere yeterince donerler. Impel-
ler ile bu deliklerden tazyik eden hava
aercdinamik bir itme yaratir. Bu silindir-
ler 5-8 knot iizerindeki riizgar kuvvetle-
rinde harekete gecerler ve etkili riizgar
kuvvetinin artmasi ile artar. Geminin bo-
yuna dogrultusunda gelen 20 knotluk riiz-
gar hizinda cp pervanelerini caligtiran 115
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Aydun EKEN (%)
Siileyman Sener UNAL (*)

Cevirenler :

kW’lik iki adet diesel clektrik setinin yar-
dimi1 olmaksizin gemiyi 10 knot hizda sev-
kedebilirler. Sevk sisteminin kontrolu kom-
piter tarafindan yapilir ve bu sevk sis-
teminin kullanilmasi ile % 20 - 39’lik bhir
yakit tasarrufu beklenmektedir.

Ik adi Moulin a Vent II olan 31 m,
tam boya sahip Alcyone 27.40 m.lik su
hatti boyuna, 9.00 m.’lik geniglige, gemi
ortasinda 2.65 m.lik vyikseklige ve 0.90
m.’'lik su c¢ekimine sahiptir. Bureau Veri-
tas tarafindan klaslanan gemi hafif ala-
simdan inga edilmigtir ve 24 ton agirh-
gindadir. Turkosaillerden her biri 21 m?
lik bir alana sahiptir ve diesel setinin yar-
cdimi ile 14 knot hiz yapabilen tekne 12
kisinin yasayabilecegi sekilde diizenlen-
mistir.

Alcyone ilk seferinde Kuzey Atlan-
tik’i bastan basa gecerek giivenli bir sge-
kilde Amerika’ya varmigstir.

—

(*¥) Gemi Ins. ve Gemi Mak. Miih.,, I.T.U. Ge-
mi Ins. ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi Aras-
tirma Gorevlileri.

(WORLD FISHING, Agustos 1985)



Tiirkiye’deki Bahk Unu

Tirkiye’nin Karadeniz kiyilar:i onem-
li bir balik unu iiretim merkezidir. Sayi-
lar1 16 c¢ivarinda olan balik unu fabrika-
larinin giinliik toplam kapasitesi 3000 ton

kadardir.

1984 /85 sezonunda 14 fabrika tara-
tindan islenen sadece hamsi baligl mik-
tar1 175 000 ton olarak saptanmigtir. Top-
lam iiretimin 31 500 tonluk onemli bir Kis-
m1 muhtemelen en biiyiik tiretici olan
KARSUSAN, Karadeniz Deniz Uriinleri
Uretir Endiistrisi tarafindan islenmigtir.
Uzmanlar yeni sezonun daha az umit ve-
rici oldugunu belirtmektedirler. Ciinkii iki
yeni fabrikanin hizmete girmesine rag-
men iglenecek balik miktarinin bir oOnce-
ki sezonun yarisi olacagl sanilmaktadir.

Balik ununun cogu Bati Almanya’ya
ihra¢ edilmekte, diger bir kismi ise Tiirk
deri, boya ve deodorant endiistrisinde kul-
lanmilmakta, ayrica bir kismi da hayvan

yeml olarak tarim sektoriine sunulmak-
tadir.

Iglenecek baligin yaklasik % 10'luk
bir kismi istavrittir. Bu miktar tiiketici

Endiistrisinde Son Durum

Siilleyman Sener UNAL ()
Aydin EKEN (*

Cevirenler :

pazari tarafindan talep edilen baligin ar-
tan kismidir. Tuketici tarafindan talep edi-
len taze balik avlanma bolgelerinin yakin-
ligina gore temin edilir. Yakalanan balik-
lar balike1l gemileri ile beraber calisan bot-
lar tarafindan avlanma bolgelerinden Kki-
yiya getirilir.

Turkiye’de balik unu endiistrisi 1929
yilinda bagladi. O zamanlar amac¢ yunus
balig1 yagi islemekti. Balk kitligi bu en-
dustrinin 1955’te kapanmasina sebep ol-
du. 1958 yilina kadar Trabzon’da makina-
lar1 Almanya’dan getirilen modern bir te-
sis kuruldu ve bunun yeni fabrikalarin ku-
rulmasi izledi.

1980’11 yullarin basindaki enerji kri-
zinde baz1 tesisler bacalarini tittirebil-
mek i¢in bahk yagimi kullandilar ve bu
sayede yakit giderlerinden tasarruflar
sagladilar.

(*) Gemi Ing. ve Gemi Mak. Miih.,, I.T.U. Ge-
mi Ins. ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi Aras-
tirma Gorevlileri.

(WORLD FISHING 1986 Mart sayisi)
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v B

lzmir Temsilciligi

® Izmir Temsilciligimiz kurulusun-
dan sonra, calismalarin saghkl ve etkili
yiiriitiilebilmesinin asgari kosulu olarak
diizenli kullanilabilecek bir mekan gerek-
liliginden hareketle bir bina aramis ve
tek bagina yer tutmanin mali portresinin
biiyiikliigii karsisinda TMMOB Ziraat,
Kimya ve Makina Miihendisleri Odasi ile
ortak bir bina tutarak sorunun c¢ozilme-
si dogrultusunda hareket etmig ve 10.3.
1987 tarihinde ortak bir binada caligsma-
lar baslatilabilmistir.

[zmir Denizcilik Sektoriinde onemli
bir yeri olmasi nedeniyle Gemi Ingaat ve
Gemi Makinalar1 Miihendislerine genig 1s-
tihdam olanaklar: saglayabilecek durum-
dadir.

Ne varki bu ilimizin bu ginku duru-
muna baktigimizda goriiniirdeki istihdam
olanaklarindan Gemi Miihendislerinin ya-
rarlandirildigini sdyleyemeyiz. Potansiyel
durumda olan istihdam olanaklarmmi ge-
nigletmek dogrudan dogruya sektorde mii-
hendislik hizmetlerinin gerekliligini ilgili
kuruluglara kabul ettirmekten ge¢mekte-
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dir. Izmir temsilciligimizle potansiyel du-
rumdaki istihdam olanaklarini Gemi Mii-
hendisleri icin somut istihdam alanlari
haline getirmek dogrultusunda etkili bir
calisma yapmanin aracini yaratmig bulu-
nuyoruz. Ancak bizim tek giicumiiziin Bir-
lik ve Dayanismamiz oldugu gerceginden
hareketle Temsilciligimizin ctkili olmasi-
nin tek yolu Izmir ve civarindaki Gemi
Insaat Miihendisi arkadaslarimizin tem-
silciligimizin bunyesinde giiclerini birles-
tirmesi ve harekete gecmesidir.

Bu yapilabildigi taktirde Gemi Miu-
hendisligi Camiasinin ve tek tek Miuhen-
dis arkadaglarimizin kazanci biiyiik ola-
caktir. Bu baglamda Izmir ve yakin il-
lerdeki tiim iiyelerimizin Izmir temsilcili-
gi ile iliskiye gecmesi onem kazanmakta-
dir.

Gemi Miihendisleri Odasi
[zmir Temsilciligi
1479 Sok. No. 20/8

Alsancak/Izmir

Tel. : 21 35 35



Kurumsallasan lzmir Temsilcil

Yillardanberi bazi meslektaglarimi-
7zin ozverili cabalar1 ile surdirilmekte
olan Odamiz Izmir Temsileiligi artik ku-
rumsallasmis bulunuyor. Bugiine kadar
yeri, adresi olmayan temsilciligimizin ar-
tik bir yeri ve adresi var. Bugune kadar
[zmir’de iiyelerimizin sorunlariyla ilgili ol-
sun, meslek ile ilgili konularda olsun, oda-
ya bilgi vermekten oteye bir iglevi olma-
van temsilciligimiz, artik Izmir ve Cevre
illerde, ndamizin etkinlik icinde oldugu ko-
nularda yetkili olarak etkinlikte buluna-
bilecek. Temsilciligimiz bu etkinligini Oda
Yonetim Kurulumuzun onayladigl yonet-
melik cercevesinde siirdiirecek.

Buna neden gerek goriildii? Daha acik
bir deyisle, Odanin Izmir Temsilciligi'nin
kurumsallasmasini zorunlu kilan nedenler
nelerdir ?

Bu konuda ilk sdylenecek sey, Izmir
ve Cevre illerdeki meslektaslarimizin sa-
yisinda onemli olciide artis olmasidir. I1z-
mir ve Cevre illerde caligan 30’un {iizerin-
de mesleklagimiz vardir. Bu say1 her ge-
cen gin artmaktadir. Ciinkii glin gecmi-
yor ki, yeni bir meslektagimizla tanismis
olmayalim. Ve bu meslektaglarimizin co-
gunlugu da meslek dis1 islerde calismak-
tadir. Bu nedenle temsileciligimizin kurum-
sallasmasmin birinei gayesi, sayilar1 her
geger gun artan meslektaslarimizin sorun-
larma kaynaginda egilebilme kaygisidir.

Son yillarda, basta Izmir, Bodrum ve
Marmaris olmak iizere Ege sahil kentle-
rinde, yat cipi tekne yapiminda buyiik bir
potansiyel gozlenmektedir. Buna karsilik,
bu teknelerin bagh oldugu Ege Liman ve
Deniz Isleri Bélge Miidiirliigii'nde ise, bu
teknelere ruhsat (denize elveriglilik bel-

i

Husnu YURTTARS

gesi) verilirken, igin Onemine uygun de-
netim mekanizmasi kurulabilmis degildir.
Bu teknelerin gerektiginde, Akdeniz cev-
resindeki iilke limanlarina turist tasidigi
da g0z oOniine alinirsa, bu denetimin zo-
runlulugu daha da artmaktadir. Bu du-
rum holgedeki gemi miihendislerince dile
getirilmekte, bu teknelere Liman Miidiir-
luklerince ruhsat verilirken, tekne sahip-
lerinden veya ingaatcilardan Onayli pro-
je sartinl yerine getirmeleri istenmekte-
dir. Bu konudaki gikayetlere ve taleplere
Izmir'deki Kge Bolgesi Liman ve Deniz
Isleri Miidiirliigii de katilmakla birlikte,
kendilerinin mevecut mevzuatlar ve genel
midiirliitk ile Bakanhk talimatlariyla bag-
1 oldugu vurgulanmakta; dolayisiyla bu
yoldaki taleplerin genel miidiirlitk ve Ba-
kanhk talimatlariyla bir sonuca ulastiril-
mas1 beklenmektedir.

Bilindigi gibi 27 Ocak 1986’da oda-
mizin duzenlemig bulundugu «Denizciligi-
mizin Sorunlari ve Coziim Onerileri» Pa-
nel’inde bu konu, Ulagtirma Bakanlig1 Li-
man ve Deniz Igleri Daire Bagkan1 Sayin
Unal OZKAN’a da yoneltilmis ve kendi-
sinden kamuoyu oniinde, «ilgili mevzuatin
odamiz ile igbirligi halinde talep edilen
yonde duzenlenmesi sozii» alinmigtir. Boy-
lece bu konudaki talepler artik kamuoyun-
da tartisilir olmus ve yetkili mercileri de
baglayici duruma gelmistir. Bu nedenle
bu taleplerin yakin zamanda gerceklese-
cegi inancindayim. Cte yandan Kiiltiir ve
Turizm Bakanhgi'nin odamiz ile ighirligi
sonucu, yat tipi tekne ingaati icin verdigi
tesvik kredilerinde onayli proje kosulunu
getirmesi de, bu inancimi daha da pekis-
tirmektedir.,
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Onayli proje kosulunun getirilmesi
KEge sahil kentlerinde gemi miihendisligi
blirolarinin artmasina yol acacaktir.

Bilindigi gibi Tiirkiye’'deki yegane ge-
mi sokiim yeri Aliaga’dadir. Yaklasik 10
yildir siirdiiriilmekte olan gemi sokum -
kesim faaliyetleri isci sagligl ve ig guven-
ligi yoniinden yeterli denetimden uzak
clup, odalarin etkinlik alanma acik bir
konu olarak beklemektedir. Konuyla Ma-
kina ve Kimya Miihendisler Odas1 da ya-
kindan ilgilenmekte, bilhassa gemi SO0-
kiim - kesim oncesi Gas Free islemlerinin
odalar denetiminde gerceklesmesi icin bir-
likte ugras verilmektedir.

Yukarda belirttiklerimin digsinda on-
lar kadar kapsamli olmasa da daha bir-
cok etkinlik alani cikarilabilir. Biitiin bu
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etkinliklerin siirdiiriilmesi odamizin bu-
giine kadar siirdiiregeldigi sadece merkez-
den olusan yapisiyla olanakli olmiyacak-
tir. Merkez disinda yeni etkin birimlerin
olusturulmasini gerektirecektir. iste Tem-
silciligimizin kurumsallastirilmasinin nes-
nel temelleri bunlardir.

Temsilciligimizin kurumsal hale gel-
mesinin tiim meslektaglarimiza yararlh so-
nuclar getirecegi inanciyla, boyle bir ola-
nagin gerceklesmesini saglayan yonetim
kurulumuza siikran duygularimi iletmek
isterim, Sag olsunlar.

Hiisnii YURTTAS
TMMOB

Gemi Miihendisleri Odasi
Izmir Temsilcisi



Gemilerin Sevk Edilmesinde Diisiik Devirli

Armatorler, verebilecekleri en uygun
fiyat ile tagimacilik yapmak isterler. Bu
yiizden de filolarm1 optimum ekonomik
kosullarda calistirmak zorundadirlar. Ser-
best piyasadaki deger kazanma ve deger
kayiplari, igletme masraflarinin énemli bir
boliimiinii olusturur. Bu yiizden, onemli
olan; hatti belirli bir yiik gemisi, bir dev
canker, bir Ro - Ro gemisi, bir hizli kon-
teyner gemisi, bir feribot veya bir koster
gibi 30zkonusu gemiye ait o0zel vergiler
oozoniinde bulundurularak, armatore ait
pirer tasima araclari olan gemilerin ca-
isma verimlerini optimum hale getirmek-
tir.

Tiim geminin maliyetinin 9% 10 - 25’1
arasinda bir masrafa yol acan bir sevk
sistemi, geminin faydali émrii boyunca en
dusuk tuketim masrafli bir gemi oldugu-
nu gosterir. Buna, bir yandan satin alma
maliyeti, diger taraftan isletme masraf-
lar1 dahil edilir.

Yigilan igletme masraflari, bir veya
1ki yi1l igerisinde geminin satin alma fiya-
tina esit olur. Boylece, isletme masrafla-
r1 da, gemi Omrii boyunca, geminin ilk
mal olug fiyatindan en az 10 - 20 kat da-
ha biiyiik olur.

Sevk sisteminin agirhgr vardir ve
yer kaplar. Boyle olmasaydi bunun yeri-
ne yiitk konularak kazanc elde edilebilir-
di. Goriilebildigi gibi, ideal bir makina
donaniminin hi¢ agirhgmin olmamasi, hig
yer kaplamamasi, hic masraf yapmama-
s1, bakim gerektirmemesi, en ucuz yakit-
tan minimum tiiketim yapmasi ve kap-

Motor Uygulamalarina Genel Bakis

Y. Miih. Osman Azmi OZSOYSAL *
Do¢. Dr. Osman Kamil SAG **

tanin direktifleri dogrultusunda optimum
hizda mutlak bir giivenlik saglayarak per-
vaneyl tahrik etmesi gerekmektedir. Boy-
le bir makinanin varligini diisiinmek, ger-
cekceilikten uzaklagsmak demektir. Her ne
kadar bu tir olumsuz ozellikleri sirala-
sak bile, olabildigince kiiciik ve farkli zo-
runluluklar tam olarak saglanamaz.

Herhangl bir motor donaniminin bu
istekleri saglamas1 gerekir. Fakat mutlak
ideal bir motor imal etmek de imkansiz-
dir. Her tur tesisin (ister buhar veya gaz
turbinli olsun ister diisiik devirli bir di-
zel motoru olsun veyahutta isterse digli
tahrikli orta devirli bir motor olsun), ta-
mamen optimize edilmis olsa bile, her aci-
dan tam bir uygunluga sahip olmas1 ge-
rekir.

Ozel tipte bir motor secimine etki
eden diger bir faktorde, geminin seyrine
alt oOzelliklerin, agagida siralanan karsi-
lagstirmalardan birisi olmasidir.

Gemi seyrinin kiiyliik tankerlerde ol-
dugu gibi, ¢cok kisa duraklamali, uzun bir
seyir olmas1 ki, bu seyirlerde yiikleme ve
bosaltma islemleri, yilda yaklasik 7000
saat tutmaktadir. Cesitli degismeler gos-
teren ve zaman zaman motorun genel ba-
kimi i¢cin limanda uzatmali olarak kalan,
yilda 4000 - 5000 saat tarifeli, hatti bkelir-
li veya hatti belirli olmayan yiik gemile-
rinin seyirleri ve Feribotlarda oldugu gi-

*  I.T.U. Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fa-

kiiltesi.
¥ I.T.U. Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fa-
kiultesi.
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bi, cok kisa duraklamali ve ayni zaman-
da sabit zaman tarifeli kisa seyirler gibi
sozkonusu geminin seyir yapmasl.

Tum bunlarin yaninda limandaki ko-
layhklar, ticaret merkezlerinin yerleri ve
enel bakim icin gerekli yedek ve fazla-
dan personelin olmasi1 da oOnemli bir rol
oynar.

Bu yilizden bir donanimin en son se-
cimi; miimkiin olan her acidan, o dona-
nima ait avantajlarin ve sakincalarin dik-
katli bir irdelemesinden sonra yapilir.

Makina dairesinde calisan personel
vasiflarinin yeterli olmamasi1 yiiziinden,
makinalarin caligmasinda otomasyona git-
mek ve bakim masraflar: ile bakim ko-
layliklarini ve yapilan isleri en az duzeye
indirgeyebilmek yoniinde genel bir egilim
vardir.

Bakimdan gecmis makinalar i¢cin tec-
ritbelere dayanarak, onceden hazirlanmig
olan sabit bakim tarifeli zamanlardan, ma-
kinanin uzerindeki gostergeler bazi sup-
heli parcalarin bakim duydugunu goster-
digi zamana kadar (cogunlukla buna «pre-
diktif» - onceden bildirilmis - bakim de-
nir), makinanin bakimdan gecirilmesi is-

leminin ertelenmesi konusunda biiyiik iler-

lemeler kaydedilmigtir.

En onemli isletme masrafini kullani-
lan yakit olugturmaktadir. Bakim mas-
raflar1 1se makinalarin kontrolu, devre
dis1 birakilmalari, yapilan onarimlar ve
calismadan gecen zamanlarda meydana
geimektedir. Masraflar: azaltmak i¢in, do-
nanimin ucuz yakittan minimum harca-
masi, cok az kontrol gerektirmesi, ve en

onemlisi, peryodik olarak diizenlenmis ba-

kim zamanlar1 arasinda beklenmeyen ta-
mir islerini cikarmamasi gerekmektedir.
Eger gemi seyirde degilse ve demirliyse,
biiyiik kazanc kayiplari gerceklesebilir.

Test edilen limit kosullarda, bir mo-
tor zayif yakit veya asir1 yiiklenme gibi
pek cok kotii sarta dayanabilir, fakat
pratikte bir motora ait ortalama calisma
kogullar:t biraz daha zayif veya kotudiir.

Motorlarin calistiklar: sahalarda, icerisin-
de bulunduklari son derece kotu ve bir o
kadar da inanilmaz kosullari zaman za-
man gormek miumkiundir. Aginmis veya
bakimsiz kamali piston bileziklerinin ba-
kimlarinin ihmal edilmesi, kot yakit piis-
kiirtiiciiler, dengelenmeden yerlegtirilmis
yakit pompalari, aginmig valflar, asir1 yuk-
lenme, dumanli (isli) yanma, zayif yan-
ma oOzelliklerine sahip yakitlarin yanlis
sicakliklarda ayrigtirilmasi veya onisitil-
mast motorun dayanikhihigmni zayiflatir ve
sorunlara yol acar.

Motorun yarattigi sorunlarda yakit
kalitesinin etkisi cok biyiktiir. Giinlimiiz-
de en cok so0zu edilen konu budur. Fakat
cozumii de o denli zordur. Kalin yakit
vaglariyla beslenen sabit donanimlar, ka-
rakteristikleri cok zavyif olan yakitlar ile
caligmaya uyum gosterebilirler. Her li-
mandan yakit saglayabilen ve yakit bol-
mesine veya yakit tankina sahip gemiler
bulduklar: yakit yakmak zorundadirlar.
Bu gemilerde bagmiihendislere verilen tiim
bilgi ise yalnizca yakitin tutusma nokta-
s1 ile viskozitesidir. Gecmisten edinilen
tecriibeler kiywda yer alan sabit donanim-
lar ile gemi makina donanimlarinin bir-
birleriyle kiyaslandiklarinda, sabit dona-
nimlarin daha iyi calistiklarin1 gostermis-
tir.

Dizel motorunun 1si1l verimi buhar
veya gaz turbini tesislerinin verimlerine
gore daha yiksektir, ciinkii buhar tiirbin-
lerinde oldugu gibi dizel motorunda da
dusuk kalorili yakit kullanilir ve en eko-
nomik donanimdir. Dizel motorunun ve-
rimi, ekzos gazlarinin veya sogutma su-
yunun icerdigi 1sil enerjiden faydalanila-
rak arttirilabilir. Yakit faturalarmin ka-
barikligi, buhar tiirbini tesislerinin sayi-
larinda azalmalara yol acmig, bu da; di-
zel motoru ireticilerini motorlarin ozgil
yakit tiiketimlerini azaltmalar: i¢in ve ge-
mi mithendisleri icinde dizayn ettikleri ge-
milerin sevk verimini arttirmalar: icin bir
uyarir olmustur.

17. Yiizyila kadar yaygm olarak dog-
rudan tahrikli motorlar kullanilmistir ve



bu uygulamada yiik gemilerinin biiyiik bir
cogunlugu icin, normal piston hizi per-
vaneyi optimum verimde calisma halin-
den biraz daha hizli olarak dondurir.

Cikig giicti belirli, kiiciik boyutlu mo-
torlar icin, agir1 doldurma yardimiyla or-
talama efektif basmcin yiikseltilmesinden
dolayi, asir1 doldurma ile cahgtirma yo-
niinde egilim artmigtir. Geg¢miste bir siire
icin, daha hizl doniisli pervane vc daha
giicli motorlar gerektiren, daha suratli
gemiler kullanilmaktaydi. Sirasi gelmigken
soylemek gerekirse; gemilerden daha 1yi
faydalanmak giderleri diiglirdiigii gibi,
yiiksek yakit tiiketimine neden olmasina
ragmen yiiksek hizlarda seyretmek de
ekonomik oclabilir. Glniimiizde ise, cok
yiiksek olan yakit fiyatlari, yiiksek ve-
rimli ve diisiik devirli pervaneleri giinde-
me getirmektedir. Bu yuzden, dusik de-
virli pervaneleri giindeme getirmektedir.
Bu yiizden, diigiik devirli motor {iiretici-
leri, pervane devrini dusirmek icin son
Jerece uzun stroklu motor dizaynlariyla
kargl xarsiya kalmislardir.

1970’li yillarin basinda, gemi ingaat-
¢iligin parlak doneminde c¢ok sayida ge-
mi iizerinde yapilan istatistiki aragtirma-
lar; gemilerin biiyiikk bir cogunlugunun
sevk edilmesinde kullanilan diisik devirli
motorlarin -1981 yilinda 3/4 veya 75 %
den daha fazla - oldukca kiiciik bir bol-
gede kaldigini gostermigtir ve bunun ne-
leni de, o zamanki gemicilik sanayisinde
motor buyiikliikleri ve boyutlarinin elve-
rigliligi ve uygunlugunun etkin olma de-
recesidir. Orta devirli moterlar 75 % lik
sahadan daha fazla bir bolgeye yayilmis-
lardir. Diigiik giiclerde, diisiik devirli mo-
torlarda bir yigilma vardir. Sekil 1’de A
bolgesi gercek bir yigilma bolgesini gos-
terdigi gibi, ayni zamanda da Feribotlar,
Ro-Ro gemileri gibi daha diisiik yiik-
seklige sahip orta devirli donanmmlarin
secim bolgesini géstermektedir. Yiiksek
glclerde, alcak devirli sahanmn altinda ve
ustunde iki tip yigilma vardir. Bu B ve
C bolgeleri ayni zamanda 1974 yilinda
30 % gibi bir degerden 1981 yilinda he-

men hemen sifira dilsen buhar turbinli
gemileri de icermektedir. C bolgesi, cok
biiyiik ve o oranda cok yavas gemileri
gostermektedir. Burada so6zi edilen, bu-
yiuk c¢apli pervanelerle uyumlu olabilen ve
ayni zamanda yuksek verim ic¢cin dogru-
dan tahrikli motorlara gore daha diisik
pervane devirli dev tankerler kastedil-
mektedir. B bodlgesi ise dar su cekimli ve
gereken yuksek giic icin daha hizli done-
cek ve .dolayisiyla kiiciik capli pervanesi
olan Ro - Ro gemileri ve Konteyner gemi-
leri ve Konteyner gemileri gibi hizli ge-
milerden meydana gelmistir.

Dogrudan tahrikli, diisiik devirli mo-
torlar her iki bolgede de sevk verimlerin-
de onemli kayiplara yol acmaktadir. Bu
bolgelerde, bu yiizden orta devirli motor-
lar veya buhar tiirbinli tesisler secilmis-
tir, clinkii digli kutusu oranlarinin ser-
bestgce secimi istenilen uygulanabilirligi
saglamaktadir.

Ik diisiik devirli motorlarin hizmet
vermeye bhasgladiklar: zamanlardaki sakin-
calari, ¢cok uzun stroklu dizaynlar saye-
sinde artik giderilmektedir. Sekil 1'de de
gosterildigi gibi daha diisiik pervane de-
virleri en fazla verimli olmaktadir. Yine
ayni diyagram, diusiik devirli motorlar ge-
minin genel sevk verimini diisiirmeksizin
kullanilabildigi siirece secilebilecegini 20s-
termektedir. .Bu secim pek cok donanim
icin gecerlidir. Fakat sozii edilmeyen ba-
z1 donanimlar halen dusik devirli bir uni-
teye, en azindan uygun bir alternatif ola-
rak gerek duymaktadir. Son olarak, hem
diusik devirli ve hem de orta devirli mo-
torlarin gemicilik sanayisinde kendilerine
uygun bir saha bulduklarini séyleyebiliriz.

Optimum hizda bir pervaneyi calistir-
mak i¢in, kendilerine 6zgii sakincalari ol-
masina ragmen disik devirli (170 - 300
devir/dakika) crosshead’li motorlar icin
digli kutusu kullanilmasi olanagida vardir.
Bu uygulama zaten yeterli giicii vermek
icin asirl1 doldurmanin uygulanmaya bhas-
lamasindan once gercgeklestirilmigtir.
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Diger bir olasilik ise, ana makinanin
tahriki yardimiyla bir dizel - elektrik
(dogru akim motoru veya 3 -faz alter-
natif akim motoru) tahrikidir. Bu sistem,
sinirh yerler icin ¢ok esnek diizenlemele-
re imkan verir, fakat karisik, pahali ve
elektrik acisindan 9% 5 -10 luk bir faz-
ladan harcamaya neden olur. Bununla bir-
likte, uygunlugu ve miikemmel manevra
yetenegine izin vermesi acisindan (Orne-

gin 40000 dizel beygir giiciinden daha
fazla gilice sahip buzkiran gemilerinde, li-
man romorkorlerinde v.s.) gunumiuzde
pek cok 06zel durum gerektiren gemilerde
kullanilmaktadir.

KAYNAK

1] LILLY, L.R.C.: Diesel Engine Principles
and Practice.



Konteyner Trawler

Fransa’da St. Malo tersanelerinde in-
sa edilmekte olan iki adet konteyner traw-
ler’dan Antares isimli ilki kisa bir siire
sonra hizmete girecektir. Aries adli dige-
ri ise halda donatim asamasindadir. Her
iki gemi de sogutma {iinitelerine sahip
standard 20 feetlik konteynerleri tagsimak
lizere dizayn edilmiglerdir. Konteynerler
geminin ana elektrik gebekesine baglana-
rak sogutma initelerini faaliyete gecirir-
ler.

Simdilerde tekne uc¢ adet konteyneri
tasiyabilmektedir. Yakalanan baligin ar-
ta kalan kismi normal yollarla o C’deki
balik odasinda istif edilebilir. Gemi sa-
hiplert bu tip veni metodlar:1 boylesine
muhatfazakar bir endistrive cok siliratli
oir gekilde sunmanin giic oldugunu be-
lirtmektedirler. Ayn1 zamanda alic1 tara-
findan istenen balik tiirlerinin tekneden
alictya direkt olarak gonderilmesinde or-
taya cikan bazi sakincalar vardir. Ciinkii,
yakalanan baliklar konteynerlere karigik
olarak istiflenmektedir.

Bu trawler’lar iist giivertede kaptan
koskiiniin oniinde genig ambar agizlarina
sahiptirler. Dolu konteynerler bu ambar
agizlarmin icinden kaldirilabilir ve bos
olanlari onlarin verine indirilebilir. Gu-
verteler arasinda kalan diger alan yaka-
lanan balig1 iglemek icin kullanilir ve bu-
rasi iki adet balik igleme makinesi ve bir
adet yikama makinasi ile donatimistir.
Makinelerin bulundugu ve alt1 kiginin elle
calisabilecegi gekifde diizenlenmis alandan
istifleme yerine baglant1 13 adet paslan-
maz celik konveyorler vasitasiyle sagla-
nir.

Siileyman Sener UNAL
Aydin EKEN

Her bir konteyner dolduruldugunda,
kapatilacak ve sogutma {iinitesi teknenin
ana glic sebekesine baglanacaktir. Sistem
bagsarilh olursa, balik ambari ayrica dort
konteyner alacak sgekilde tadil edilebilir,
ve ufak bir degisiklik ile gemi tam so-
gutmali hale getirilebilir.

Konteynerlegsme, sogutma iiniteleri
sayesinde yakalanan baliklarin bozulma-
dan karayolu ile nakledilmesine imkan ve-
rir. Yakalanan baliklar veya onlarin bir
kism1 pazara ya da isleme tesislerine sev-
kedilirken, tekne de yeni avlar icin avlan-
ma bolgelerine geri doner.

simdiki  diizenlemeler altinda balik
cdas1 kapasitesi 280 m?®’tiir ve her bhir
konteyner de 25 m®’liikk bir kapasiteye
sahiptir. Bugunkii fiyatlarla her bir ge-
minin maliyeti 2,5 -3 milyon pound civa-
rinda olacag:1 tahmin edilmektedir.

Klas1 Bureau Veritas tarafindan ve-
rilen tekne, iki devamlh giiverte ve bir kic
rampaya sahiptir. Gemiler ayrica acik de-
nizde avlanabilme ve dip trol yetenegine
sahiptir ve trol kapilar: ile donatilmiglar-
dir. Tekneler ayrica 1ki parcali trol vin-
cine, aglar sarmak icin kasnak mekaniz-
masina ve yardimel vinglere sahiptir. Bu
vingler her biri 77 kW’lik elektrik tah-
rikli pompalar1 da ihtiva eden diisiik ba-
sinchi bir hidrolik sistem tarafindan ca-
listirilir. Her bir trol vinci 2400 m’lik sar-
ma ve 15,7 tonluk kaldirma kapasitesine,
kasnak mekanizmasi ise 7,5 m®’lik ag
toplama ve 24 tonluk cekme kapasitesine
sahiptir. Trollerin cekilmesi ve atilmasi
zinciri kaptan koskiinde bulunan kontrol
paneline birlestirilmis bir kompiiterize
trol sistemi 1le kontrol edilir.
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Teknelerin her biri 1500 BHP ve 800
RPM’lik ana makina tarafindan sevkedi-

Ana guverteye olan

yikseklik 4.60 m
lir. Ana makina pervanenin devrini 225
RPM’ye dusiiren bir devir ayarlama dis- Deplasman
lisine baglanmistir. Yardimecilarin giicii (maximum) 890 t
bir alternator ile bir jenerator seti tara- |
findan saglanir. 1z 125 kmots
Kaptan kogkii donanimi genel stan- Yakit kapasitesi 130 m?
c%ardtadlr. B'ulir'ada ki ra_dar, iki ade1.; renk- Miirettebat 19
li sounder, iki adet navigator ve bir adet
track plotter bulunmaktadir. CEVIRENLER :
wBu ‘tekf'le-:leirin ana karakteristikleri Siileyman Sener UNAL
asagidaki gibidir : Gemi Ins. ve Gemi Mak. Miih.
Tam boy : 38.70 my Aydin EKEN
Gemi Ins. ve Gemi Mak. Miih.
Su hatti boyu : 30.87 m I.T.U. Arastirma Gorevlileri
Genislik . 980 m (WORLD FISHING, June 1986)
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Kaynakh Konstriksiyonlarda Kalite ve Emniyet
Bakimndan Yasanmis Olaylar

OZET

Bu yazda, 35 yullik meslek hayatim-
da, Memleketimiz endiustrisinde karsilas-
tagum bazy kaynakl konstritksiyonlara ait
kalite ve emniyet bakvmindan yasanmas
cesitli problemler ve ornekler ele alinmas
ve ayrica universite ogretim programla-
rinan ozellikle lisans iusti kademelerinde
uzmanlasmaya oOnem verimesi hususu
cnerilmastir.

SUMMARY

In this work, I explained the prob-
lems and the samples about the quality
and security of the welding constructions,
which Fve met im my business life for
36 wyears. And I especially pointed out
the wmportance of the qraduate educa-
tions of wuniversities.,

1. GIRIS

Ureticilerin iirettigi mallarin, piyasa-
da tutunabilinesi ve tiiketicinin de iireti-
len (1mal edilen) bu mamulleri arayabil-
mesi i¢in retilen mamiillerin en iyl ka-

litede ve en ekonomik bir sekilde piyasa-
ya arzedilmesi gerekir.

RBir mamiilde kullanilacak biitiin ham
maddeler isletmeye girisinden mamul ha-
le gecene kadar siki bir kalite kontroliin-
den gecmelidir ki, en sonunda iiretilen
bitmis mamul istenen kalite ve ozellikte
olabilsin. Buradan bir mamul hic kusur-
suz degildir: anlamimm cikarmamak gere-
kir. Aslinda O6nemli olan nokta, satin al-
nan ham madde ve malzemenin icerisin-
de kusurlu olanlarin sayis1 veya oraninin

Selahaddin ANIK (#)

onceden belirlenen maksimum bir diizeyin
uzerine cikmasimi Onlemektir. Boylece sa-
tin alinan malzeme veya iiretilen mamul
arzu edilen kalite diizeyinde bulunur ve
kabul edilir. Aksi taktirde reddolunur.
Buda maliyeti etkiler.

Uretilen mamiil bir makina veya bir
tesisat ise, gerek malzemenin seciminde
gerekse o malzemenin bir imal usuliiyle
igslenip bir makina veya tesisatin olusu-
munda kalite kontrolii yerinde ve zama-
nmmda tam olarak vyapilmadig1 taktirde,
makina veva tesisatta ariza dolayisiyle
de bir hasar ortaya cikar.

Teknik bir tesisatta veya bir maki-
nada bir parca vazifesini tam veya hig
yapamaz durumda ise, bir hasar vardir.
Meseld, bir biyel kolu civatasinin kiril-
mas1 gibi. Eger bir silire sonra hasarin
ortaya cikabilecegine dair bazi izler var-
sa, yine bir hasar vardir denilir. Mesela,
bir halatin tellerindeki kirilmalar gibi. Bu
son durumda emniyetsizlik srnirinin art-
masl veya fecl sonucun onlenebilmesi icin
tesisat veya makinanin muntazam bakim
ve kontrolii gereklidir.

Hasarlar asagidaki hallerde ortaya
cikabilir :

A — Planlamadan ileri gelen hasarlar
a — Dizayn hatalari,
b — Uygun olmiyan malzeme seci-
mi veya malzemenin degisme-
s,

#  Istanbul Teknik Universitesi Makina Faliil-
tesi, Profesor.
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¢ — Uygun olmiyan imal usuliiniin

secilmesi.
B — Malzemeden ileri gelen hasarlar
a — Metalik veya metalik olmiyan
kalintilar,

b — Segregasyonlar (blok, kristal
ve gaz gozenekleri),

¢ — Gazlar,
d — Dokiim hatalari.

C — Igleme hatalarindan ileri gelen ha-
sarlar

a — olcak isleme hatalar,
b — Soguk isleme hatalar.

D — Tavlama ve 1s1l igslemlerden ileri ge-
len hasarlar

a — Tavlama hatalar,
b — Isil igslem hatalar.
K — Kaynak, lehimleme ve percinleme-

den ileri gelen hasarlar

a — Kaynak hatalar,

b — Lehimleme hatalari,
¢ — Percinleme hatalari,
d — Kesme hatalari.
F' — Islemeden ileri gelen hasarlar
G — Daglama ve yiizey islemlerinden ile-

ri gelen hasarlar

H — Tamirattan dolay: ortaya c¢ikan ha-
sarlar

I — Asgir1 zorlamadan ileri gelen hasar-
lar.

Hasar:1 zorlama sgekline gore de g0y-
le smiflandirabiliriz.

A — Mekanik zorlamalar (Statik - dina-
mik darbeli)

a — (Cekme
b — Basing
¢ — KEgme
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d — Torsiyon
e — Kesme

B — Teknolojik zorlamalar
a — Asinma

b — Ic yap1 degismesi

¢ — Yaslanma
d — Yeniden kristallesme
e — Kaynak

f — Soguk sekil degistirme

C — Termik zorlamalar

a. — Isil genlesme

b — Is1 iletme

¢ — Krime derecesi (noktasi)
D — Kimyasal zorlamalar

a — Oksidasyon

b — Korozyon

¢ — Coziilme (parcalanma)

d — Bilesim yapma

Hasarlarin olusumunu g6z oniinde tu-
tarak soyle smiflandirabiliriz.

Bir parcanin gorevini tam olarak ye-
rine getirebilmesi icin belirli bir malze-
meden belirli olciide ve belirli bir sekilde
imal edilmesi gerekir. Parcay:1 etkileyen
zorlamalar K, parcanin dayanma muka-
vemeti W’ye eristiginde (K=W), bir ha-
sar ortaya cikar. O halde tagmnabilir zor-
lamanin (K, ..,) asiri derecede artmasi
(K>K,.simy) veya gerekli parca mukave-
metinin (W) azalmasy (W< W),
bir hasarin meydana gelmesi icin yeter
sebeptir. Olusumuna gore hasar gruplari.

A — Daha once tahmin edilmeyen etken-
ler nedeniyle (gozden kacmis) mey-
dana gelen hasarlar

K>K, o, (miisaade edilen deger)

Ornek : Kaza ve tabii afetler



Sorumlu : Genel olarak isleten ve-
ya ucuncit sahis

B — Tesisatim veya parcanm calistirl-
madan oOnce var olan hatalar ne-

leniyle mevdana gelen hasarlar

W < W erenti

Ornek  : Hatali kaynak dikisi,
konstriiksiyon  hatasi,
malzemenin yanhshkla
degisimi

Sorumlu : Kaide olarak imalatci

¢ — Isletme (calisma) sirasmda meyda-
na gelen hasarlar

I{.>' Km;: Ny Veya W < W_::L'f:rfkf

Ornek  : Asmma, korozyon, asiri
zorlama, miisaade edilen
sicakligin aislmasi

sSorumlu : Genel olarak iletmeci

Kalite kontroliniin yerinde ve zama-
ninda yapilmamasi yalniz bir hasarin or-
taya cikmasiyle kalmaz, cok defa cesgitli
is kazalarmin meydana c¢ikmasina sebebi-
yet verir. Dolayisiyle insan hayati ve sag-
g1 bakimindan da kalite kontrolii biiyiik
bir 6neme sahiptir. Bu bakimdan, iiretim-
de ve imalatta bastan sona kadar kalite
kontroliinden kacinmak miimkiin degildir.

2. YASANMIS OLAYLAR

2.1. Yerli olarak imalatina baslanan
setilen tretim cihaz
(karpit kazam)

Y1l 1960. Birgiin, iiniversitedeki kiir-
sumiize, yerli olarak imal edilmis daldir-
ma (sepetli) sistemli bir asetilen iiretim
cihazinin muayene ve kontrolii icin bir
muracaat oldu. Miiracaat:i daha inceleme-
den cihazi birlikte getiren ve imal eden
usta ile birlikte nasil imal ettigi hususu-
nu goriistiik. Imalat Avrupa benzerine
bakilarak kopya edilmisti. ‘Cihazin baz
organlarmin fonksiyonu imal eden tara-
findan tam bilinmedigi icin, kopye bilinc-

siz ve eksik yapilmisti. Cihazin en onem-
li kisimlarindan birisi sulu geri tepme em-
niyet tertibati idi. Bu kismin dis1 aynen
kopya cdilmis, fakat i¢ kismindaki geri
tepmeyl onleyen siipaplarin higbiri yapil-
mamigti, Boyvle bir cihazin caligtirilmasi
her zaman infilake hazir bir bombadan
farksizdi. Eger calisma esnasinda o anda
patlamamissa bu bir tesadiiftiir. Kendisi-
ne durum anlatilarak cihazin bu kisminin
nasil yapilacag:1 izah edildikten sonra,
muayene ve kontroliin yeni yapilacak ci-
haz 1lizerinde yapilmasinin daha uygun
olacagi izah edildi.

2.2. Kaynak dikisi catlayan termosifon

Y1l 1965. O siralarda miigavirligini
yaptigim bir elektrot fabrikasinin umum
miudiiru, benden bir randevu isteyerek, ter-
mosifon 1mal eden bir firmanin bir kay-
nak problemini ¢6zmeye yardimci olma-
m1 I1stedi. Kararlagtirilan giinde birlikte
soz konusu fabrikaya gittik. Problem, imal
ettikleri termofisonlarin cegitli kademele-
rinde bazilar1 kaynak dikigsinden su kagi-
riyordu. Fabrika kabahati, elektrotlar: fe-
na, diye elektrot imalatcisina, elektrot
imalatcisi da imalati fena yaptiklar: icin
sohken imaldtcisina yiikliiyordu.

Gercekte hatali imalatin kusuru soh-
beni imal edene aitti. Sohben firmasi da,
kaynak iglerini bir iciincu sahsa vermig-
lerdi. Bu defa kaynagin yapildigi yere gi-
dildi. Burada 3 veya 4 mm lik saca tek
tarafindan ve digindan bir paso ile kay-
nak yapildigi ve bu bir pasonun mevcut
sac kalinliginin ancak yarismni birlegtirdi-
gi goriildii. Biitiin kesiti tam olarak kay-
nak edemiyen dikig, bazen emaye iglemin-
den evvel, bazan emaye igsleminden son-
ra, bazen de sohben satildiktan ve monte
edildikten sonra bu kifayetsiz dikisler
cathyarak buradan su kacirmakta idi.

Prcoblem izah edilerek, biuitiin kesitin
ozellikle cift tarafindan kaynak edilmek
suretiyle birlegtirilmesi gerektigi ve bu-
nun nasil yapilacag: anlatildi.
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2.3. Tam olarak butin kesiti kaynak
vapilmamis gemi ve basmch ozel
bir tank

Bu her iki olaydaki hata aynidir ve
zamaninda imalat kontrolii yapilmamis-
tir. Olayin biri 1970’lerde digeri de 1973

lerde gecer.

Bir gemi batar; sigortadan sigortasi
alimmak istenir. Lloyd Miiessesesinin ra-
poru gereklidir. Lloyd Kaynak Dikigleri-
nin radyografisini ister. Dikiglerin radyo-
grafileri kontrol icin bana gelir. Gelen
filimlerin hepsi hatalidir. 8 mm lik bir
sacin her 1ki tarafindan birer paso ile kay-
nak yapilmigtir. Digtan gayvet iyidir fakat
8 mm lik sacin ortada kalan takriben 4
mm kalinhigindaki kismi kaynak edilme-
migtir. Yani dikisler boydan boya niifuzi-
yet azligl hatasina sahiptir. Biitiin dikis-
lerin tamiri gerekmektedir. Ertesi guni
geml sahibi gelir, Sikigtirinca, bu filim-
lerin batan gemiye degil, ayni tonda bir-
likte yaptirdiklar:i heniiz batmiyan diger
bir gemiye ait oldugunu itiraf ederler.

Basingli kapda ayni sekilde imal edil-
migtir. Ayrica icerisine 0Ozel olarak ithal
edilen bir plastik tabaka kaplanmigtir.
Imalat bitmigtir kab isletmeye alinacak-
tir. Bu sirada tesisin kontrolliigiinii ya-
pan yabanci firmanin kontrolorii kaynak
dikiglerinin rontgen filimlerini ister. Filim-
ler cekilince, gemide oldugu gibi orta kis-
ma tekabiil eden 4 mm kalinligindaki kis-
min kaynak edilmedigi ortaya cikar. Prob-
lem, biitiin dikigler sokiiliip, yeniden kay-
nak agz acilarak yeniden kaynak yapil-
makla cozulur. Fakat malivet, veni bir
tankin 1mali kadardir.

2.4. Distorsiyona ugrayan gemi, TIR
sasisi, celik konstriiksiyon Kkirisleri
(fabrika ve hava alami insasi)

Bu gruptaki olaylarin bana intikali
1966 ila 1980 tarihleri arasinda cesitli za-
manlarda olmustur. Inga edilen bir ge-
mide, TIR sasisinde, fabrika ve hava ala-
ninin kaynakli cesitli kirislerinde imalat
sirasinda uygun kaynak planlari ve bun-

o0

larin kontrolii yapilmadigi icin, imalattan
sonra gemi, TIR sasisi ve kiriglerin hepsi
carpilmigtir. Bunlarin dizeltilmesi i¢in
sarfedilen zaman, kaynak zamanindan cok
fazla olmus ve ayrica uygulanan yanls
islemler sonucu baz1 konstriiksiyonlarda
emniyet tehlikeli duruma dusmiugtur.

Burada yapilacak ig, kaynaktan once
uygun bir kaynak planmmin yapilmasi ve
bu planin sturekli bir sekilde kontrole ta-
bi tutularak zamaninda c¢ozum yollarinin
aranmasina gidilmelidir.

2.5. Basmch kablar ve buhar
kazanlarmin problemleri

Halen memleketimizde basincli kab-
lar ve buhar kazanlari Lloyd miessesele-
rinin kontroliinde imal edildigi takdirde
Kaynak dikigleri kontrole tabi tutulmak-
tadir. Aksi taktirde kaynak baglantilari-
nin kontrolu keyfi bir sekilde bazan kont-
rol edilmekte bazan da oldugu gibi kal-
maktadir.

~ Imalat1 bitip, basing testi yapildiktan
ve kazan yerine monte edildikten sonra,
cok defa kaynak radyografileri alinarak,
filimler kontrola gelir. Dikiglerde bir hay-
li hatali olanlar cikar. Incelendiginde, ka-
zan igletmeye alinmigtir. Bu durumda ne
yaparsiniz? Kazanin sokiliup, dikigleri ta-
mir edilip, gerilme giderme tavlamasina
tutulup, yeniden basing¢ testinin yapilma-
s1 gerekmektedir. Biitiin bu islemlerin ma-
liyete etkisi hakkinda birgey soylemeye
hacet kalmamaktadir, Boyle duruma ma-
ruz kalmis milyarhk tesis so6z konusu ol-
mustur. Nerede ne zaman ne gibi kontrol-
lerin yapilmasini bilmek ve bunu uygu-
lamak icin biiyiik bir maharete sahip ol-
maya gerek yok.

2.6. Karisan kazan borulari

Biiyiik bir kazan firmasi yine biiyuk
bir miiesseseye yiuksek basin¢li buhar ka-
zanl1 imal etmektedir. Kazan borularinin
aynaya kaynak edilenlerinin bazilarimin
dikisleri catlamaktadir. Problem bize ak-
sedince bir defa yerinde Inceleme yapil-



di. Sonra biitiin borularin kimyasal ana-
lizi yapildi. Catlayvan borularin alagimh
boru- celikleri oldugu ve bu iste kullanil-
mamasinin gerektigi goriildii. Bu tip bii-
tiin borular degistirilerek problem c¢o6ziil-
dii. Borularin karigmasina sebep de, fab-
rikanin uzun siire yagadigl grev olayidir.

2.%. Yeniden yapilan kiiresel
LPG - tank

1970’lerde, birgiin, Izmir’de imal edi-
len bir kiiresel LPG tankina ait kaynak
radyografilerinin incelenmesi bana geldi.
Kaynak radyografileri tamamen hatalh
idi. Icerisinde hatasiz bir dikise rastla-
mak miimkiin degildi. Biitiin radyografi-
ler reddedilince, ertesi giin tankin sahibi,
miiteahhidi ve tasaronu birlikte geldiler.
Miiteahhit kaynak igini bir tagarona ver-
mig, tagaronda piyasadan buldugu gelisi
giizel kaynakecilar: kaynaklari yaptirineca,
biitiin dikisler hatali cikmis.

Biitun dikiglerin tamiri (s6kme - ha-
zirlama, ve yeniden kaynak) tankin fiya-
an1 asginca, o tank atildi, yeni bir tank
inga edildi.

2.8. Katlinerli saclar

Katmerli saclar, kaynakli konstriik-
siyonlarda hic istenmez. Daha dogrusu
kullanilmaz. Bu saclarin alinirken iyi bir
sekilde ultra sonik kontrolden gecirilerek
katmer kontroliiniin vapilmas1 gerekir.
Bu husus ozellikle basincli kablarda cok
onemlidir.

Yine biitiin kaynak iglemi ve imalat
bitmig bircok konstriiksivonda, katmer
kontrolii sonradan yapilmigtir. Bu saclar
sokiillerek cikarilmis yerlerine yenileri
konmustur.

Bu orneklerimizi daha c¢ogaltmak
miimkiin, burada bunlarin hepsini vermek
zamanimiz darligl bakimindan hemen he-
men imkansiz. Meseld, dokiim hatalar: bu-

lunan celik vanalarin, kaynakli tamiratin
kaynake¢inin gahsiyetinin etkilerini, buhar

~ kazanlarmin tamiratinda ortaya cikan ge-

rilme catlaklarini, gerilme giderme tavla-
masina tam olarak tutulmamis L.P.G.
tuplerini hatirlatmakta fayda var.

3. KALITE KONTROLIU VE
OGRETIM PROGRAMILARI

Uretim veya imaldtin bagindan ma-
muliin® son kademesine kadar siki ve bi-
lincli bir kalite kontrolii icin her zaman
malzeme ve imal usulleri konusunda tam
olarak yetismig kalifive elemanlara ihti-
yac vardir. Bu elemanlarin yetismesi de
genelde bir uzmanhk egitimidir.

Uzman miihendislerin, mihendislik
ogrenimi sirasinda, bugiinkii egitim ve
ogretim miifredatlariyle uzmanlagma im-
kani yoktur. Bizler {iniversitelerimizde ge-
nel makina mithendisi yetistiriyoruz. Bun-
larin meseld Ornek olarak malzeme ve
imal usulleri konusunda uzmanlasmalar:
icin, ozellikle lisaniistii egitimine kuvvet
vermek ve lisans ustii egitim ve 6gretim
miufredatlarini bunlara gore hazirlama-
miz gerekir,

Lisans {istlii 6gretim programlarini
endustrimizin ihtiyaci olan miihendisligin
cegitli uzmanhk dallarina gore hazirla-
mak ve uygulamak, su anda memleketi-
miz i¢in kacimilmaz bir ihtiyactir. Iste bu
noktada Endiistri ile {iiniversitelerin siki
bir igbirligi gerekmektedir.

Problemlerin c¢oziimiinde 1{iniversite
ile endistrinin ishirligi sarttir. Endiistri
mensuplarinin cekinmeden, korkmadan
serbestce universitelere miiracaat edebile-
cek bir ortamin yaratilmasi gerekir. Bu-
nun iginde iki tarafin el ele vererek prob-
lemlere egilmesi, {iniversite mensuplarinin
problemlere biraz da uygulavic1 gézle bak-
malar1 ve teorik bilgilerini kolayca uygu-
lanabilir hale getirmeleriyle miimkiindiir.

ol



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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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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AT ’ler yar1§1yor!

Bugtin Turkiye'de, iki onemli AT var. Bunlardan Commodore AT, piyasaya ¢ok yakin zamanda sunulmasina ragmen,
muazzam bellegi, becerileri ve fiyat avantajiyla, pek ¢ok kurulusun hakli tercihi oluyor.

Turkiye'nin 6nde gelen bilgisayar kurulusu Teleteknik’in servis, yazilim, ek donanim destegine sahip Commodore AT,
"Bilgisayarl bir Turkiye” idealinde, hergtin biraz daha yol aliyor.

Ticari ve endustriyel kuruluslara, egitim ve kamu kuruluslarina,
tibbi laboratuvarlara, teknik uzmanlara, bilgisayar programcilarina énerimiz acik ve akilc.

Commodore AT'yi, tercih eden kurulusglara siz de katilin. Kazanirsiniz.

&
Commodore AT'de Profesyonellerin Aradig Standart Ustiinliikler:
Bellek PC AT : 1 MB
Disk Stirlicti PC AT : 20 MB Harddisk + 1.2 MB Disket 30, 40, 80 MB Harddisk opsivonu

Arabirimler - RS 232C Seri-Centronics Paralel
Fkran - Renkli veya Monochrome
AGA Giriintdi Kart - Hercules Monochrome Grafik,(720x348) Uvumlu,

Plantronics Color Plus Usumlu, Monochrome Monitdrde Renkli
Grafik ve Emiilasvonu, 16 Renk 640x200 Pixel Coziimleme
132x44 Text Modu, RGB Comiposite Video, Light Pen Cikig)
Merkezi Islem Birimi PC AT - Intel 80286 (6/10 MHz)
Yazthim - MS-DOS 3.2, GWBasic
Cok kullanscrh XENIX V2.0.(Unix System V uyumlu) opsivonu

Standan Tiirkce karakier Seti

MARKOM

Commodore

Commodore PC Yetkili Satlc:llarl

ADANA ISTANBUL Tes 145 19 18

Bilgisaray 35 156 Arinet 337 %0 79

Giiney Yayin 30 916 Aykom 173 13 51 1ZMIR

Modem 38 356 Avtag 520 14 06 Bovut 22 02 35
Bebim 361 24 24 Fge 14 83 41

ANKARA Bentas 147 58 40 Yahim 25 86 75

Akpinar 39 57 87 Bilmerk 141 03 37
Akustik 18 43 96 Bimaks 166 70 72 KOCAELI
Alunbasak 33 25 07 Biton Lad. 143 50 200 wibi 18 116
Fevkem 22 67 92 Biirsan 166 58 77

Commodore Electronics Limited'in tescilli markasidir

UI"EH.‘E i] 44 14 H“k{lm:lli 172 2] Hﬁ KONYA
Onel 33 76 09 Ceypa 521 42 04 Muammer Biskinler
(apdas 337 18 86
BURSA Enter 172 71 55 KUTAHYA
Ramesa 24 321 Erkutun 520 53 66 Kiltahya Rilim 32 73
Geta 160 40 39 - ¢
: . A% _I: Covrivmiaoel éar i

! Memory 360 01.23
Elektro Market 21 660 Y - : 3
Mikrohahce 148 19 75 Bilem 13 211

Norsan 151 36 64

Teleteknik bir Kavala Grubu kurulusudur,

- Aotk Ve VR, Y VA, YA VAT, v v s vifiege "";-1' S 1'-" 'i"‘* e 61
DENIZLI Nova 147 28 00 MERSIN i TR -FE P A SRR A S e 372, A '
Denbim 16 935 ) o B Retap 22 693 bonat * pogren’ | it |l hmeog b 2t 0 2o s g ) i l._.J_.J_n_'u.u.:.-.l:- :
Dos-Bil 18 769 Optimum 172 27 05 . Ja ﬂ ety fﬂﬁéﬁﬁiﬁ =

' Ramesa 358 66 56 A R R e HEEHE e AR Pt sr el
Rom 160 13 24 SAMSUN { E: o AR OIS S ) :
HATAY sameks 160 25 18 GOnes Kardegler A1 084 U 0 0 0 0 O RO S A S S

Su Lid. 12 899 Tempo 528 59 00



