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palar genellikle karigik denizlerde meydana gelir
vede teknenin hiz bilesenleri, ilerliyen dalgalar
boyunca karsilagsan dalga periyodunun degisimi-
ne yardim ederler. Bu arada yalpa hareketini ya-
ratacak yeterli enine dalga bilesenide hala mev-
cuttur.

Teknenin karisik denizlerde devrilmesi genel-
de asagida belirtilen iki faktoriin sonucunda mey-
dana geldigi bilinmektedir. Bunlar teknenin dev-
rilmesini yaratan kuvvetler, momentler ve bu kuv
vetlere karsi koyan teknenin kabiliyeti olarak bi-
linen stabilitesidir., Bu faktorler tekne karisik
denizlerde ilerlerken zamanla degisirler, ve de
denizin giddetine, dalganin tekneye gelis yoniine
teknenin hizina ve geometrisine baghdirlar.
Riizgar, dalgalar, teknenin cekilmesi, diimen,.,
gibl her teknenin i¢ ve dis kaynaklarini meyda
na getirip, teknenin devrilme kuvvetini yaratirlar.
Karigik deniz dalga bilegenleri agsagidaki sekilde
gosterilmektedir.

KARISIK DENIZ DALGA BIiLE SENLER]

Sekil: 1

Bordadan gelen dalgalarin, bir teknenin
stabilitesine btiylik oOlciide azaltici etkisi vardir
ve bu azaltici etki teknenin devrilmesine sebep
olabilmektedir. Borda dalgalarinin yarattig: tek-
nenin ust yapiarinda, ambar kapaklarinda ve kii-
pestelerdeki kuvvetler yeterli miktarda teknenin
stabilitesine .zarar verip devrilmesine sebep ol-
maktadirlar. Ayrica bu kuvvetler teknenin yana
dogru yatik yiizmesine sebep olup teknenin
fribordunu azaltir.

‘Tekneye bas omuzluktan gelen dalgalarnn
sactigr sular teknenin arka giivertesinde toplana-
rak teknenin devrilmesine yardimei olurlar. Di-
ger taraftan ki¢ -omuzluktan gelen dalgalar dii-
men etrafindaki suyun hizim azalttlgl gibi akis-
kanin yoniniide degistirirler.

Bir tekne kictan gelen dalgalarin yoniinde
ilérlediginde, kolaylikla gonilecegi gibi teknenin
enine stabilitesinde periyodik degismeler meyda-
na gelir ve bu degigmelerde teknenin yalpa hare-
ketini etkilerler.
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BIR TEKNENIN DEVRILMESINE SEBEB OLA-
BiLECEK FAKTORLER
1. DALGANIN ETKIiSi:

Bir teknenin devrilme problemleriyle ilgili
parametrelerin icinde en fazla rolii oyniyan dal-
galar ve onlarin etkileridir, Yalpa, dalip ¢ikma,
bas ki¢ vurma,... vs. gibi hareketler dalgalarin
tekneler uizerinde yaptiklan etkiler oldugundan
bu hareketler bir teknenin devriimesinde en o-
nemli faktorlerdir, Dalganin dinamik etkilerinin
basinda teknenin tehlikeli sekilde yalpa yapma-
larina veya c¢ok biiyuk bir miktarda suyun gu-
verteye cullanmasina sebeb olurlar. Boylece
minimumdan baglayan dalga etkileri ve dinamik
hareketler zamanla artarak teknenin devrilmesine
sebeb olan olaylar dizisini meydana getirirler.
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Bir teknenin yan bordasina hizla gelip ¢arpan
dalga teknenin aniden stabilitesini bozdugundan
tekneyi yana yatirip devrilmesine neden olurlar.
Aynca bordaya c¢arpip Kirilan bu dalga teknenin
st vapilarinda yapisal zararlar vermekte olup,
bu yerlerden teknenin i¢ine siiratle sularin gir-
mesiyle onun stabilitesini bozup, devrilip bat-
masina sebeb olmaktadir, Yapilan gozlemler gos-
termigtirki bir teknenin dalga iizerinde pozisyo-
nunu degistirmesinden dolayl maksimum dogrul-
tma momentinde meydana gelen degisme sekil
2'de gosterilmektedir. Bu gekilden goriilebilecegi
gibi bir teknenin ortasi dalga tepesi uzerine otur-
dugu zaman teknenin dorulima momenti mini-
mum degere sahip olur, Bu yuzdende bir tekne
hareket halinde iken bunun dalgalar iizerindeki
relatif pozisyonu teknenin stabilitesi lzerinde
cok biiyiik etkisi vardir.
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2. RUZGAR VE YELKEN ETKISI:

Bir teknenin yan tarafindan esen bir ruzgar
tekne iizerinde devirme momenti yaratabilmekte
ancak bu maksimum dogrultma momentinden
daha az olmaktadir. Bu yiizden tek basina nizgar
kuvveti her zaman bir teknenin devrilmesine yet-
memekte fakat devrilme olay:1 zincirlerinin bir
halkasini olusturmaktadir. Eger bir tekne su hat-
tinin altinda veya tizerinde lateral bir gekle sahip-
se teknenin iskele tarafindan bas kismindan esen
kuvvetli bir riizgarin etkisi, teknenin bag kismini
rizgardan uzaklastiracaktir. Bu arada riizgar
yoniinde bir degisme veya riizgarin siddetinde
bir azalma oldugunda teknenin bas kismi yon de-
gistirerek, bordadaki riizgar basincinda bir
azalma meydana gelecektir. Boylece ruzgarin tek-
ne lizerindeki maksimum dondurme (yana yatir-
ma) etkisi rlizgar hizinin artmasindan kisa bir sure
sonra teknenin iizerinde etkili olmaya baghyacak-
tir.

Bir tekne dizayn veya klas (loyd) kurallarinda
gosterilen riizgar sartlarindan daha siddetli ruz-
garl1 denizlerle karsilasabilir, Ornegin kisa bir
zaman araliginda dahi olsa 60-80 knots siiratinde
siddetli esen rizgarlarla karsilagabilir. Bu yuksek
hizli riizgarlar teknenin iskele veya sancak tarafin-
da meydana gelecek tersine dondiirme etkisiyle
alabora olabilmektedir. Ancak gercek olaylardan
gozlenmistirki riizgar tek basina bir teknenin dev-
rilmesine etken olan faktor olamamaktadir. Her
zaman diger faktorlerle beraber etki eder. Soyle-
ki dalgalarin etkisiyle, giiverteye cullanan sularin
etkisiyle, yolcularin tekne ic¢inde hareketlerinin
etkisiyle,..... vs.

Bir yelkenin bir tekneye olan etkisi (kii¢uk
boyutlu tekneler icin gecerli) onu riizgarin estigi
yone dogru yatmasina sebeb vermesidir ve ihti-
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malen tekne kicinda bulunan bir yelken, tekne-
yi ki¢ bodoslamadan sancak tarafina dogru don-
durerek yatirir. Teknenin savrulma momentinin
degerini arttirir ve teknenin yan tarafa dogru yat-
masina sebeb olur, Ote taraftan yelken bir tekne-
nin bir baska tekne tarafindan cekilme islemi
sirasinda teknenin stabilitesini bozucu etkisi var-
dir, Bu yiizden de bir tekne cekilmeden once
yelkenlerinin indirilmesi gereklidir.

3. GUVERTE UZERINE CULLANAN SULARIN
ETKISI:

Bir teknenin alabora olmasina etkiyen diger o-
nemli faktorlerden biriside glivertenin lizerine ¢ul
lanan sularin etkisidir, Dalga yiiksekligi teknenin
fribord'undan veya bag bodoslama yiiksekligin-
den fazla olursa meydana gelen yiikseklik far-
kindan dolayi bir kisim su teknenin giivertesine
cullanacaktir, Bu giiverteye gelip sikigsan su tek-
nenin yalpa hareketine etki ederek stabiliteyi
bozar., Eger tekne lizerinde teknenin kigina dog-
ru egimli agik bir giiverte alani (iskele alani)
mevcutsa, o zaman guvertede toplanan bu su acik
alandan kica dogru gidip, teknenin kicindaki a-
¢1k bulunan yerlere dolacaktir. Boylece teknenin
uzerine cullanmig olan sularin bir teknenin
maksimum dogrultucu moment kolu egrisi iize-

rinde dramatik bir sekilde azaltici etki yapmak-
tadir. Fakat bu giin dahi bir tekne lizerine cul-
lanan su miktarinin tam olarak hesaplanmasi
miimkiin olmamaktadir. Tekne iizerinde yiiksek
bolgelerde suyun cullamip toplanmasi (koruma
giivertesi gibi) stabilite kaybina sebeb olacaktir
ki bu iki yonlii zarar verir: Birincisi yiiksekte
tutulan sudan dolay:r meydana gelen ilave agirlik,
ve ikincisi bu tutulan suyun yarattifi serbest
su. yiizeyidir.




4. DEMIRLEME VE CEKMENIN ETKIiLERI:

Bir teknenin baska bir tekne tarafindan cekil-
mesi tehlike potansiyeli oldukc¢a yiiksek olan bir
islemdir. Her sene teknelerin biiyiik bir kismi
sahil muhafaza veya diger tekneler tarafindan
cekilirken  ya batmakta veyahutta alabora
olup devrilmektedir. Genelde bu batma ve dev-
rilmeler sonucunda bir ¢ok kisi hayatini kaybet-
mektedir. Cekmeden dolayl1 meydana gelen hare-
ketlerden olugmakta ve ¢eken tekne ile cekilen
tekne aymi dogru iizerinde bulunmamaktadir.
Cekme hatti etkisi teknenin egilme durumundan
dolay1 c¢ekme hatti acgisinin sapmas: ile artar.
Cekme hattina etki eden kuvvet ve teknenin sta-
bilitesine etkisi -ceken teknenin makina devir
sayisina baghdir, Kaptanin tekneyi diimeniyle
rotasinda tutma gayreti, pervanenin diimen etra-
findaki akimin yonlendirmesini kaybettiginden
dolayida ¢ekme hatt1 acisinda bir azalma etkisi
yaratmaz, Boylece ufak yolcu teknelerinin ce-
kilme olay1 kaza meydana gelme sansini onemli
sekilde arttinir, ozellikle tehlikeli su yollarindan
ve bogazlardan teknenin kargidan kargiya ¢ekil-
meleri durumunda bu ¢ok goniliir

Gergekte bir demirleme hattinin dondiirme ve-
ya devirme momenti, teknenin dogrultma mo-
mentiyle mukayese edildiginde olduk¢a ufaktir,
ve tek basma bir teknenin alabora olup devrilme-
sine neden olmamaktadir,

5. TEKNE ICINDEKi SIVILARIN SERBEST
YUZEY VE YAKIT TRANSFERININ ETKILERI

Yakit tanklan arasinda yapilan bir yakit trans-
feri durumunda meyil acisinin cosiniisii ile azalan
moment kolunun etki ettigi noktaya kadar ol-
maktadir. Bu durum teknenin stabilitesine etki
ederek bozmaktadir. Gercek olaylardan gozlendi-
gine gore sancak tarafindaki bir yakit tankindan
iskele tarafindaki bir yakit tankina dogru yavasta
olsa bir yakit transferinin olmasi teknenin iskele
tarafina meyil etmesine sebeb olur. Ayrica olay-
lardan diger gozlenen onemli bir noktada bir
tanktan diger bir tanka yakit:1 transfer eden boru-
larin gaplan Kkiiciik olsa bile (Ornegin 3/8 inclik
yakit borusu gibi) boru icersinden akan yakit si-
nirlhh olmasindan dolayr dinamik etkisi, ufak ol-
masina ragmen, gozoniinde bulundurulmas: ge-
rekmektedir.

Varolan deniz sartlari (riizgar, dalga, ...vs.) bir
tekneyi yeteri kadar yana yatirarak deniz sular-
min tekne iizerinde bulunan agikliklardan (mesala
ambar kapaklari, makina hava girig yerleri.. gibi)
iceriye girerek diger boliimlere deniz suyu dolma-

sina sebeb olabilmektedir. Bu durumda kompart-

manlara giren deniz sular1 serbest su yiizeyi mey-
dana getirirler. Eger bu serbest su yezeyleri
yeterli bir duruma gelirse, o zaman teknenin
stabilitesinde oldukc¢a biiyiik azalmalara neden
olurlar.

6

Diger onemli ve teknenin stabilitesi i¢in tehli-
keli olan durum ise teknenin ambarinda tasidigi
dokim yiik ile (Komiir, bugday, kum tasiyan
tekneler gibi) deniz suyunun karigarak viskoz sivi
solusyonu haline gelmesidir. Bu ambardaki yiik
artik bir kat1 yiik gibi davranmayip akici sie1 gibi
hareket ederek, teknenin icerisinde kayici yik

durumuna gelecek ve teknenin stabilitesini bozu-
cu etken olacaktir, Boylece tekne icerisinde
bliyiik miktarda bulunan serbest su yiizeyi tekne-
nin stabilitesinde bliyiik olciide bir azalmaya
sebeb olur. Ayrica bu akici sivl durimdaki

yiikiin teknenin yalpa hareketini arttiric: etkiside

vardir.

6. DIGER ETKILER (DUMEN, YOLCU VE MU-
RETTABATLARIN HAREKETLERI)

Teknelerin alabora  olmasina neden olan
diger bir dig kuvvette teknenin diimen mekaniz-
masindan gelir. Genelde bir diimen sistemi oto-
matik pilot veya insan tarafindan idare edilen ka-
pal1 bir devre -servo- mekanizmasi olarak goz o-
nine alinir. Bu sistem, veri olarak girilen hareket
hattindaki (rotasindaki) sapmalara ve degisme
oranina karsilik diimenin olacagi pozisyonu belir-
ler. Boyle bir kontrol sistemi, dalgalara ve bazi
sartlar altinda meydana gelmesi istenmiyen hare-
ket Kkarakteristiklerine karsi (Oornegin bas kig
vurma-yalpa kontrol sistem ciftinin cevabi) tek-
nenin dinamik etkisini (cevabini) degistirir.

Yolcularin veya tayfalarin hareketleri bir tek-
nenin yana yatmasina sebeb olmaktadir. (genel-

likle ufak teknelerde hasil olur) bu da alabora

probleminde diger onemli bir faktordiir. Yolcu
hareketlerinin devirme etkisinde riizgarin yana
yatmasina karsi koyan tekne direncini azaltir.
Boylece ruzgarin tekneyi yana yatirmasiyla,
},'rﬂlcularm hareketlerinin tekneyi yana yatirmasi
birbirinden ayr1 olarak diigliniilmez, Yolcularin
tekne icerisindeki hareketleri ayn1 zamanda yol-
cularin agirlik merkezini degistirir ki bu tekne-
nin merkez hatinin bir tarafina dogru tasinir.

BIR TEKNENIN DEVRILMESINE SEBEB OLAN
ETKILERIN ANALIZI

Iricelenmeye c¢aligilan bu on gercek tekne dev-
rilme olayindan gorniildiigii gibi devrilmeye etken
olan sebeblerden (yukarda aciklanan) hic¢ birisi
tek basina bir teknenin alabora olmasina yeterli
olmamaktadir. Bunlar tablo 1 ve 2 de detaylany-
la gosterilmigtir. Devrilme daima birden fazla
etkinin birlesiminden dogan etkiyle olmustur.
Fakat dalgalar ve onlarin hareketleri her olayda
en onemli roli oynamaktadir. Tablo I'de kolaylik
la goriilecegi gibi karakteristik dalga yiiksekligi
(significant wave height) 5 ila 25 ft arasinda de-
gistiginde dalgalar ve onlarin hareketleri tekne-
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lerin devrilmesinde daha baskin bir etkinlige
sahip olmaktadir. Fakat bu ayni1 zamanda tekne-
nin geometrisine ve boyutlarina baghdir. Gergek
olaylardan elde edilen gozlemler gostermigtir Ki:
Eger bir teknenin derinligi drafinin iki kati ve bu
tekne derinliginin yaklagik iki misli yiikseklikte
olan Kkarakteristik dalgalar icerisinde orta bir
hizla (mesala 6 knot) hareket ediyorsa, onemli
bir miktardaki deniz suyu teknenin on kiipestesi
lizerine cullanabilmektedir. Teknenin hizi veya
deniz durumu _(karekteristik dalga yuksekligi)
arttinldiginda, verilen bir zaman araliginda da
tekneye cullanan sularin miktarlan da artacaktir.
Ornegin eger bir teknenin givertesine yaklagik
olarak derinliginin 1/25' kadar deniz suyu cul-
lanmigsa ve yaklasik tekne boyuna esit, yiiksek-
liginde teknenin derinliginin iki kati olan bir dal.
ganin tepesi izerinde durursa, teknenin dogrult.-
ma momenti tamamiyle kaybedilecek ve tekne
alabora olma tehlikesi i¢ine diigecektir. Boylece
on giiverte tizerine cullanip hapsolan deniz suyu-
nun ve teknenin ayni anda bir dalga tepesi uze-
rinde bulunmus olmasinin birlegik etkileri tek-
nenin devrilme problemlerinde onemli bir rol oy-
nadgi gorilmektedir.

8

Diger taraftan bir teknenin arka giivertesi lize-
rine cullanan deniz suyunun on giiverteye naza-
ran etki alani daha ufak oldugundan dogrultma
momenti uzerinde azaltici etkisi ciddi boyutlar-
da olmiyacaktir, Mamafi bir cok malzeme tekne-.
nin arka kisminda depolandigindan ve dumen kis-
minda bulundugundan, arka guverteye cullanan
sular kolaylkla bu diimen kompartmanina gire-
cektir. Trimde meydana gelecek ufak bir degisme
de diimen kompartmani, tayfalarin aninda ko-
laylikla farkedemiyecek sekilde sular icinde yiize-
cektir. Bu ozellikle agir deniz sartlaninda ¢ok ol-
maktadir. Boylece agir deniz sartlarinda bir tek-
nenin idaresinin zorlasmasi sularin bastan veya
kictan girmesini artirarak ve muhtemelen tekne-
nin periyodik bir sekilde yalpa yapmasindan veya
ruzgara dogru yatmasindan dolay: alabora olup
devrilmesine sebeb olmaktadir.

Rizgarinda teknenin devrilmesinde ¢ok kuv-
vetli bir-etkisi vardir. Ciinkii teknenin ana gliver-
tesine ve lst giivertelerin yan tarafina uygulana-
cak rizgar kuvvetleri, teknenin i¢ dogrultma mo-
mentiyle kargi1 koyacak olan ters dondiirme mo-
mentini i¢ dorultma momentiyle karsi1 koyacak
olan ters dondirme momentini yaratacaktir.
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Bu dondiirme momentiyle birlikte diger birlesik
etkiler (0rnegin sularin giiverte lizerine ¢ullanma-
s1, yolcularin hareketleri, ... vs.) teknenin alabora
olmasina yeterli olacaktir.

Diger taraftan, eger biiyiik bir dalga teknenin
bordasina carpip kirilirsa deniz sulan siddetli bir
sekilde teknenin acik alanlarindan iceri girip ve
teknenin bir daha dogrulup, kurtulamiyacak
sekilde tekne lizerinde bir dondiirme momenti
yaratacaktir, Merkez hattinin disindaki yolcu-
lanin  agirhgl ve tekne iizerindeki riuzgarin
meydana getirdigi birlesik dondiirme etkilerinin
hesaplanmasi gerekmektedir. Hatta ufak yolcu
teknelerinin dizayni sirasinda rizgarin tekneyi
yana dogru yatirma kriteri hesaplanirken (veya
secilirken) teknenin hem riizgar hemde i¢indeki
yolcu agirhklarindan dolayr meydana gelecek
birlesik dondiirme hareketlerine karsi, yeterli
olacak, bir sekilde yapilmasidir. Ayrica bunlar
stabilite hesaplarinada dahil edilmelidirler.

Devrilmeye sebeb olan diger bir etkide, tek-
nenin borda levhas: iizerinde malzeme yorulma-
sindan veya baska sebeplerden dolapi meydana
gelecek c¢atlaklardir. Bu gelisen c¢atlaklardan
iceriye sularin girmesiyle tekne i¢erisinde serbest
su yiizeyleri  hasil olacaktir. Buda teknenin ya
batmasina ya da devrilmesine sebeb olur. Bu
catlaklardan giren sulara ilaveten teknenin ust
glivertesinden veya acikhiklarindan sular girmesi
teknenin dogrultma momentinin tamamimn kay-
bolmasina sebeb olur.

Simdide alabora olmus gercek bir teknenin
(PEARL-C) hesaplanmis devrilme etkilerinin,
stabilitesi iizerindeki etkilerine bakip inceleye-
lim. (Ref. 1.)

Sgkil 4'te gosterilen dogrultma kolu egrileri
teknenin devrilmeye karsi koyma Kkabiliyetini
belirtmektedirler. Sekildeki A egrisi PEARL-C
nin yuklu deplasmanindaki (vaklasik 24.300 Lbs)
hesaplanmis stabilitesini gostermektedir, Egrinin
baslangic egimine tekabiill eden metasantrik
yiksekligi 1.4 feet'tir. Makina dairesine girmis
olan 1.520 Lbs'luk ilace sulardan dolayi hesap-
lanmis yeni stabilitesi ise C egrisi ile gosteril-
mektedir. Burada stabilitedeki azalma igerde
olusan serbest su yiizeyi etkisinden olmaktadir.
Teknenin makina kompartmanin. bulundugu
yere dalgalardan dolayr giren sularin burada
tamamen yayildigi ve teknenin diiz bir dip ve
omurgasi oldugu farz edildiginden makina da-
iresine giren sularin yiiksekligi 3 inch (7.5 ¢m)
olarak alinmistir. Fakat ‘PEARL-C'nin gercekte
tabanm diiz olmadigindan ve permeabilite etkisi-
ninde gozoniine alinmasi gerektiginden igeriye
giren sularin miktan: farkh olacaktir. Bu yiizden-
de dogrultma kol egrisi biraz hatal olarak hesap-
lanmistir, Hesaplananlarin gerisindeki ilave su bas
masindaki etki serbest su yuzeyinden dolay: ol-
dugundan, serbest su yiizeyi etkisinin yaninda bu
ilave ‘suyun agirhginin etkisi daha az olacaktir,
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Meyil Acisi (derece)

PEARL-C Balik¢i Gemisinin yandan goriiniisti ve
CESITLI DURUMLARDA STABILITE EGRISI
SEKIL: 4

Dogrultma kolu egrisi hesabindaki genel yak-
lasim onun sakin sudaki degerlerinin hesaplan-
masiyla olmaktadir. Dalgal denizlerde dogrultma
kolu eg@rileri, teknenin dalgalar lizerindeki degisik
durumlardaki pozisyonuna gore diizeltilmelidir.
Bu etki 59 ft boyunda ve 4.2 ft yiiksekligindeki
bir dalgada teknenin bozulmamis stabilitesinin
hesaplanmig degeri Al egrisinde gosterilmektedir
Dalga tekneyle aym yonde ilerledigi ve dalga
tepesi yaklagik olarak teknenin orta kisminda
bulundugu kabul edilmistir. Hesaplanmis olan
degerler diisiik deniz durumu 3'teki (sea-State3)
degerlere yani ortalama dalga boyuna ve 1/3 en
yuksek dalgalarnin ortalamasina (karakteristik dal-
ga yuksekligine) tekabiil etmektedir.

Yatirma Kkolu egrileri (I,II,IIT numaral egri-
ler) teknenin devrilmesine sebeb olan riizgar
kuvvetini, teknenin yedege alinip ¢ekilmesi ve
yakit depolari arasindaki degistirme etkilerini
vostermektedir. Ruzgar kuvvetinin devrilmeye et-
kisi, tekne hizasinda ve yan tarafindan 19 'Knot'-
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la esen bir rizgar i¢cin hesaplamalar yapilmistir.
Bu standart gozlem seviyesi 10 m'deki 25 knot
ruzgara tekabiil etmektedir. Teknenin yedege
alinip ¢ekilmesinin teknenin hareketleri ve ceken
tekne ile c¢ekilen teknenin ayni dogru hat iizerin-
de olmayisindan dolayl meydana gelmistir. Bu et
k1 meyletme durumundan ¢ekme acisinin sapma-
styla artar. Hesaplamalarda sapma acisi yaklasik
olarak 20 derece olarak kabul edilmistir. Cekme
kuvvetide ¢eken teknenin makina devir sayisinda
artmaya dayanmaktadir.

liger tekneye sadece ruzgar ve cekme kuvvet-
leri etki ettigi gozoniine alinsaydi, teknede 8 de-
recelik bir yana yatma meydana gelecekti., San-
cak tarafindaki yakit tankina bir yakit transferi
oldugundan bu yatma acis1 14 derece'ye yiiksel-
migtir. Eger bu etkilere ilaveten teknenin glver-
tesine sularin c¢ullanmasi ve makina kompartma-
nina sularin girmesi goz onune alinirsa teknenin
stabilitesinin tamamiyle kaybedilmis olacag go-
rulecektir, Diger bir deyimle PEARL-C'nin sta-
bilitesi deniz sularinin kiipesteye cullanmasiyla
hurada makina dairesine giden yollar1 bulup iler-
ledigi sirada teknenin alabora olmasina sebeb
olan kuvvetlere karsi koyamiyacaktir., Bu gra-
fiksel olagan sekilde dogrultma kolu egrisinin
tepesinin yana yatirma egrisininkinin altinda
oldugu yerde gosterilmistir,

Burada hesaplamalarda unutulan en onemli
nokta ise teknenin siddetli yalpalar yapmasina
sebeb olan ve en biyuk miktarda gliverteye
cullanan sularin yarattigi yuk olan dalgalann di-
namik etkisinin gozoniine alinmayisidir, Mamafi
bir tek minimal dalga ve hareketin dinamik et-
kilerl bile PEARL-C'nin alabora olmasima sebep
olan olaylar dizisini arttirmis olacaktir,

Genel durumda, karisik denizlerin bir tekne-
nin stabilitesi lzerinde (yalniz tekne dalgalara
nazaran gercek olmiyan bir durumda olmamak
sartiyla), belirli bir onemi vardir. Ciinkii tekne
sakin suda yeterli stabiliteye sahip olmasina rag-
men enine stabilitesini kaybedilebilmektedir.
Ornegin eger bir tekne kictan veya kic omuzluk-
tan gelen dalgalarda ilerliyorsa, dalga tepesi tek-
nenin ortasina yaklastiginda teknenin dogrultma
kol egrisi degerleri sakin sudaki degerlerden daha
asagiya inecek, dalga ¢ukuruna geldigi zamanda
iIse bu degerler sakin sudaki degerlerin iizerinde
olacaktir, Bu dogrultma kollarindaki azalma dii-
siik fribord'lu teknelerde, yiiksek Fribord'lulara
nazaran ¢ok daha siddetlidir ve yeterli dik dalga-
larda dogrultma kolu normal sakin sudaki sta-
bilite alan1 boyunca yok olabilir,

Dalgalarin yarattigi dorultma kolu degisimin-
deki etkiler iki kademede gozoniine alinabilir.
Bunlar sirasi ile

1. Eger dalga tepesindeki stabilite azalmasi yeteri
kadar uzun ve kafi miktarda buytk olursa bu du-
rumda tekne statik olarak devrilebilir. Ornegin
bir tekne kictan gelen dik dalgali denizlerde
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dalgalarin hizina esit bir hizla hareket ettiginde
ve yeterli bir zaman periyodunda bu dik dalgal
denizdeki dalgalarin birinin tepesi tizerinde belli
bir siire kaldiginda bu durum meydana gelecektir.

2. Eger tekne kictan ve kic omuzluktan gelen dal
gall denizlerde harekel ediyorsa ve belli frekans-
larda dalgalarla karsilasiyorsa duzenli olmiyan bir
rozanans valpa hareketi meydana gelebilir. Bu
diizensiz harekete asi1 degismeye sebep olan
hareket adi verilir. Buda periyodik harekete geti-
rici momentlerden daha ¢ok stabilitede dalgalarin
sebep oldugu periyodik degismelerin sonucudur.
Asin degismenin sebep oldugu dengesizligin
ana ozelligi ise periyodik harekete ge¢ici momen-
tin olmadigi durumlarda bile var olmasidir.
Ornek olarak sadece kictan gelen dalgali deniz
durumunda stabilitedeki degigmeleri verebiliriz.
Buna ilaveten herhangi bir dis moment oldugun-
da, bu ekstrim yalpa hareketine ve onun ¢ok hiz-
l1 biiyiimesine sebep olup, devrilme ihtimalini
arttiracaktir. Bu yiuzdende hem harekete gegirici
momentin ve hemde dalgalar taralindan meyadana
gelen stabilitedeki degismelerin her ikisi de tekne
nin devrilmesinde dnemli bir rol oynamaktadir ve
hi¢ bir zaman ihmal edilemezler.

Simdi deniz ¢evresindeki enerji sistemine bix
goz atalim:

DEVRILMEDE MOMENT VE ENERJ]
BALANSI

Eger bir tek.ie tizerine bir kuvvel uygulanacak
olursa, denge pozisvonuna dogru yalpa hareket
hi1z1 kazandiran bir hareket icinde ki atalet kuvve-
tine karsi bu uygulanan kuvvet tekneyi ivmelen-
dirmeye meyil edecektir. Tekne kisa bir zaman
sonra denge pozisyonuna erisecektirki bu karsi
koyma kuvvetine (mesela damping kuvveli gibi),
teknenin atalet momentine ve ek su kiitlesine bag
lidir. Yalpa hareket enevjisi, dogrultma moment
egrileri altinda kalan alanla iliskili olan kinetik
veya potansiyel enerjidir. :

Daha once bahsedildigi gibi. bir tekne yuzdigu
denge pozisyonundan yana yattiginda bunu kar-
silayacak dengeye geri getirici kuvvet ¢ifti ve dog
rultma momenti yaratir. Bilindigi gibi bu dogrult
ma momentinin birim deplasmana orani bir tekne
nin metesantir yiuksekligini verir, Bir dig kuvvet
ciftinden dolayr meydana gelen baslangi¢c meyili-
de (yana yatma), dogrultma moment egrisinin al-
tinda kalan alana esit donme (yana yatma) isini
yapmaktadir, Bu sekil 5'te acik sekilde gosteril-
mektedir.

Diger taraftan dogrultma kuvvet c¢ifti denge
pozisyonuna eristigi zamanda bir miktar Kkine-
tik enerji hasil olur, Bu kinetik enerjide potansi-
yel enerjiye esittir. Ciinkii oda orijinal olarak dis
donme momenti tarafindan yaratilmistir ve bu
donen tekne sisteminin toplam erenjisini degisti-
recek diger kuvvetlerin girmesi onlenmistir. Bu
sekil 6'da grafiksel olarak gosterilmistir.
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S ekil: 5- Potansiyel enerjiye esit donmenin yaptigi is

liger herhangi bir ilave kuvvet ¢ifti varsa, Bu
yalpa yapan (donen) teknenin net toplam kinetik
ve potansiyel enerjisine arttirici veya azaltici bir
etki verecektir.

Dis kuvvet ciftleri riizgar ve dalgalardan ve ta-
bii veya yapma soniim (damping) hareketiyle ya-
ratilirlar ve ayni zamanda model arasindaki ¢ift-
lerin fiziksel olarak birbirlerine etkileriyle diger
hareketin modlan tarafindan da yaratilirlar, Orne-
gin: yan oteleme hareket modundaki durum gibi,
Gemi hareket teorisinden, bilindigi gibi agirlik
merkezinin yeri ylizme merkezininkinden daha
yilksekte bulundugu durumlarda yalpa ve yan o-
teleme hareketleri arasindaki etkilesim, dalgalar-
dan ayni zamanda yalpa hareketine dogru-
dan gelen enerji akiminda oldukc¢a azalma olmasi-
na ragmen, yan oteleme hareketinden fazla mik-
tarda bir enerji akiminin yalpa hareketine ge¢gme-
sine sebep olur. Riizgardaki ani bir siddetli degis-
me olmasi halinde bunun yalpa hareketi iizerinde-
ki etkisi de benzer sekilde olacaktir.

Yalpa hareketinden enerjinin disa akisi sonum
kuvvetlerine ve onlarin momentlerine dogru ol-
maktadir., Teknenin yalpa hareketi ve diger mod-
lar enerjiyi alip gotiiren su yuzeyi dalgalan tara-
findan hasil edilirler. Bu arada sonum etkisinin
bliyiikliigli ise teknenin bazi biiyuikliiklerine bagli-
dir. Ornegin L/B orani gibi. Natiirel Soniimiin di-
ger bir cesidide riizgar girdaplarinin yarattigi
tekne hareketlerinden olurki bunlar teknenin sin-
tine ve gliverte kenarlarinin su yuzeyinden batip
ciktig1 zamanlarda meydana gelen formasyonlar-
la olur.

Teknenin atalet momentine kargi dogrultucu
kuvvet ciftinin etkisi ve potansiyel enerjinin
kinetik enerjiye (veya tam tersi) doniigmesi
sonucunda bir enerji transformasyonu hasil
olur ve boylece teknede natiirel yalpa periyo-

Sekil: 6 Kinetik enerjiye esit olan stabilitenin

yaptigi is

dunda hareket meydana gelir. Diger bir deyimle
tekneye gelen dalgalar rezonans durumunda ol-
dugu zaman tekne temelde yalpa hareketi yapa-
caktir, fakat teknenin tabii yalpa periyodu
deniz .dalga periyodundan genellikle farkh olur.,
Bu yuzden rezonans ve siddetli yalpalar karisik
denizlerde meydana gelir. Gercekte bir teknenin
yalpa hareketinin natiirel sonumu (natural dam-
ping) oldukca zayiftir, Fakat hi¢bir zamanda ih-
mal edilemez, Bir enerjinin disa akigmin (var ol-
dugu yerlerde) kiiciik veya tehlikeli bliyiik yalpa
agilarinda iist iiste ilave olmasiyla artarak korun-
mas1 gerekir, Yukarda bahsedildigi gibi bir enerji-
nin meydana getirdigi c¢irtlerde veya dalgalarin
boyuna ge¢mesinde hasil olabilir. Dalga hareket-
leriylede olabilmektedir. Ornegin, dalip-cikma
hareketleriyle oldugu gibi.

ANI YANA YATMA MOMENTININ BIR
TEKNEYI ALABORA ETMESI

Yalpa hareketi i¢cin hareketin denklemini asa-
gidaki formda yazilabilir:

[®+D(P,PpMr(9.1) =M,y (¢, 1)

Burada I — T'eknenin atalet momenti.
D (-d) 5 Cb) = salinin hareketi sirasinda yarati-

lan dagitict kuvvetlerin momenti (Soniim momen
ti gibi)
Mg(ti),‘l:):{mtansiyel enerjiden dolay diizeltici

moment
Mu (d),{):kinetik enerjiden dolay: yana yatma

momenti

ilk bakista goriiliirki yukarda verilen denklem
lineer olmiyan bir denklemdir. Bu denklemin he-
niz tam olarak ¢oziimii elde edilememistir. Fakat
eger soniim katsayisi ihmal edilirse, asagidaki ¢o-
zum elde edilir.
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I PeMa(P,t)=M,(d,1)

buradan

I =Mn(P t) - Me(d:t)

bulunur. Bunun grafiksel olarak gosterilimi sekil
7'deki gibidir.

Eger denklem (2) (.b ye gore integre edilirse
as,taglfakl ifade elde &dl]lr

rd)dtd [MH-MR]dd)
¢d4f-f|'!‘4w'MR]d¢
‘b? [MH”ME}dd) be"'

Bu ifadede d> ;I-é-' meyil agisi Ct' ‘deki

kinetik enerji, ve‘[[_m,_,-Mﬂd ¢ momentler tara-
findan yapilan igi gostermektedir. Eger ABC ala-

n1 BDE alanina esitse biitiin kinetik enerji tekneyi

dogrultucu moment tarafindan harcanir ve @ =0

dir. Boylecede tekne geriye dogru salinim yapar.
Eger ABC alan1 BDE alanina esit degilse o zaman
teknenin donmesi asla durmuyacak, devam

rek devrilecektir. Diger bir deyimle Hgd¢ ve Hud¢

-egrileri kesigmezse tekne alabora olacaktir. Sekil
8'e bakmiz.
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Sekil: 7 b b

Sekil: 8

SONUC

Bazen, gercek bir kazayi pratik amaclar icin
sonu¢ almada kullanmak ¢ok dogru olmaz, ¢iin-
ku teknenin devrilmesi sirasinda mevcut olan bii-
tun faktorleri hesaba katmak oOzellikle tekneden
hi¢ kurtulan olmadigi durumlarda cok zordur.

Teknelerin devrilmesi (alabora olmasi) duru-
munda iki yaklasim yolu vardir. Bunlar sira ile

1. Istatistiksel yaklasim.

2. Fiziksel yaklasim.

L]

1. Istatiksel Yaklasim: Bu yaklasim istatiksel za-
rar analizinin sonucuna dayanir. Givenilir bir
istatistik sonug¢ elde etmek asagida belirtilen
sebeplerden dolayi oldukc¢a zordur,

a) Zarar datalarinin (verilerinin) yetersizligi,
Halihazirda mevcut olan datalar sadece az sayida
tekneyi kapsar. Ornek sayisinin istatiksel olarak
onemli olmamasi istatiksel analizin yetersiz olma-
sina yol acar.

b) Datalarin hatal1 olmasi. Zarar hakkinda
datalarin meveut oldugu durumlarda data
genellikle yeteri kadar dogru olmaz, -ciinkii
tekneylebirlikte biitiin varliklarda kaybolmusgtur.
Kurtulan olsa bile kazanin tam._sebebini belirle-
mek zordur.
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¢) Ornek olarak alinan teknelerin benzer olma-
masi. Alinan ornekler i¢inde teknelerin tip ve bii-
yukliikleri biiyiik degisiklikler gosterebilir. Bunun
yanisira su hatti alanlar1 ¢ok farkh olan tekneler-
de ayn katagoriye dahil edilmistir. Zarar rapo-
rundan elde edilen istatistiksel ampirik degerler
benzer gemiler i¢cin faydahdir.

d) Yiikleme sartlar1 farkhdir: Ornek alinan
teknelerin yiikleme sartlari farkhdir. Buna ila-
veten, teknenin kaza sirasindaki yiikleme durumu
genellikle bilinmez.

e) CE‘V!‘E $ﬂl’tlﬂl’l farkhidir: Her kaza icin cevre
sartlan farkhidir. Bu yiizden elde edilen ampirik
degerler her farkli deniz durumu ve hava sarti
icin simiflandiriimalidr.

2. Fiziksel Yaklagsim: Bu yaklasimda esas nokta
teknenin hareket denklemi c¢oziilerek tekne
stabilitesi ve tekneye etki eden dalga, riizgar,
firtina gibi dis kuvvetlere dayanabilme kabiliye-
tinin arastirilmasidir.,

Agir deniz sartlarinda devrilmeye karsi stabili-
te, bir gemi insaatcinin gemi dizayn ederken goz-
oniine aldigr en temel gereksinmelerden biridir.
Teknenin karisik denizlerdeki davraniglan iizeri-
ne son yillarda yapilan arastirmalarin artmasi ve
bu davranis olaylari nedenlerinin anlasilmaya
baslanmasinin buyiik gelismeler gostermesi, gemi
insaatcilar1 ve bilim adamlarini teknelerin devril-
mesi konusu lizerinde daha fazla aragtirma yapma
ya yonlendirmistir. Daha once bahsedildigi gibi
bir teknenin devrilme olay:1 stabilitesinin tama-
men yok olmasi veya yalpa frekansinin dalganin
kargilagsma frekansinin yarisina egit olmasi duru-

munda meydana gelmektedir. Bu yuzden bir tek-
nenin alabora olmasi daima ekstremun harcketi
yani keskin bir resonans donme olay ile ilgilidir
ve bu hareket lineer olarak diisiiniilemez, Baska
bir desiyle teknenin ekstemum denizlerde alabo-
ra olmasinin incelenmesi teknenin hayat: boyun-
ca karsilasilabilecek en biiyiik ve dik dalgalarla
ilgilidir ve bu olgiide biiyuk olan hareketler line-
er gemi hareketi analizinin disindadir. Bu yuzden
non-lineerlik etkisini de hesaba katmak gerekir.
Teknelerin lineer olmiyan hareketlerinin aragti-
rilmast son zamanlarda kompiiter uygulamalan
nedeniyle bu konuya ilgi daha ¢ok artmigtir,
Fakat hala, yaklasik ¢oziimler oldugu halde ha-
reket denkleminin guvenilir tam bir ¢ozumu
mevcut degildir. Gercek olaylardan, teknenin
alabora olmasindaki etkenlerden hi¢birinin tek
basina tekneyi devirmeye yeterli olmiyacagi
gorilmiigtiir, Biitiin bu incelenen etkenlerden
bir kacinin veya tamaminin bir araya gelmesiy-
le bir teknenin devrilmesine sebeb olabilmek-
tedir. Bunlarin icerisinde en buyuk katkiyi
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dalga ve onun tekne uzerinde yarattigi hareket-
lerin meydana getirdigi gorilmiistiir.

Dalga enerjisi doniisiimii iki farkli spektrum
olugturur, Birincisi enerji spektrumu, digeride
faz spektrumudur. Faz spektrumu grup dalga-
lar1 konusundaki bilgileri icerir., Grup dalgalar s-

tabilite ve teknenin alabora olmas: konularinda
hesaplamalara katilmasi gereken onemli bir fak-
tordiir. Bundan basgka enerji spektrumu yaklagimi
dalgalarin catlayip kirilma olayini ve bunlarn
gruplanmasinin goz oniine almamaktadir ki bu bir
cok tekne devrilme kazasinin sebebi olabilir.

Orta biiylikliikteki dalgalarin catlayip kirilma
olay1 bazi belirli gsartlar altindaki derin sularda ve
akintilarda meydana geldigi gozlenmistir. Bu
orta biiylikliikte kirilan dalgalar (yukseklikleri
yaklagik 12-15 ft (3-4.5 m) arasinda kiiguk
tekneleri 80 derece ye kadar yana yatirabilir,
Tekneye birbirini takip eden dalgalarin ¢arpma.-
siyla tekne uzun zaman su altinda kalabilir.

Yalpa hareketi ve onun birlesik olmiyan tek-
ne hareket modlar1 non-lineerlikler i¢erir. Temel-
de bu non-ineerlik, GM egrisi formundan, [kinci
derece soniim teriminden ve zamana bagh olarak
degisen hareket analizini gerektiren orantisiz
dalga kirilmasi etkisinden meydana gelir.

Tekneler ve deniz platformlan probabilite
terimleri ile miktar olarak tanimlanabilen ok-
yanus veya diger deniz cevrelerinde g¢ahsirlar.
Bu yiizdende probabilite teorisi ve matematik-
sel istatistik metodunun teknelerin devrilme
problemlerinin incelenmesinde kullahlmas: kagi-
nilmazdir, Diger bir deyisle teknelerin dalgalarda-
ki hareketi random bir olaydir. Bu yiizden tek-
nenin alabora olmasini onlemek icin kriterleri el-
de etmede gemilerin denizciligi teorisini (seak-
eeping theory) ve deniz dalgalarinin random olay-
larinin analiz metodlarim kullanmak gereklidir.

Dalgalarin teknenin bozulmamis stabilitesi tize
rindeki etkisinin daha ileri aragtirmalarda gozonu-
ne alinmasi gerektigi aciktir. Kic omuzluktan ge-
len dalgalann ve asagidaki faktorlerin stabilite
uzerindeki etkisinin Oncelikle onemli oldugu
gozoniine alinmahidir, Ayrica agagida onem sira-
sina gore siralanmis etkenlerin daha fazla aragti-
rilmasi gerekmektedir,

1. Stabhilite ve teknenin alabora olmasi uze-
rinde dalgalarn etkisi (dalga catlamasi ve
grup dalgalan),
Giiverteye cullanip sikigan sularin etkisi,
Teknelerin devrilmesinde rizgarin etkisi,
Cekme ve diimen etkisi,
Olusan i¢ serbest su yuizeyleri etkisi,
Teknenin alabora olmasi, karakteristikle-
rinin ve karisik denizlerdeki davranisinin
* belirlenmesi i¢in olculi model deneyleri-
nin ve kompiiter simiilasyonlarinin yapil-
masi,
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Tekne kaptan ve isletmecilerine tekne sta-
bilitesi ve devrilme hakkinda gerekli egiti-
min verilmesidir.
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BUYUK TANKERLERIN BRAKETLI CERCEVE
KOSELERINE (FEM) YONTEMININ UYGULANMASI

Buyuk tankerlerin giiverte veya doseklerinin ¢-
nine postalar ile veya dikey elemanlan ile baglan
tilarinda yuvarlatilmis koselerin i¢ kenarlarinda
cok biuyuk gerilmelerin meydana geldigi bilinir,
Cercevenin bu kisimlarinda gerilme analizi ya-
pilmasi onem tasir. Bu konuda Japon Loydu (1)
tarafindan buyuk tankerlerin enine mukavemeti
icin pratik olarak kullanilabilicek degerler bulun-
mustur. Aynca Hendelson ve Redshaw'in (2)
deneysel ve teorik caligmalarida bulunmaktadir.
Bu makalede Norve¢ Loydunda (4) ¢ok kapsam-
_h bir sekilde yapilan calismanin sadece o6zeti
verilmektedir. Bu calisma 16 degisik tipte bhra-
ketle bagh kose baglamalarim ihtiiva etmektedir.
Bu 16 degisik tip kose baglantilari iki temel mo-
del lzerine diisliniilmiistur. Birineci temel model
14 degisik degerde kose baglamalari icindir. Ikin
ci temel model ise 15. ve 16. tipler olmak uzere
sadece iki tip kose baglamasi i¢cin hazirlanmistir.
Sekil 1,2'de sonlu eleman metodunu uygulaya-
cegimiz  braketlerin esas boyutlar1 veriliyor.
[ki temel modeide de ana boyutlar levha kalinhgi
ve flang alanlar aynidir. Birinci temel modelin ¢o
zumu 1¢in ise 1ki boyutlu sonlu eleman metodu
kullanilmigtir. Bu sonlu eleman metodu uygu-
lanmasinda Detnorske Veritas'in kendine aii
Lersbrygen P. ve Tangen I.D., T. Hysing'ini
(3) komptuter programlar uygulanmistir.

Sekil 3'te braketlerde yiikleme durumu ve
meshet sartlart gortluyor, Tahkerin posta ve do-
segini baglayan simetrik ve bir tarfi flans'l
baraketlerin incelenmesinde,  dabilbotumun
butun bu elemanlara yuklenmis olarak diisiiniil-
mugtiir. U¢ boyutlu sonlu eleman sistemindeki dii
gum noktalart agiin tertibi Sekil 4.ten goriilece-
g1 gibl x ekseni yoninde 91, y ekseni yoniinde
27 ] ve z ekseni yonunde ise 29 K birim serit
elemani dustinuliyor. Bu 1.den 14.cii modele
kadar sekilin ideallestirilmesinde gorulur. Dor-
ag sistemine ait Sekil b.te goriilecegi gibi x ekse-
ni yonunde 17 j ve z ekseni boyunca 20 k birim
serit elemancigi kullanihiyor.

1. tipten 14. tipe kadar modellerdeki
dugum noktalar sayisi 500, maksimum eleman
say1sl 668 ve maksimumu yarim serit genisli 71.-

dir. Bu model tiplerinde y ekseni boyunca

)

(¥) D.E.U. Deniz Bilimleri ve Teknolojisi
fnstitiist, [zmir.
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Sekil 1: Braketlerin esas boyutlari

modelin ankastre oldugu farzediliyor. ayrica
flaslar x ekseni yoniinde lokal desteklenmis far-
zedilerek kayma gerilmelirinin hesabindan kaci-
niliyor.

Dort nolu detalyr modellede diigiim sayis1 177,
maksimum eleman sayisi 184 ve maksimum se-
rit sayisi ise 39'dur. Bu modelde donme olmadigi
yani butiin noktalarinin sabit oldugu diisiiniilmek -
tedir,

[ki boyutlu sonlu eleman metodunun uygulan-
digr 15. ve 16. tip sekil 6,7 deki braketlerdeki ag
sistemi gekil 8de goriliiyor. x ekseni boyunca
401, y ekseni boyunca 22 j birim serit elemani ih

B g @ W

mum eleman sayisi 381 ve maksimum yarim serit
genisligi 42'dir. Bu modellerdeki noktalar simet-
ri ekseni boyunca donme ve sadece bu dogrultu-
da kayma yapabileceklerdir.

I =1 ved =3 dogrultularinda model sabittir. Bu
modelde sol el kaidesi kullanilmistir. Braketler
uzerindeki flanslarin alani1 60,30 ve 120 em kare,
lik degisik degerlerde aliniyor. Modeldeki flans-
lar simetrik ve bir tarafli olup (tepe) baslk acilari
12 derece, 1 ve 24 derece, 4 olmak lizere iki dei-
sik degerde kullanilmistir. (Tablo 1)

Braket ek levhasinin (Toe) kalinliklar1 14,18 ve
24 mm olarak alinmistir,
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Sekil 5: Dordiincii tip model de ii¢ boyutlu agin

tertibi

Model iizerindeki yukleme: iki durumda yapili-
yor, Birinci yiiklemede modellere sag el kaidesine
gore 553 tonluk basing ve 125 tonluk kesme kuv-
veti yukar: yonde etki ettiriliyor. Ayrica 75 ton/
m.'lik dig hidrostatik Basing¢ etkiside diisliniilmek-
tedir. Bu hidrostatik basinein yikseklik ve gos-
terecegi kiicuk artma miktarlar1 ihmal edilmistir.

Braketli koge baglantis: tizerindeki kesme kuv-
veti ve egilme momenti diyagramlan Sekil 9'da
gorilmektedir. Ikinci yluklemede ise sag el kai-
desi ile 4, 1x10’ kpem'lik bir tek moment mo-
del ucuna tatbik edilmektedir. 4 detayli modeline
1. ylikleme tatbik edildi. Ayrica J1 diizleminde
K'nin dizleminden 20 diizlemine kadar ve J'nin
1 diizleminden 17. diizlemine kadar biitiin diigiim
noktalarinin yer degistirme miktari bulundu.

Biiylik tankerlerin braketli cercevelerinin para-
metleri arasindaki bagintilar:

Yukaridaki caligmalardan edinilen sonuclar-
dan braket dizayni i¢cin Sekil 10,11'de verilen
egrilerden braket iizerindeki gerilme yigilmasi
degerleri bulunabilir, Diyagramlarda kullanilan o-
ran ve harflerin manalar soyledir.

P: Braket levhas) kesit alani (b, x L)
I": Braket uzerindeki flangin kesit alami (b, x t )

T. Braket lizerindeki ek parcasinin kesit alani
(b X,

G.Y.S': Gerilme y1gilmasi sabiti (G.Y.S.)

F'/P: Flans ve braket levhas: kesit alanlan orani

T/P: Ek parcasi ve braket levhalarinin kesit alanla
r1 orani

T/F: Ek pacasi ve flang kesit alanlarinin orani

Yiikleme birinci halde Sekll 10'da gﬂruldiiﬁii
gibidir,

Diyagramlar, F/P = 0. 274, TP = 0,119 ve
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Sekil 6: Onbesinci tip braket
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Sekil 7: Onaltinci tip hraket

T/F = 0.434 oranlarindaki braketlere ait ve bra-
ket flanginin simetrik veya bir tarafli olmasi halle
rinde, gerilme yigilmasi sabiti (G.Y.S.) ve flansin

baghk acilarn arasindaki bagintilar veriliyor (Se-
kil 10).

T/P oraninin degisik degerlerinde (G.Y.S.)
nin F/P orani ile nasil degisecegi Sekil 11'de
gonuluyor. Burada da hem simefrik hem de bir
tarafh flansglara ait diyagramlar ¢izilmistir.

Sekil 10'dan simetrik flansh braketlerde bas-
lik agilarinin artmasi ile (Gerilme Yigilmas: Sabiti)

(. Y.S. egrisinin egiminin daha az oldugu gonil-

mektedir. Buradan bir tarafi flansh halde flans
bashik ac¢isinin G.Y.S'ne etkisinin onemli olmadai-
g1 neticesi ¢ikar. Bir tarafi flansh olan braketin
gerilme yigilmas: sabiti kiiciiktiir ve kendi diiz-
lemi i¢cinde daha kolay egilebilir. Sekil 11'den
T/P oranlarinin hepsine F/P oraninin artmas; ile

G.Y.S. degerlerininin hizla arttig goriiliir.

Burada da bir tarafi flanslh braketlere ait G.Y.S.
egrisinin simetrik flansh braketlere kiyasla egi-
minin az oldugu goriliiyor. Aym F/P oram icin,
simetrik flangli braketin G.Y.S. degerinin farkh
oldugu da goriilmektedir. Ayrica bu calismalar-
dan su mukavemet degerlendirmeleri yapilmis-
tir: (Bunlara ait aciklamalar ileride verilecektir)
1. Bir tarafi flansh ve simetrik flansh braketlerin

degisik tepe acilarinda mukayeseleri (Tip: 1,

2,3.4).

2. Flang alanlar degisik degerlerde ve simetrik
olan braketler (Tep:1,5,6)
3. Degisik kalinhklardaki braket ek levhalari

izerinde gerilme dagihisi (Tip: 1,7,8)
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Sekil 8: Onbes ve onaltinci tiplerdeki ag sistemi
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Sekil 9: Birinci yiikleme halinde, egilme momenti
ve kesme kuvveti diyagramlari
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Sekil10 : Flansh braketlerde gerilme yigiimasi
sabiti egrisi
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1. Braket levhasi
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Sekil 11: Flansl braketlerﬂe gerlime yigilmasi

sabiti egrisi

ve ek levhasinin kalinhiklar
degistirilerek bulunan gerilme dagihs: (Tip: 1,
2)

. Braket uzerindeki ek levhasi uzunlugunun Kki-

¢cuk veya normal boyutta olmasinin gerilme
dagiligina etkileri (Tip:1,13)

. Braket lizerinde kiza ve uzun flans kullani-

larak elde edilen gerilmeler (Tip: 1,14)

. Braket ve ek levhasi uzerindeki flansin simet-

rik veya bir tarafli olmasi ile elde edilen geril-
meler (Tip: 10,11,12)

. Japon ve Avrupa tipli braketlerde gerilme da-

giligy (Thp:1,5,16)
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TEK _SiLiNDiRL! MOTORLARDA QEOMETBiK DIZAYN
DEGISKENLERININ VOLUMETRIK VERIME ETKISI

OZET

Sunulan bu calismada giris ve egzost sistemle-
rindeki boru ve valflarin ¢caplar, liftleri ve zaman-
lamasi gibi bazi geometrik dizayn parametreleri-
nin, efektif motor gliclinu etkileyen verimlerden
biri olan volumetrik verim uzerindeki etkileri,
bilgisayar yardimiyla teorik olarak incelenmis-
tir.

Sonucta: geometrik dizayn parametrelerinde
yapilan degisikliklerin volumetrik verimi etkiledi-
gi, ozellikle giris ve egzost boru ve valflarinin ¢ap
gu siire uzatildiginda volumetrik verimde onemli
artislar olustugu, uygun parametreler secildigi
takdirde volumetrik verimin artirilabilecegi go-
rulmustur,

Bu arastirma tek silindirli, dort zamanl icten
yanmall motorlar i¢cin yapilmistir.

1.GIRIS

Yillardir icten yanmali motorlar, ozellikle
tasimacilikta en lyi gu¢ uretme sekli olarak bi-
linmektedir. Bu yiizden imalat1 yapan kuruluslar
icin 1yi verimli ve giic c¢ikish dizaynlar yapmak
gittik¢ce onem kazanmaktadir.

Silindir, giris ve egzost borular i¢indeki gazin
basing ve hiz dalgalarinin, makina icine gaz akisi-
ni etkiledigi uzun siireden beri ¢gesitli arastirmaci-
larin yaptiklar1 calismalar sonucu bilinmektedir.
Ayrica i¢cten yanmali bir motorun volumetrik
verimi de giris ve egzost borusu capi, valf capi,
lifti ve zamanlamasindan etkilenmektedir.

Makinanin maksimum volumetrik verimini
teorik olarak elde edebilmek icin silindir basinci
pozitif dalga tepesinde oldugunda giris valfin
kapatmak gerekimektedir. Valfin  acik oldugu
peryol hoyunca, boru i¢indeki basing dalgalari

titresmekte ve valf kapandiginda basing dalgalari

boru icinde artik dalgalar olarak kalmaktadr.

Bu c¢aligmada, Sag'in (1) genel bilgisayar prog-
raml amaca uygun olacak sekilde tek silindirli,
dort stroklu bir i¢ten yanmali motor i¢in 6zelles-
tirilmis ve silindire giris kiitlesi ile volumetrik ve-
rimi bulan bir program eklenmistir. 'Karakteris-
tik Metod'unun degisik bir sekli olan 'Mesh
metod'unu kullanarak Fortran IV dilinde yazilan

(*) CGiemi Insaat: ve Gemi Mak. Yik. Mih,

20
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Aynan SARIDIKMEN (*)

bu program ile silindirdeki basing, sicakhk, giris
kutlesi ve toplam Kkiitle ile hacim giris ve egzost
borularinda orta noktasinda, nozul ve silindir
uclarindaki hiz ve basing ve egzost borusu ile val-
finin c¢arplari, maksimum lifti ve zamanlamasi
genis bir aralikta degistirilerek elde edilinis ve
volumetrik verim sonuclar karsilastinilabilecek
sekilde grafike edilmistir.

[lave olarak, degisken makina hizlarinda pro-
ramin ¢aligma stiresini gosteren bir egri cizilmis-
tir,

2. MOTOR HESABINDA KULLANILAN VE-
RIMLER
I'ek sitindirli motorlarda bir is peryodunda emi-
len hava miktar:

M. . Volumetrik verim
Bunun icin gerekli olan yakit miktar: ’YL-..}'%JKE}

Vk: Y anabilen karisim miktan
Bu yakitin yanmasiyla olusan 1si:

Q. =\Vh e Hu kecal/is peryodu

H: Silindir stroku
D: Silindir cap

indike verim 7]; ise bu taktirde bir is peryo-
dundan elde edilen is

4 =. Vi
W”.—_- E‘ylL'Ql — %nl(n____——\;; l‘) Hu,v].j

Hu: [sil deger
" y : Yanma verimi

Indike motor giicii, N, : W. —— BG

Motor volanindan alinan gii¢-efektif gic —N_=7] N

"]_m: Mekanik verim

Dolayisiyla efektif giic :

Vi 2.60.35

Ortalama efektif basing:

Pn-.E =4'23 H._..'q't.qv_"lj.'ftm

Vi

z: Silindir sayisi

Bunlardan termek verim:

1 §*c -1

t=1" EET G- 1)+ kB(F1)]

Burada; dizelde P, =P ; oldugundan © =1
ottoda V, =V, oldugundan § =
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Organik verim, %] ise gercek motorun ne dere-
cede ideal motora yaklastigin1 belirten, diger a-
diyla iyilik derecesidir,

Yanma verimi,"lyne kadar yakitin yanma oda-
st i¢cinde yanabildigini, ne kadarinin ziyan oldugu
nu belirtir. "ly=4 oldugunda tim yakit yanmis
demektir.

Mekanik verim *,,, makinanin mekanik
aksamindan ileri gelen kayiplari belirtir.

Bunlarin haricinde egzost strokonun sonunda
yanma odasinda bir miktar artik gaz kalir. Bu
gazlar daha sonra emme strokunda, belirli bir ha-
cim isgal ettiklerinden iceriye alinan taze havanin
miktarinin daha az olmasina neden olurlar. Ayn-
ca, iceri alinan taze havay isitip genisletirler. Ce-
perlerin sicakliginin da taze havanin sicakligindan
fazla olmasi1 nedeniyle taze hava ayrica 1sinir ve
genisleyerek daha biiyuk bir hacim isgal ederler,
dolayisiyla iceri alinan taze hava daha da azalr.
Sonuc¢da, yanma odasina alinabileceginden daha
az taze hava alinir. Buda yanmay: etkiler ve maki-
na giiciinii diigiiriir. Iste bu alinabilen hava mikta-
rinin, ideal olarak almasi gereken hava miktarina

oranina volumetrik verim, ",, denir.
_ZdV1/d 6

A Y
Gercekte yanma odasina alinan kutle : M
Ideal halde almasi gereken Kkiitle + M

Krank acis1 : ©

veya, ampirik olarak;

27
4 zamanh motorlarda; ] - (E

el

Pa P
"r.s."'r:J)

2 zamanl mntnrlarda;ﬂl: "1v<1 - 5)

P: Basing

T: Sicakhk

a: Emme sonu
r: Artik gaz

S: Egzost penceresi yiiksekliginin piston strokuna
orani
£ : Sikistirma orani

Yapilan ¢alismada ise bilgisayar yardimiyla di-
rekt olarak silindire alinan kiitle debisi, agiya bag
I olarak bulunup, sonra toplanmi§ ve silindirin
idealde almasi gereken miktara bolluinerek velu-
metrik verime bulunmustur.

3. VOLUMETRIK VERIMI ETKILEYEN
FAKTORLER

a) Artik gazlarin basinci; Artik gazlarin basinci
artinca volumetrik verim azalmaktadir. Ayrica
egzost sisteminde siirtinme direnci ¢ikis hizinin
karesine ve bu nedenle de donme sayisina baghdir
Dolayisiyla siirtiinme direnci arttikca artik gaz-
larin basinel artar ve volumetrik verim azalir.

b) Emme basinci: Emme sonu basinci donme
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sayisinin karesi ile orantilidir, Gazin hizi da don-
me sayisi ile orantili olarak artar ve donme sayisi
arttikca artan gaz hizlarinda siipap ve borulardaki
kisilmalardan dolay1 kayiplar artacagindan volu-
metrik verimi diiser.

¢) Emme havasi sicakhig1: Yanma odasi ¢eper-
leri ve taze hava arasindaki sicaklik farki azaldi-
ginda volumetrik verim artmaktadir.

d) Sikistirma orani: Bunun volumetrik verime
etkisi azdir. Azaltabilir de artirabilir de. 13-16
arasindaki degerler icin ise etkisi bilinmemekte-
dir.

4. VOLUMETRIK VERIME ETKIYEN GEO-
METRIK DEGISKENLER

Giris ve egzost sistemlerinde;

a) Boru uzunlugu

b) Boru ¢api

c¢) Valf ¢api

d) Valf acilma ve kapanma zamanlamalari
e) Valf liftleri

Bunlarin yaninda sogutma sisteminin cinsi (ha
va veya su sogutmali olmasi), silindir kafasi ve
ceperlerinin malzemesinin cinsi, yanma odasi
hacmi, makinanin dakikada donme sayisi, vs...,
volumetrik verime etki etmektedir.

5. BILGISAYAR PROGRAMINA ESASOLAN
TEORIK YAKLASIM

5.1. Karakteristik Metod

Boru boyunca olusan basinclar 'Karakteristik
Metod'u kullanarak hesaplanmaktadir. R.S. Ben-
son tarafindan gelistirilen bu hesap metodu i¢ten
yanmali motorlarin girig sistemlerine Sag (1) tara
findan uygulanmgtir,

Zerreden zerreye entropi digisiminde, duvar
siirtiinmeli, sabit alanli bir borunun herhangi bir
zamanda ideal gazin, tek yonlu siireksiz akisinda
temel denklemler olan sureklilik, momentum ve
enerji denklemleri Karakteristik Metodla ¢ozul-
mekte ve asagidaki karakteristikler elde edilmek-

tedir,
_ d X

Bozulmus yol, R uta

x: mesafe : t
t: zaman Yol hatt 3 4X._,
u:zerre hizi e

a: ses hizi

Bunlar siireklilik, momentum ve enerjl denk-
lemleri ile birlestirildiginde ve Pseudo-Riemann
degiskenleri su gekilde tanimlanirsa;

A=A+ u;i*-u

B Al - “;* L




bu durumda A, B yol hatti karakteristikleri icin
uygunluk denklemleri, sirasiyla:

(>\+E'J> o oA -f-'FL ()‘ B)l’)\ E,\(4+?(A+B))dz

JEE

doc = 2(k=1) [zﬂ_ 2-B)° | A-R
(A+B)? d (k- {>? I~ 4

d: Boru capi
f:surtinme fakt.
L:uzunluk, m

Z: Boyutsuz zaman

Bu denklemler R.S. Benson'un gelistirdigi,
numerik bir yontem olan MESH metoduyla ¢o-
zulmustir. Metodun saghkhiligi mesh sayisi, vani
Istasyon sayist ne kadar fazla ise o kadar iyidir.
Diger taraftan mesh sayisinin artmasi kompiiter
zamanim artirmaktadir.

5.2. SINIR SARTLARI

Homentropik akis i¢in sinir sartlari, direkt o-
larak hem acik hemde kapali uclar icin bulunur.
Trotil valfi, silindir poppet valfi ve giris borusu
boyunca dogal akisin kompleks olmasi nedeniyle
nozul sinir sarti icin tam bir analitik ¢ozim ger-
ceklestirmek olanaksizdir, Bu yiizden asagidaki
kabullerin dikkate alinmas: gerekmektedir.

a) Akis tek boyutludur.

b) Silindir valflarinin etkili akis olanlarinda,
benzer valflarin ampirik sonuclan esas alinir.

¢) Akig yari sureklidir, yani surekli akis denk-
lemleri herhangi bir zaman araliginda uygulana-
bilir.

Nozul simir sartlannda:

1) Sesalt1 disa akis,

11) Sonik disa akis,

il1) Sesustii ice akis

1v) Sonik ig¢e akis durumlar diistintilmiistiir.

5.3. SILINDIRE KUTLU AKIS DEBISI
VE VOLUMETRIK VERIM HESABI

Cevrim basina toplam kiitle, ¢cok sayida kisa
zaman araliklarinda kutle akisini ilave ederek he-
saplanir. Bununla volumetrik verim, tek silindirli,
dort stroklu makina i¢in farkh geometrik dizayn
degiskenleri degerleriyle hesaplanir,

Silindire idealde alinmasi gereken kiitle;

Bir ¢evrim i¢in,

M::'_ — ffﬂf EJL_’ ol
('): Referans degerler
E: Kesit alam

Vﬂlgp}etrik verim. ise

=L(€|M]'/d9)39 : Mc_ g [(}-ﬁﬁ)k' 7
PV/RT: ~ Mg &

3

— T

5.4 SILINDIRDEKI GAZ DEGiSiIMi iISLEMI

(saz degisimi islemi, degisken bir silindir hac-
mi i¢in disuniilmistiir, Ayrica silindir i¢indeki
gazin ldeal gaz oldugu ve i¢inde yakit bulunmadi-
g1 dusunulmustur.

Teorik hesaplarin detayvli bir aciklamasi refe-

J(AE: E

rans (1)'de verilmektedir.
6. BILGISAYAR PROGR.—\MI_

Bilgisayar programi, bir ana ve alt1 altprogram-
dan olusmaktadir, Programlann adlan ve islevleri
sunlardir.

a) Ana program: On hesaplamalar yapildiktan
sonra CHARI altprogramini c¢agirir. CHARI'de
CH ve RV altprogramlarini ¢agirir. Daha sonra
sirayla, NOZZLE, CYLIN ve LINPO altporgram-
larini ¢agirir. I<n son Kisminda ise ¢1kis komutlar
on zaman artiminda bir degerler verilecek sekilde
vardi ve 720 derece icin hesaplar yapildiktan son-
ra bir ¢cevrim icin silindire giren hava miktarindan
volumetrik verim hesaplanir, c¢ikisa yazdirilir.

b) CHARI: Bu altprogram once bir zaman adi
m1 hesaplar. Boru i¢inde akis oldugu takdirde
RV enson yol hattini bulup hareket ettirmekte
ve digerlerini numaralandirmaktadir., CHARI da-
ha sonra degerlerini bulmakta ve sonra  ve

degerlerini bulmak i¢cin CH altprogramimi ¢a-
girmakta, smir sarti hesabinda kullanmak i¢in
gerekli degerleri H-deposunda depolamaktadir,

c) NOZZLE: Bu altprogramda akiskanin
cinsine bagl olarak boru uc¢larindaki termodina-
mik ve gaz dinamigi degiskenleri hesaplanmak-
tadir, Tum degerlert simir sartlan ile
birlikte CHARI'in karakteristik denklemlerl ¢o-
zillerek bulunur,

d) CYLIN' Silindirde son zaman adimi kullani-
larak Buler integrasyonu ile silindir hacmi, kutlesi
basinct ve sicakhgil, ayrica giris kutle debisi
hesaplanir. Volumetrik verimi bulmak i¢in de
bu giris kiitlesi toplanir.

e) LINPO: Bu bir lineer interpolasvon yapan
altprogramdir, .

Bilgisayar programimnm Fortran [V dilinde
yazilmis bir ornegi ferans (3) den bulunabilir,
Ayrica Sekil 6'da bes rpm degerinde elde edilen
bilgisayar zamanlari grafike edilmistir.

7.SONUC

Sonug sartlari ile birlikte kurulan stireksiz akis
teorisini kullanan Sag'in genel bilgisayar progra-
m1 amaca uygun olarak degistirilip, tek silindirli
makina ic¢in, silindire giris kiitle debizini ve volu-
metrik verimi buldn bir program eklenerek 0zel-
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lestirilmistir, Bu program, makina i¢indeki termo
dinamik ve gaz dinamigini tahmin edebilmekte-
dir. |

Cesitli datalarla, makina hiz1, giris ve eg-
zost borusu capi, giris ve egzost valfi ¢apa, liftive
zamanlamasi genis bir arahikta degistirilerek silin-

debisi ile egzostla giris borusunun ortasinda, silin-
dir ve nozul uclarindaki hiz ve basin¢ degisimi ve
avrica volumetrik verim bilgisayar programini
kullanarak grafike edilmisgtir.

[Xlde edilen sonuclar sunlardir:

.- Diisiik makina hizlarinda, giris iglemi i¢in
yveterince zaman oldugundan volumetrik verim
yiiksek bulunmus, ¢ok dusuk hwizlarda, hava akis
hizinin ¢ok vyavas olmasi nedeniyle volumetrik
verimdeki artis az zaman olusu ve havanin ata-

# 0 R W

na vartlmstir.

2- 1000 rpm icin giris ve egzost borularnnin
capmin degismesinin volumetrik verime etKisi
dusik hizda vapildigindan kiu¢uk bulunmustur.

3- Giris ve egzost valflarinin ¢aplari artlik¢a
volumetrik verimde bir kazan¢ elde edilebilmek-
tedir,

4- Valf liftlerini degistirmenin volumetrik
verimde pek fazla bir degisim yaratmadigi,
ancak dusiik vall lifti i¢cin verimde biraz arlig
oldugu gozlemlenmistir,

5- Valflarin a¢ma ve kapama zamanlari
degistirildiginde, en biiytik volumetrik verim,
iki valfin, yvani girig ve egzost valflarimin ayni
anda acik oldugu siurenin artirilmasiyla elde
edildigi gorilmis, ozellikle giris vallinin er-
ken acilmasinin daha ivi bir volumetrik verim
verdigi sonucuna varilmistir, Nitekim iki valfinda
acik oldugu siire sifir oldugunda en dustk verim
elde edilmektedir,

6- Bu sonuclarin 1s1ginda geometrik dizayn
parametrelerinde yapilan degisikliklerin volumet.-
rik verimi etkiledigi, uygun dizayn parametreleri
secildigi takdirde, volumetrik verimde bir kazang
elde edilebilecegi gorilmustur. |

NOT: Giris ve egzost borusu uzunlugunun vo-
lumetrik verime etkisi bu calismada bulunmamis-
tir, ancak referans (2) de aym yontemle yapilan
calismada (deneyleri de yapilmis ve teori ile de-
ney arasinda uygunluk oldugu gorulmustur.)
diisiik hizlarda, daha fazla hava saglayan uzun
bboruludan daha biiyiik bir volumetrik verim elde
edildigi, yiiksek hizlarda ise tersi bir durumun ol-
dugu belirtilmektedir.
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dir kiitlesi, basinci, hacmi ve silindire giren kiitle

8. BUNDAN SONRA YAPILABILECEK
CALISMALAR iCiN ONERILER

Tum bu degisken datalar, ¢cok silindirli maki-
nalar icin, deneysel ve teorik olarak uygulanip
volumetrik verimi etkileyen parametrelerin
daha genis bir alandaki etkileri incelenebilir,
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EGZOST VEYA GIRIS VALFININ ACMA ZAMANININ 5 [E
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ReCE KAYDIRILMASI

e V. O. E. .\ IC L. V. 6 I NAE.
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GIRIS SAGDAN KISALDIGINDA _ = S L 364 ST . L S
EGZOST SAGA UZADIGINDA » B}
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09}
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099 GEOMETRIK DEGISKENLERIN VOLUMETRIK VERIME ETKISI
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DATADAN OKU
TUim borular ve silindiri

BASLANGIC DEGERLERINI BUL

ON HESAPLAMALARI YAP

# L L]
. -
-
- L

Tﬁm-ﬁorulardaki bir zaman adimi i¢in sureksiz akig hesaplari
n1 yap. (CHAR1(RV,CH)'i ¢agirarak)

Tum nozullar i¢in sinir hesaplari-
ni yap. (0ZZLE'l ¢agirarak)

Tum silindirler i¢in CHAR1l'den bulunan zaman adimi sonundaki
silindirde hacim, kiitle, sicaklik, basin¢ ve giren kiitlenin
krank ag¢isi ile degigimini hesapla, (CYLIN'i ¢agirarak)

EVET HAYIR

Egzost valfa
acik mi1?

Zaman ad1my soriundae
ki valf alanlarina
hesapla(LINPO'u gam

Kutle ve antalpi akas
degigimini sifir yap.
Egzost valfi alanina

s1fira egitle,

BVET HAYIR

zaman adiml sonunda-
ki valf alanlarini

hesapla, LINPO'yu
c¢agir,

Girig valfi boyunca kiitle
ve antalpi akisini,ige ve
diga a>g i¢in giris val-
finin boruya alan oranla-
rinl sifira esitle.

Silindir egzost baglantilarini yap, sonra silindir egzostun-
daki kutle ve antalpi akigir degisimini hesapla.

Silindir giri$ baglantilarini yap, sonra gifis valfi boyunca
kutle ve antalpi akigini hesapla,

Bir sonraki zaman adiminda kullanilacak si-
lindir degerleri i¢in hazirliklari yap.

Krank acgisa
120 derece mi?

EVET

Volﬁmétrik veri
mi hesapla,

Sonug¢lari yaz,
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AKIS DIYAGRAIT

DATADAN OKU

Tim borular ve silindir igin

Wil ey

BASTANGIC DE&ERLERLHT BUL

ON HESAPLANALART YAP
Tim borular ve silindir igin

Tiim borulardaki bir zaman adami igiﬁ slireksiz akig hesaplarani yap
(CHARL(RV,CH)'i gagirarak)

Tiim nozwllar ig¢in sanir hesaplarani yap
04400 1 Zararalk)

Tim silindiridexr icgin CIiRN1'den bulunan zaman adami sonundaki silin-
dirde hacim,kiitle,sicaklak baslng ve giren kiitlenin krank agisl ile
defZigimina hesapla (CYLIF'i ga.sararak)

EVET : ~ HA YTR

Zaman adami sonundaki
velf alanlarani hesap-
la (LILPO'yu gafar)

Kiitle ve antalpi akig
deZ&isimini saifar yap.
Egzost valfi alanina
s1faira esitle,

Giris valfa agaik ma

Girigs wvalfi boyunca kiitle
ve antalpi akiaigini,ige ve

Zaman adamil sonundaki
valf slanlarini hesap-
la,LINPO'yu gagar.

nan boruye alan oranlarini
sifara esitle,

Silindir egzost baglantilarani yap,sonra silindir egzostundaki kiitle
ve antalpi akiga defigimini hesapla.

Silindir giris baglantailarani yap,sonra girig wvalfi boyunca kiitle ve
antalpi akigini hesapla.

Bir sonraki zaman adiminda kullanilacak .silindir
degerleri igin hazirliklari yap.

HAYTR BVET

{rank agisi 720 derece mi:
Volumetrik wverimi
hegsapla, | _

_Sonuglari yaz '

diga akis igin giris valfa-
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DUSUK DEVIRLI, DOGRUDAN TAHRIKLI MOTORLARIN
GENEL OZELLIKLERI VE UYGULAMADA YARATTIKLARI
SORUNLAR

Gemilerde pervanenin genellikle kavramalar ve
ya disliler olmaksiniz, dogrudan dogruya basit
ve dusiik devirli bir dizel imotoru ile tahrik edil-
mesi istenir, Glinimiizde kalitesiz yakitlar diisiik
devirli dizel motorlart tarafindan, orta devirli
dizel motoruna gore ¢ok daha xolay oir sexilde
vakihr. Clinki dustik devirli oir dizel motorunun,
vakitt tam anlamiyla yakmak ig¢in daha fazla
daresi ve yeri vardir.

Uzun govdeli pistona sahip ve uyzun yaglama
yvasmim kullamldigr diisiik devirli xroshedll'li mo-
torlar, silindirlerinin yaglamasinin bile ayri ayri
gerceklestirildigi orta devirli bir dize! motoruna
adre, yataklamalar icin temiz yag oulunduran kar
tere ve asitli yanma artiklarindan hasara ugrayan
silindirler icin silindirler arasinda yag ayristirici-
larina sahiptirler. Burada 5zel asinma azaltici,
yuksek alkalinli vaglar, sadece her silindire esit
miktarda degil, ayni zamanda onun her pargasina
esit ve ekonomik miktarda, silindir yaglayicilari
tarafindan gonderilir.

Diistik Jevirli motorlarm yalnizca pirkag tane
silindiri vardir ve sorun ¢ikaricr hareketli parga
sayisida fazla degildir, Her vir pargasi tek basina
cok agirdir, fakat ozel araglar yardimiyla, yerle-
rinde kolayca kaldirilaoilir, Motorun igerisinde
dana genis boliimler oldugu i¢in, buralarda ¢alis-
ma vyapmak daha rahattir, Bu yiizden bakim
masraflari, orta devirli bir dizel motoruna gore
daha dusiiktiir, Aym zamanda, diisuk devirli dizel
motorlarindaki giirilti faktorii, orta devirli dizel
motorlarima gore daha diisuktiir,

Makina tek basina degil de, ¢ok daha karma-
stk donanimlari ile birlikte diisuniildiikleri zaman;
kapladiklart yer, agirhklart ve fiyatlarinin diistk
olmasi vyiiziinden, al¢cak devirli motorlar daima
tercih sebebidir. Bu yiizden, geciiste oldugu gioi
ilk donanim olarak, pasit dogrudan tahrikli disuk
devirli dize! motorlari secilir. Geminin farkl ozel-
liklerine gore bir gug¢ sistemine gerek duymasi ve-
ya ozel istek ve zorunluluklar olmadikc¢a bu ter-
cih yapilabilir.

Tiim distk devirli motorlarin bir¢ok bilinen o-
zelligi vardir, Bu ozelliklerden baslicalar asagida
verilmistir
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Gelistirilen en son tipli tirn kroshedli'li motor
lar, iki stroklu ve asari doldurma dnitelerine sahip
olarak iiretilmislerdir. 20 Yil once, yiiksek ¢ikis
agiiciine sahip Buhar Tiirbinleri ile Dizel Motorlari-
nin dstiinliik yarisimi, son 32 yili asan surede efex-
tif ¢cikis gliciindeki artis sayesinde Dizel Motor-
lari xazanmiystir, Glic artimindan basgka, asiri
doldurma—uygulamalari da yakit tuketiiminin 9-
nemli olgiide diismesine yol agmistir.

Yanma odasy olarak nitelendirilebilen motor
silindirinin i¢erisindeki ekzos gazlarinin, gaztu-
rbinine gonderilmesi ile tiirbosarjla asiri doldur-
ma adini verdigimiz olay meydana snelir. Siiptirme
icin gerekli basing¢lardaki diismeler de dahil ol-
mak tizere, tirbin ile hava kompresorii arasindaki
sicaklik farki cevrimdeki tiim basing kayiplarini

karsilamaya vyetiyorsa; boyle bir cevrim kendi

kendisini besleyebilen veya yeten ¢evrim olarak
adlandirilir. Yiiksek verimli modern tiirbosarj tini-
teleri yiiksek giicler icin kullanihir. Motor rolanti-
de calisirken, ilk hareket esnasinda veya gemi ma
nevra yaparken, ekzos gazlarinin sicakligi son de-
rece disiktiir, Dort stroklu motorlarda, iki strok-
lu motorlara gore fazladan iki strok motora yeter
li havanin gonderilmesi icin yeterlidir. Fakat tiim
iki stroklu biiyiik motorlarda oldugu gibi tiirbin
enerjisi, diisiik yiiklerde tek basina sipiirme ba-
sincint ayarlayamaz ve ayin zamanda bir ilave
glciin disaridan verilerek desteklenmesi gerekir.
Bu islem; ayrica tirbokompresorlere seri bagh
bir stiptirme pompasiyla, bazi ozel durumlarda pis
tonun pompalama etkisiyle, yardimci makinalar-
dan saglanan enerji ile beslenen bir fan veya basit
bir iifleg ile, elektrikle veya hidrolik olarak veya
hava basinciyla calisan bir ufleg yardimiylada
gerceklestirilebilir. Bu uygulama, yakit tuketimi-
ni azaltmak amaciyla ve yiiksek giiclerde calis-
mak gerekmedikce devre disi birakilir.

Onemli bir diger nokta ise, motor sansisinin
dayanikhhgidir. Eski tip buharli makinalarda,
zayIf krank milleri, geminin egilmelerine kolaylk
la karsi koyabilecek kadar esnek olduklariigin,
bu konu onemli degildi. Fakat Modern Dizel
Motorlari, yanma sonucu olusan biiyiik kuvvet-
lere dayanabilecek kadar mukavemetli ve biliyiik
capht olmak zorundadir. Aynmi sekilde, geminin
egilmelerinden dolay:r ana tasiyici yataklarda
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meydana gelecek asiri tepki kuvvetlerine ve saft
uclarinda dogabilecek viiksek gerilmelere daya-
nabilmelidir. Bu ylizden motor sasisi, izin verile-
meyecek deformasyonlardan safti korumak i¢in
yeterince dayanikl olmak zorundadir. Gemide a-
na makina yatagi bu yiizden takviye edilmistir
ve krank milinin korunmasi igcin motor sasisi rijit
yataklar ile desteklenir., Bu islem motorun tim
boyunca yapilir, boylece pervane saftindan mo-
tora gelebilecek bir zorlamada 6nlenmis olur.

iki stroklu biiyiik motorlarin dizayninda ¢oziil
mesi gereken bazi 0zel problemler vardir. Biiyiik
boyutlar 6zel zorluk ¢gikarmaz. Ciinkii yatak ba-
singlart, mekanik vyiikler veya atalet kuvvetleri
yiiziinden olusan gerilmeler, model benzerlik ya-
salari geregince, farkli biiyiikliikteki ayni tip iki
motor i¢in olcekli bir sekilde kalmaktadir. Motor
lar dizayn edilirken en dnemli kabullenmeler isil
gerilmelerin hesaplanmasi sirasinda yapilir. lsil
gerilmeler, motor boyutlariyla dogru orantili ola-
rak artar ve bazi 0zel durumlarda yuzlerce tonu

Gemi Miihendisligi Say1 106 - 107

bulan mekanik yiikleri karsilayacak pargelari kuy
vetlendirmek iizere o6zel dizayn usulleri uygulandi
g1 zaman, dogabilecek isil gerilmeler de dolayisiy-
la diisiiriilmiis olur, (Ornegin silindir ic cevresinin
sogutulmasi, takviye edilmis dizayn gibi)

Iki stroklu biiyiik motorlarda sorunlar kroshed
yataklarinda dogar. Ciinkii bu yataklar dogal ola-
rak yukari yonde bir yiiklenme olmaksiniz, daima
asagi yonde etki eden kuvvetlerin etkisi altinda-
dir. Gonderilen basingl havaya bagli olarak vyiik-
seR sicakliklar meydana gelmedikce, gazlar bir ne
vi sizdirmazhk gorevi yaparlar ve dolayisi ile iki
stroklu mwotorlara gore daha zordur. Bunlardan
ayrica, subaplar da calisan vyiiziiylere diizenli bir
sekilde dagilmistir.

Sonug¢ olarak buraya kadar soziinii ettigimiz
tim bu sorunlarin tistesinden gelebilecek bir ¢ozi
miin bulunmasi gerektigini soyleyebiliriz. .

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




DUSUK DEVIRLI IKi ZAMANLI MOTOR TiPLERININ

DETAYLI BIR IRDELEMESI.

[cten yanmali motorlar tek baslarina degil de
cok daha karmasik donanimlan ile birlikte dusu-
nildikleri zaman; kapladiklan yer, agirhiklan ve
fivat dusukliikleri bakimmdan diistik devirli mo-
torlar oncelikle tercih edilirler.

Diistik devirli motorlarin bir ¢cok yaygm ozel-
ligi vardir ve bu motorlarin uygulamada yarattik-
lar1 bashica sorunlar da bilinmektedir. Bu yazimin
amacl, giiniimiizde hizmet veren ¢esitli motorla-
rin dizaynlarinin nasil yapildigi ve pratikte basar
i bir optimizasyonun nasil yapilabilecegi hakkin-
da fikir vermektir,

Grandi Motori Trieste (GMT) tarafindan
C780H seri numarasi ile iiretilen en modern iki
stroklu motora ait teknik ozellikler asagidaki
gibidir.

Silindir ¢capi 780 mm.
Strok 1600 mm
Devir savisi 122 dev/dak
m.e.p.(ort. efektif basing) 13.7 bar

Cikis glici 2900 BHP/silindir (2130 kW/silindir
Silindir sayisi 5-10
Asirt doldurma  Ekzos gazh tirbosar] tinitesi ile

Bu motorda subaplardaki veya silindirdeki
ekzosu disart atmak ic¢in hareketli elemanlar
kullanilmaksizin enine stiplirme iglemi uygulanir,
Stipiirme ve ekzos subaplart genistir, aym 1s-
lemi gormezler, fakat silindirin karsgilikl iki tara-
finda yer alirlar. Stipiirme kanallarinda tutusmay\
onlemek, sogutma borulari ve pistonun alt kisim-
larinda tutusmay! onlemek, sogutma borulan ve
pistonun alt kisimlarinda motorun ¢ahismasi es-
nasinda bakim ve kontrol kolayhklar i¢in, silin-
dirler alt kisimlarindan atmosfere ac¢ilimislardir,
Bu cesit bir ¢oziim tarzi, silindir ve krank dislisi
kutusu arasindaki ayristirma bolumlerinde yakit
aruklarinin ve koyulasmis yaglarin birikmesini
onler. Boylece yag Kkirliliginin neden oldugu
olaylar ve krank dislisi elemanlarinin aginmasi
onlenmis olur.

Hava ve gaz subaplart motorda karsihikl ola-
rak yerlestirilmistir. Turbosar] unitesi sabil ba-
sincla calisan bir sistem oldugu i¢in ekzos su
babi1 ozellikle ¢ok genis tutulmusgtur ve boylece
piston ve piston bileziklerinin bakimlar1 da daha
kolay gerceklestirilebilmektedir.
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C—IH tipli bir motor, yakit tasarrufu saglamak
uzere pistonlu hava pompasi yerine ekzos gazi ile
¢ahsan Lurbo dflecler kullanmir. Yuksek verimli
tirbosarj uniteleri kullanilarak da yakit tasarrulu
arttirilabilir. Silindir kafasi, sogutma sularinn
akmasina izin verecek sekilde, kafa boyunca
deliklere sahip ve dovilerek sekil verilmis celik
bir govdedir. Silindir gomlegi iki kisimdan mey-
dana gelmistir. Ustteki kisim, kalin kesitler iceri-
sinde yer alan kanallar araciligiyla ve tazyikli
sirklilasyon suyuyla sogutulur. Boylece 1s1l geril-
meler disurilmis, yiksek mekanik gerilimele-
rin kargilanmasi kolaylastirilmis ve asimmalarda
dolayisiyla azaltilmis olur. Pistonlar ise i¢ ice gec

meli kanallar veya borular aracihg: ile sogutul-
maktadir.

Yeni model iki stroklu GMT motorlar1 ahisi-
lagelmisin disinda ekzantrik tipte bir kroshed
yatagina sahip olarak dizayn edilmistir. IKki
stroklu motorlarin standard kroshed yataklari
nda calismast kritiktir. Cinku hidrodinamik
yvaglamay1 pratik -olarak imkansiz kilan ve ayni
zamanda hemen hemen sabit ve dusey kuvvet-
lerin etkisi altinda bulunan, birisi pim digeri de
yataktan olusan iki eleman  birbirlerine
gore disiuk izafi hwizla harekel ederler. Dorl
stroklu motorlarda ise pim kalkintisi pim ve ya-
tak arasinda kalan bosluklara yvaglama yagimm
girmesini saglayacak sekilde duzenlenir.

lckzantrik tipli bir yatakta da aym uygulama
yapilir. Her bir pim ve yalak yuzeyi arasinda
kalan kisim iki bolgeye ayrilir., Bunlarin herbiri
birbirlerine gore ekzantriktir. Baglanti ¢ubugu-
nun asagl ve yukar: yonde yaptigi harmonik ha-
reket nedeniyle, temas noktasi da bir bolgeden
digerine diizenli bir sekilde yer degislirir ve de-
gisik kalkintilar elde edilir. Boylece pim ile ya-
tak yiizeyi arasindaki i¢ kisumlara da yaglama
yaginin girmesi daha kolaglagmis olur,

sununla birlikte, CC600H motorunda bunlara
ilave olarak fazladan bir ustun ozellik daha vardir.
Gercekte bu ozellik, daha once sozi edilen mini-
mum yukseklige sahip 1ki stroklu motorlarin tek-
nik ozellikleri gozoniine alinarak, varilan bir so-
nuctur. CC600H motorunun strok/¢ap orani
dustiktur (S/D = 1.33) ve bu yuzden devir sayisi
(2500 dev/dak) orta devirli dizel motorlar1 gibi
simflandirilmasina da imkan verir. Ayrica biyel/Kk-
rank oranida cok dustktur. (3.5/1). Uyumsuz-
luklar gozoniinde bulundurularak yuksekligi a-
zaltmak i¢in, piston, piston gomleginin hemen




altindaki rot cubugundan itibaren bolunmustir.
Bu tur ozellikler CC600H motorunu, Ro-Re Ge-
mileri, Feribotlar v.b. gibi makina dairelerinin
yiikseklikleri simirh gemiler i¢in uygun kilmakta-
dir.

Enine stiptirme sisteminin kullanmildig: tum iki
stroklu motorlarda; 1sil verim, sipiirme verimine
baghdir. Sadece teorik bagintilarla gercek mo-
torun 1sil verimini hesaplamak c¢ok zordur ve
" ayni zamanda gercek motor deneyleri de ¢ok pa-
haliya mal olmaktadir. Bu nedenle, modellerde
sogutma testleri yapihr. GMT tarafindan ger-
ceklestirilen ve bu test i¢in kullanilan motor,
bir elektrik motoru tarafindan tahrik edilen tek
silindirden meydana gelmistir. Bu motor, yogun-
lugu yanici gazlar yogunluguna esit hava ve hel-
yum karisimi kullanir. Bu karigim, silindirin ust
kismindan, devir sayisina gore ayarlanmig bir e-
lektrovalf aracihgl ile gonderilir. Stptrme iglemi,
gercek motorun karakteristikleriyle ayni ozellik-
lere sahip temiz hava ile yapilir. Supurme bittigi
zaman, yine silindirin iist kisminda bulunan diger
bir valf aracilig1 ile bosaltma islemi gerceklestiri-
lir. Sonra da, kimyasal analizler sonucu ol¢ulen
Helyum icerigi, baslangi¢ta bulunan Helyum i¢e-
rigi ile karsilastirilarak siiptirme verimi hesaplanir

MAN ve B W ortak calismasi ile gerceklestiri-
len iki zamanl diistik devirli motor, duzgun akish
stiplirme yapan poppet valfina sahip bir motordur
Bu motor, 1939'lu yillarda standardlasma uygu-
lamalarinin sonucunda ortaya cikan, silindir du-
varlarinda poppet tipli egzost valfi ve silindir gom
legi icerisinde simetrik olarak siralanmig supurme
pencerelerine sahip ve tek yonde hareket eden
kroshede sahip bir motordur. Motoru meydana
getiren elemanlar bir ¢ok dizayn degisiklikleri
ve diizenlemelerinden gegtikten sonra son sekil-
lerini almislardir. 1958 yilindan 1978 yilina ka-
dar gecen sire igerisinde sadece egzost gazlarin-
dan yararlanmak amaciyla turbosarjh olarak ure-
tilmislerdir. 1958 yilindan 1978 yilina kadar ge-
cen sire icerisinde sadece egzost gazlarindan ya-
rarlanmak amaciyla tiurbosarjli olarak uretilmis-
lerdir. 1978 yilindan giinimuze kadar gegen stire
icerisinde ilk ¢alisma esnasinda ve diisuk yikler-
de calisma yapilirken, yedek hava kompresor-
lerinin kullanildigi sabit basing¢li turbosar) siste-
mine sahip olacak sekilde liretilmiglerdir ve bu
uretime bglinde devam edilmektedir.

Dizgiin akish supurme sisteminin ana amaci,
suptirme debisine diisiik 151 akis yogunluguna
bagh olarak, sabit silindir hacmine olabildigince
fazla hava gondermeyi saglamak ve bir onceki
cevrim sonunda digsari minimum ekzos gazi atil-
masinin sonucu olarak, sikigtirma strokunun
basinda sicakligin izafi olarak dusiuk olmasi ne-
deniyle diisiik degerdeki maksimum silindir
basincinda yiiksek 1sil verim elde etmektir.

Gemi Miihendisligi Say1 106 - 107

Motorun ozelliklerine katilacak bir diger o-
nemli faktorde, dusik kaliteli yakitlarin
yakilmasi halinde, egzost valfinin i¢erisinde kalan
yanma artiklarini siiptirmek ve yanmayi daha ve-
rimli kilmak lizere siiptirme pencerelerinden ¢ikan
akimin nedn oldugu bir hava girdab1 dogma olasi-
hgidir,

Son olarak eklemek gerekirse; diizgun akiml
stiptirme kullanmildigr zaman, egzost gazlarinda da-
ha fazla 1s1 kaybi1 olur ve gomlekler ile pistonlarda
ise daha az kayip 1s1 transferi olur.

Daha dustik yakit tiketimi ve daha yuksek sevk
verimine diinya capinda duyalan ihtiya¢ nedeniy-
le: MAN ve B W kotor fabrikalan birlikte ¢ali-
sarak daha onceki meveut L-GB UBIL tipit motor-
larin yerine, daha gelistirilmis ozelliklere sahip

ve son derece uzun stroklu L-MC/MCE tipinde ye
ni bir motorun tretimi icin hazirhiklara girismis-
lerdir. Bu iki ayr motor fabrikasinin ortak ¢ahs-
mast M G programi ile isimlendirilmistir.

L-MC/MCE tipli yeni motor serisi son derece
uzun stroklu olarak dizayn edilmistir ve dolayi-
siyla o derece de diistik devirlidir. (60 dev/dak
veya 1 dev/sn den daha diisiik). Bu motor ayni
zamanda 118 gr/BHPh den daha kiicik ozgiil
yakit tuketimine sahiptir. Ortalama efektif
basin¢ vyaklasik 15 bar'dir. Tim bu ozellikler,
boyutlarda ve agirlikta onemli bir buyiik degisik-
lik olmaksizin elde edilebilmistir.

L-MC/MCIE motor serisinde, silindir buyukluk-
leri 35,50,60,70,80 ve 90 em olarak degisir.
L-NMCE motor serisinde ise silindir buyiikliikleri
45,55,67,80 ve 90 cm olarak degisir. L-MCE
ve L-GBE motorlart maksimum giicte, hiz diisiir-
meksizin “¢15'den daha az bir ozgiil yakit tiiketi-
mi ile optimize edilmisgtir. Ayrica devir sayisinin
dustinulmesiyle de, yakit tiikketiminde “r &0'e
yaklasan bir kazanc¢ elde etmek mumkiindiir.

“Onemli bir yenilesme ve gelisme programinin
uygulanmasi sonucunda M tipi motor diye ad-
landirilan motorlarin dizaynina gidilmistir. Di-
zaynda yanma olayi bir CAD (Bilgisayar Uygula-
mal1 Dizayna) programi yapilarak incelenmis ve
motor aksamina gelen mekanik ve 1sil gerilmele-
rin hesabi sonlu elemanlar metodu ile yapimis-
tir. Motor yataginin yapisinda, yuksek kaliteli
kaynak dikisleriyle, enine gorderlerin arasina mer
kezl ¢elik govde yerlestirilmis, bu govdeye tasiyi-
c1 destekler birlestiriimis, gerekli yerlere delikler
acilmis ve tum bu yapmin dismma da tasiyici
yatak levhalar: yerlestirilmistir.

Genelde tasiyic1 yatak tek parca bir yapidir.
Ifakat tiretim yataktan beklenilen isteklere cevap
verebilecek sekilde gerceklestirilebiliyorsa; o tak-
lirde yatak daha kucuk parcalardan olugturula-
bilir,

Vidali baglantilarla birlestirilen yataklarda,
civatalar tek sira halinde, boyuna tulaninin (bo-
yuna destek elemani) tizerine yerlestirilmistir. Ya
pilan analizler, ana yataklardan gelen enine ve
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diisey kuvvetleri karsilamak iizere, civatalarin eni-
ne gorderlerin arasina ve tam ortalarina yerlesti-
rilmesi gerektigini gostermistir.

Tasiyic1 yatak ile posta ¢atisi arasindaki bir-
lestirme, saft merkezine gore yiiksek bir mesa-
feden yapilir, Boylece tasiyici yatak- genisli-
ginde bir artim olmaz. Bundan baska, ana tasiyi-
c1 yatak boyu ne kadar uzun olursa, civatlara
gelen basing kuvveti de o derecede diisiik olur.

Yapisal bakimdan, posta catisi ¢ok sayida
"A" harfi seklinde kolonlardan inga edilir.
Bu kolonlar, bakim ve onarim i¢in, uzerlerinde
delikleri olan ve crosshead'lere klavuzluk eden,
boyuna dogrultuda yerlestirilmis levhalardan
meydana gelmektedir. Bu kolonlar, ayrica yag
karteri patlamalarina karsi da emniyet subaplari
tasir, ,

Biitiin ¢atiy1 tek parca halinde demirden dok-
mek ideal bir diisiince olmasina ragmen, yataklar-
da oldugu gibi kaynaklarla birligtirme usuli ima-
lat kolayliklar saglamaktadir. L60MC tipinde u-
retilecek ilk motor, sabit crosshead klavuzlarina
sahip, kaynaklarla birlestirilmis posta yapisina
sahip olacaktir.

Imalat icin gerekli donanim bakimindan her
tirlii kolayhiga sahip motor lireticileri icin, imalat
masraflarini en az diizeye indirecek en basit ¢O-
zum yolu, sabit klavuzlar kullanmaktir. Cok sayi-
da baglanti1 civatasiyla, yapiya crosshead klavuz-
larinin monte edilmesi diistincesi de olumlu bir
diisincedir. Bu uygulamada, klavuz kirigler burul-
ma mukavemeti agisindan onemli bir yapi elema-
n1 olan kalici civata delikleri araciligiyla, ana ka-
lier civatalar posta ¢atisina baglanir. Tasiyic ya-

tak i¢cin baglanti elemanlar) alt kisimdan silindir.
lerin destek elemani olan postalar icin ise tist ki-

simdan baglanarak, sikilanir. Ayrca gerektiginde,
ozel amagclar i¢in dizayn edilmis ve yeterli muka-
vemetli yayli pimler araciligi ile de geometrik
kilitler diizenlenebilir. Sozii edilen baglantida,
diizgiin olarak yerlestirilmis elastik civatalarin
kullanilmasi pratikte uygulanmaktadir.

Son dizayn edilen silindir postalari, karmasik
yapilarl ve imalat ile isleme kolayliklari acisindan
bu postalar tek, iki, veya li¢ parca halinde demir-
den dokiilebilme esnekligine sahiptir.

L90GB ve L80GB motorlar: kiyaslanmak iize-
re ele alindiklarinda her iki tip motorda da agirhk
lar ve yiiksekliklerin fazla oldugunu goriiriiz. Fa-

kat bu artig, strok uzunlugundaki artig veya ates- .

leme basin¢indaki artigla orantili degildir. 1970'li
yillarin baginda K-GF motorlar iiretildigi i¢in ilk
B W motorlarinin karteri ve ekzos manifoldu
arasinda da sogutma suyunun bulundugu bir ¢ift
dip yapisi vardl. Boylece, sabit civata deliklerini
sogutma suyundan koruyor ve giivenli bir yapi
olugturuyordu. Bu motorlarda, silindir yag sevi-
yesini ol¢gen kalem, silindir postasinin hemen tize-
rinden, gomlegin i¢erisine yerlestirmisti.
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MAN/B W motorlarinda iki tiir degisik krank
mili dizaynivardir. Bunlardan birisi kaynaklamay
la birlestirilmis krank milidir, digeri ise yar yari-
ya s1k1 ge¢meli yapiya sahip krank milidir.

Uretim acisindan maliyetlerde goz oniinde bu-
lundurulmak suretiyle, imalat kolayhklarn saglan-
dig1 zaman, kaynaklarla birlestirilmis krank mili
retimi ve kullanimi; MC/MCE motorlar: i¢in ar-
tik bir starndard olusturacaktir. Kiiclik boslukla-
kaynak isleminin bugin ne diizeyde oldugunu
ve liretim teknolojisinin erigtigi diizeyi goster-
mektedir,

Tim MC serilerinde, yiiksek atesleme basinci-
nin ve uzun strok kullanilmasinin etkileri, s6z ko-
nusudur. Tek parca halindeki crosshead yatakla-
rinin koruyucu levhasmin alt kisimlar: genis bir
sahayi acikta birakmakta ve bu sahada daha
biiylik ¢ap degerleri icin yatak metali kullanil-
maktadir. Aynizamanda, yapilan i¢ veya ¢aligma
siiresi ile orantili olarak, esnek klavuz ayaklari,
kroshede sahip motor pistonlar icin gerektigin-
de kullanilabilecek durumdadir. Bu ozellik ise,
1 metreden daha biiyiik ¢ap degerlerine sahip,
muylusu olan LYOMC gibi en biiyiik boyutlu mo-
torda dahil hemen her biiyuklikteki sahada
uygulanabilme olanagini gostermektedir,

Biraz ilave masraflardan kacinmaksizin, bakim
kolaylhig1 saglayacak, ¢ok az sayida ana parclar
bir araya getirilerek de yapi1 olusturulabilir. Boy-
lece sinirh sayida liretim de yapilacagindan genel
bir ekonomiklik de saglanir.

Yataklamalar standardlara uygun olmak zorun
dadir. Ana yataklar kalin yatak metallerinden,
crosshead koruyucular ise ince yatak metallerin-
den yapilirlar. B W motorlarinda heniiz yeni uy-
gulanmakta olmasina ragmen, bliyuk boyutlara sa
hip c¢ikintilar da ince yatak metalleriyle kaplan-
maktadir, Bu uygulama yeni bir teknik olmamasi-
na ragmen, K-GF tipi motorlarin yaklasik 10 yil
kadar once uretime ge¢mesinden glinimiize kadar
bu uygulama ancak kroshedler i¢cin yapilmaktay-
di. MC tipi motorlarda, esnek klavuz ayaklar
dokme yatak metalinden yapilir. Pistonlarin yag
ile sogutulmasi ise bu motorlar icin aligilagelmis
bir uygulamadir. Benzer sekilde, hem pistonun
sogutulmas1 ve hemde yaglanmasi i¢in gegerli
bir yol olan disiik basin¢li ve yiiksek debili
yaglama sistemi kullaniimaktadir. Disey dogrul-
tuda ve yukar1 yonde, i¢ ice gecmeli borulardan
esinlenerek kroshedler desteklenmektedir. Bu tur
bir diizenleme sizdirmazhik problemleri i¢cinde bir
¢ozum olmaktadir,

GFCA , GB ve MC pistonlar ise diizgiin bir se-
kilde artan atesleme basinclarinda c¢alisirlar. Bu
basin¢lar, yakit tiiketimi karakteristiginin her a-
zalmasinda, artarak ortaya c¢ikmaktadir. Diglile-
rin malzemesi, doviilerek sekil verilebilen krom-
molibden alasiml c¢elikten secilmigtir. Bu ala-
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simh celik, dogabilecek 1s1l gerilmelere ve dola-
yisi ile sicakliklara kargi miikemmel bir direng
gostermektedir.

Pistonlar icin, kullanilan malzemenin muka-
vemet ozelliklerinden tamamen yararlanmanin
yanisira, yapilabilecek diger bir olumlu onlem de
ayrica yaglh sogutmadir. Bu se¢im tarzi, zogutu-

cularin birbirine karismasi ve korozyon gibi iste-
nilmeyen durumlari onleyerek ek bir avantaj
saglar,

Asagida ozellikleri verilen ve alisilagelmis
tarz ile cok yakinlik gostermesine ragmen yeni
bir egzost valfi gelistirilmistir. Gaz birikme
odasinin dis kismi yiiksek atesleme basing¢larina
kars: valflari yerinde tutup zarar gormelerini en-
gellemek amaciyla,daha dayanikli saplamalarla
diizenlenmistir. Ekzos borusunun icerisinde ters
yonlii akimlari biiyiik élclide azaltarak, gazin ge-
cecegi yolda akimi diizgiin kilan bir diizenleme ya
pilmistir. Bu uygulama yenidir, gintimizdeki
motorlarda da uygulamas! vardir ve piiskiirtiilen
alanlarin  kiiciik olmasina ragmen, bakimdan
gecirilerek diizenlenmis borunun motorun asagi
kisimlarinda yer almasi nedeniyle daha az basing
kayiplarina neden olur. Kiiciik kanatgiklar yar-
dimiyla eksen millerinin dondiirilmesi, hava
basinciyla calisan yaylarla da yapilabilir, Bu
yayli uygulama, GFCA motorlarinda basariyla
denenmistir ve L-GB/GBE serisi motorlarda da
‘siirekli uygulanmaktadir. K tipi motorlardan L-
GF tipi siirekli gelistirilen motorlara kadar, giinu-
miizdeki mevcut tiim motorlar iizerinde de bu
uygulamanin gerceklestirilmesi tavsiye edilmek-
tedir. Bu motorlarin havalandirma ve bosaltma
sistemlerinde ve ayrica sizdirmazhk saglayici
sistemlerde de o0zel amach vyeni gelismeler
kaydedilmistir. Bu gelismeler tatmin edici di-
zeydedir,

Donmenin en onemli etkisi, gaz sizdirmalarina
karsi tolerans payinin son derece elverisli olmasi-
dir. Donme olmayinca, sizma olan alanda yere|
bir asiri 1zsinma olur, Bu asiri 1sinma, sizinti ya-
vas yavas gerceklesse bile meydana gelir. Ayrica
sizdirma yapan bolgede akis ile birlikte sicakli-
ginda etkisiyle yiiksek derecede korozyon/eroz-
yon ortaya ¢ikar, Tamirden ote bazi zamanlarda
valf. milinin yanabilmesi yiiziinden, sizdirma artis
gosterir; sonug¢ olarak bu bir kisir dongi seklin-
de devam eder. Bu olay donme ile icice ve birbir-

lerine ters bir olaydir.

Bazi orta devirli motor iireticileri, valflari kapa
tinca momentleri arttirmak iizere, motorlarin
yiiksek donme devirli olarak imal etmislerdir.
Tabii ki bu diizenleme, donen kanatlar kullanil-
digi zaman gereksizdir, Ozellikle peryodik yiik-
lerle calisma halinde, yiiksek donme devri gerek-
tigi zaman, kanatlar biraz daha fazla basing dus-
mesine neden olacak dolayisiile verimde diigecek
tir. Bu gibi durumlarda motorda bir dengelemeye
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gidilmesi gerektigi unutulmamahdir. Valflar alisi-
lagelmisin disinda, biraz daha biiyiik boyutludur.
aerodinamik ve mekanik nedenierle dogabilecek
olan titresimlere karsida zayiftir, |

L-GB motorlarina benzer sekilde, L-MC motor
lari da basit ve kolay bir ¢oziim tarzi olan kanal-
larda akiskan dolastirarak alt tagiyici tablanin
sogutulmasi esasina gore dizayn edilmistir. Bu-
nunla beraber, serviste edinilen tecriibelere gore -
bu uygulama yeterince olumlu bir sonug vere-
memistir. Bu nedenle lretimi kolaylagtirmak ve
masraflari azaltmak i¢in sogutulmama diisiincesi
gecerlilik kazanmistir, alt kisimlarda yer alan
parcalarin sogutulmasi ise, c¢ok istenilen bu
durumun bir giin gerceklesmesi dilegiyle zama-
na birakilmistir,

Motorda dengeleyici kuvvetler incelendigi
zaman, baglanti cubugu son derece kisa olmasina
ragmen, cubuga etkiyen dondiirme momentleri
ve asagi-yukari yonde etkiyen kuvvetlerin buyiik
olmasi nedeniyle, belirli silindir sayilarti¢in birin-
ci ve ikinci mertebeden serbest moment degerleri
de biiyiik olacaktir. Bu etkileri azaltmak icin mo-
ment dengeleyiciler krank mili tarafindan tahrik
edilir, Bunun sonucunda motor boyutlarinda

istenilmeyen bir artis gerceklesmemistir. Den-

geleyici volanlart tahrik etmek i¢in ana kam
mili tahrik zinciri kullantlimistir,

L- GF tipi motorlarda, yakit pompasi ¢ok iyi
bir servis tecriibesi verdigi icin, kullanimina
devam edilmektedir. Ayni zamanda, bu pompa
giivenlik ve bakim kolayligi agisindan basit bir
diizenleme ile birlikte , diizenli olmayan fakat ¢ok
uzun calisma peryotlarinda kavitasyona ve asin-
maya karsi biiylik bir direng gostermistir. Puskiirt
me zamanlamasi ac¢isindan, pompaya ait silindirin
boyuna dogrultuda ileri geri hareket yaptigi goz-
oniinde bulundurulursa, bu pompa silindir ve
klavuzlar arasinda vidali bir baglanti kurularak
dizayn edilmistir. Klavuz ayrica ikinci bir vida
disine de sahiptir. Diisiik stirtiinme 0zelligi goste-
ren conta halkalari kullanéilmaksiniz, yakit yagi
basincini azaltmak veya yiikseltmek uzere pom-
panin silindiri  karsi agirhikla dengelenmistir
ve ayni zamanda piiskiirtme zamanlamasi, kilavuz
tizerinde yer alan ikinci vida disleri tizerine bir
kuvvet uygulanarak ayarlanabilmektedir.

Giinlimiizde, ters yonde hareket icin gerek du-
yulan istekler, her bir silindire ait yakit pompasi
icin tahrik mekanizmasinin igerisinde yer alan ve
yer degistirebilir rulman makarasina sahip ¢ok
basit dizaynlar ile karsilanmaktadir. Bu tiir bir
diizenlemede, makara kilavuzu ve makarayi
birlestiren mafsal, ileri veya geri hareket esna-
sinda sabit konumda kalabilir ve bu konumda
kalmak icin herhangi bir dis miidahale gerektir-
mez,
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Uyelerimizden Aykut Ozman ile Sibel ak ve Riza
Ozliier ile Nazan Akman evlendiler. Mutluluklar
dileriz.

Odamizin Geleneksel Yemegi 12 Aralik 1987 ta-
rihinde Liman Lokantasinda kalabalik bir davetlinin
katithmiyla yapitlmistir. 25 ve 40. yilimi dolduran
tiyelerimize siikran plaketleri verildi. Bu liyelerimiz,
Can Ankan, Orhan Giirkan, Mustafa Aren, Giiltekin
Siimbiiloglu , Selahattin Ulkii Fahri Tuncer Kemal
Kahan Tarik Sabuncu |, Turgut Giray

1-8 Aralik 1987 tarihinde diizenlenen FM Ma-
rine Show'a katilan Gemi Mihendisleri Odasi,
ayrica bu fuarda ""Yatc¢ilik ve Yatcihgm Hukuk-

sal Sorunlari'' konusunda bir panel diizenlenmis-
tir. Bu panele, Kiiltiir ve Turizm Bakanhgi Kor-
dinasyon ve Degerlendirme Daire Baskani Tahir
Asma, Turizm Bankasi A.S adina Turban Kusada
s Marina Miidiir Yard. Ali Erkan Bezirgan, Ulas-
tirma Bakanhgindan APK uzmani Recep Yilmaz,
haptan ve yat isletmecisi Tun¢ Kurtoglu, Tiirk
l.oydu midiri A. Osman Adak, Erkan Tersanesi
isletme midiiri Turhan Soyarslan ve yonetim ku-
rulu baskan yrd. Haluk Kaya odamiz adina pane-
list olarak katilmislardir

Panalistlerin konusmalari:

YAT TURIZMININ MEVZUATINA ILISKIN
SORUNLAR VE YAT TURIZMI

Son yillarda ozellikle Bati Avrupa Ulkelerinde
ekonomik refahin artmasi, ¢alisilan giin sayisinin
azalmasi ve tatil imkaninin giderek artmasi mev-
cut turizm cesitleri arasina yat turizmini de kat-
mistir. Tatile ¢cikan kisilerin yatlari ile gidecekleri
tlkkelere gesitli etaplar halinde geze geze gittikleri
bilinmektedir. Her yil yaz sezonunda teknelerini
biraktiklar: lilkeye gelerek tatilleri  siiresince
gezip, bir diger llkeye kislatmak tizere tekneleri-
ni birakip tekrar iilkelerine ugakla donmektedir-
ler. Tiirkiyeye ti¢c grup yatg¢i gelmektedir, Yazlari
gezme ve tatil yapma amac ile gelenler, yazin
Tirkiyede veya Yunanistanda charter yapip bu-
nun geliri ile gecinenler ile yazin Akdeniz ve Ege
de kisin Caraib'lerde charter yapip tiim yil boyun
ca calisan ¢ok lilks ve ¢ok pahali yatlar, ligtincu
grup ise, teknesinde yasayan emekli grubudur,
Simdiye kadar Tiirkiye'deki ulagim zorlugu ve
haberlesme zorlugu (otomatik telefon) nedeni ile
Yunan adalarinda iistlenerek Tiirkiye sahillerini
dolasan charter firmalarimin biraktiklar: gelir ¢cok
disiik olmustur. Ancak son yillarda Tiirkiye'nin
ucuz ve Bati Akdenizdeki deniz kirlenmesi ve
fiyatlarindaki hizli artislar yatcilar icin Dogu
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Akdenizi daha cazip hale getirmis, bu nedenle
Dogu Akdeniz tlkelerine, 0zellikle Yugoslavya ve
Tiirkiyeye giderek artan bir talep dogmustur.
Marinalarimizda kislama olanaklarinin fazlalasma
si nedeniyle de Tiirkiyedeki Yat limanlarinda
veya ozel cekek yerlerinde yerli ve yabanci char-
ter firmalarinin filotilla tustlenmelerine neden ol-
mustur. Ancak Tirkiyedeki yat limanlart ve ce-
kek yerleri yeterli kapasiteye sahip olamamalari
nedeniyle de bu yeni firmalar yeni baglama li-
manlari ve cekek yerleri aramaktadirlar. Bu filo-
tillalarin cekek yerleri ve marinalara odedikleri
baglama, cekek licretleri gibi ticretlerinin diginda
gelen gruplarin marinalara gelinceye ve tlkelerine
dontinceye kadar odedikleri iicretler dikkate ali-
nirsa, biiyiik bir gelir potansiyelinin oldugu bilin-
mektedir.

Ulkemizde ¢ok kisa gegmisi olan yat turizmi
konusunun tilke icin yararl ve ne denli biiyiik bir
potansiyel oldugu kisa siirede anlasilmis, bu ne-
denle de son bir, iki yilda bu konuda ciddi sekil-
de c¢alismalar yapiimaya baslanmistir. Bes alt
yillik ge¢cmisleri olan yat limanlarinda dst yapi
ve diger hizmetlerin de tam anlamiyla tamamlan-
dig1 gozoniinde bulundurulursa her yil yaklasik
besbin teknenin denize indirildigi  Akdeniz
canaginda gittikce artan yat trafiginden bir pay
alabilme icin ne denli ge¢ kaldigimiz daha iyi
anlasilabilir. Yat limanlar diizeyinde yatirimlar
ilk kez ikinci bes yillik kalkinma planinda yer
almis, sirasiyla Bodrum, Kusadasi, Kemer ve
Antalya Kalei¢i yat limanlari kurularak isletme-
ye baslanmistir, :

T.C. Turizm Bankasi A.S. halen 1025 yat ka-
pasitesine sahip dort Marina ile lilkemizin en bu-
yiik yat limani isletici konumunu stirdiirmektedir.

Y unanistan'daki limanlarin asiri derecede kala
baliklasmasi, ¢ikartilan biirokratik engeller nede-
niyle sakin bir tatil 6zlemi ¢eken yatgilarin Tiir-
kiyeyi tercih etmesine neden olmaktadir. Tirk-
kiye'nin Akdeniz g¢anaginda olusan bu yat ftra-
figindeki -yerinin adalarla olan iliski yogunlugu-
nun ve yat giizergahlarinin belirlenmesi yapila-
cak yatirimlarin ozellikle hangi kiy1 bandinda ve
hangi merkezlerde yapilmasi gerektigini goster-
mistir. Tirkiye kiyilarinda olusan yat trafigine
baktigimizda Bati Akdenizden (ispanya, Fransa
italya lizerinden Yunanistan'a) gelen tekne-
ler biiyiik bir cogunlukla Marmaris veya Bod-
rumdan giris yaparak giineye olusan ikinci bi{
giizergah da Israilden ¢ikis yaparak Kibris lizerin-
den gelen ve giiney sahillerimizi dolasarak Rodos
izerinden geri donen veya Yunanistan yoluyla
Bay Akdenize olusan tekneleri olusturmaktadir.
Istanbul'dan, Bodrum'a kadar olan kesim ayni
yogunlukta olmamakla beraber ikinci derecede
yogun bolge sayilabilir.
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Dogu Akdenize yonelen talebin tamamini
Tiirkiyeye cekmek i¢cin marina ve ¢cekek yeri yap!
mi. isletmecilikgi konusunda mevcut birikimi
degerlendirerek  Tirkiye Kkiyilarinda baglama
kapasitesini arttirmak (arzi yeterli seviyeye ge-
tirmek) ve yatcilarin her tirli gereksimine kar-
stlayacak olanaklart olusturmaktir. Tirkiyede bu-
lunan marinalarda ve ¢ekek yerlerinde yabancila-
rin ustlenmesine olanak saglanarak elde edilen
gelirlerin tatminkar bir seviyeye ulasabilmesi
icin yabanci teknelerin Tiirkiyede kislamalari
gerekmektedir. Kislamak tizere birakilan teknele-
rin yilhk bakimi, onarimi ve baglama tcreti yat
turizminin en cok gelir getiren unsurudur. Bu ne-
denle marinalarla beraber ¢ekek yerleri ve tersa-
necilik faaliyetlerinin de ihtiyaca cevap verebile-
cek sekilde arttirilmasi ve bu konuda chliyetli
elemanlarin  yetistiritlmesi gerekmektedir. Tiim
bu girisimler iyi bir tanitma ve pazarlama faali-
yeti ile bittinlestirildiginde bir anlam kazanacak-
tir. Tiirkiye yat turizminin altin yatagidir. Buna
ragmen bu kadar biiytik birbirinden giizel kiyilari
olan Turkiye'de gercek anlamda hizmet vercbilen
¢ok az marina bulunmaktadir. Diinyanin turizm
incisi Istanbulda dahi marina yeni acilmistir. Bu
durumumuz nasil bir alt yapi noksanhigimiz ol-
dugunu gostermektedir. Son yillarda bir tekne
satin alarak veya kiralayarak serbest¢e dolasma,
spor yapma ve tatil gecirme isteklerinin yogunlas
masl yat turizminin Tirkiye'de umulanin ¢ok us-
tiunde yayginlasmasini saglamistir. Marinalarimiz-
da ve gekek yerlerimizde uygulayacagimiz fiyat
politikalart ve tamitimlari 1¢cin dizgin bir turizm
politikasi tespit edilerek, bu politakalari uygu-
layacak kadrolar olusturuldugu an marinalarimiz
da ve cekek yerlerimizde yer bulmak imkansiz
hale gelecektir.

Kiiltiir ve Turizm Bakanhlgi nezdinde ozellikle
son yillarda yat turizmi ile ilgili kamu kurulus-
larinin ortaklasa. yaptiklart calismalar sonucun-
da, yat turizmine iliskin sorunlar buyuk bir olcu-
de ¢cozumlenmistir,

YAT TURIZMINDE MEVZUATA iLiSKIN
SORUNLAR

— Tiirkiye karasularinda yatlarin yat charter
isletmeciligi yapabilmeleri i¢in Kiiltiir ve Turizm
Bakanhgindan belge alma ve her yil Bakanlkca
belirlenen belirli bir tcreti 6deme zorunluluguna
ragmen, anilan bakanlktan belge alinmadan 6-
zel yat sifat) ile charter isletmeciligi yapan ve
lkemize hicbir licret odemeyen yatlarin bu tiir
faaliyetlerini 6nlemek amaci ile "Yat Turizminin
Gelistirilmesi Hakkinda Yonetmelik''in 39, 46 ve
47. maddeleri degistirilmistir.

Sozkonusu degisiklik ile yabanci bayrakl
ozel vyatlarin ig¢inde sahibi olmadan Tirkiye
karasularinda seyretmelerine kisitlama getirilmis

ve Kiiltiir ve Turizm Bakanhgindan belge alinma-
dan yat isletmeciligi yapan yatlardan giris yap-
tiklart ilk Tirk limanindan diger bir Tirk limani-
na gecebilmeleri icin boylarina gore belirlenen
Convertibl doviz yada karsihgr TL odenmesi zo-
runlulugu getirilmistir. Ancak uygulamada gum-
riik gorevlilerinin akraba kapsamma giren kisileri
belirleyememesinin bir takim zorluklara yol acti-
g1 gozlenmektedir, ornegin: Yat sahibinin Kizi
dahi olsa, evli olmasi nedeniyle, soyadlarnin u-
yum saglamamasi ve gimrik yetkililerine akraba-
Ligin ispat edilememesi, yonetmeligin ve talimat-
larin hitkiimlerine aykirt olarak yatcilarin ucret
uygulamasina neden olmaktadir.

— Bilindigi tizere Tiirkiyeye giris yapan yaban-
ci bayrakh yatlarin yat sahibinin pasaportuna is-
lenmekte, ¢ikis yada kislama aninda ise kayit
kamu otoritelerince pasaportlarindan kayitlar
diisiilmektedir. Ancak diger ililkelerde bu tir
bir uygulamanin bulunmamasi nedeniyle yatcilar
arasinda -anlasmazhiklar ortaya cikmakta, pek
cok yat sahibi pasaportlarindan kayitlar diisil-
meden yurt disina cikmak istemekte, ve hava
alanlarindan, hudut kapilarindan geri donerek
islemlerini tamamlamak zorunda kalmaktadir-
lar.

— Tiirk limanlari yat kayit belgesinin (transit-
log) diizenlenme amacina aykiri olarak giimriik
gorevlileri tarafindan hem giris hem de c¢ikis
esnasinda satisi yapilmakta olup, yatc¢ilarin hem
zaman kaybina yol agmakta hemde fazla ticret 0-
denmesine neden olmaktadir. Biitiin tatilini Tiirki
yede gecirerck teknesini herhangibir cekek yerin-
de veya marinada birakan yatciya kolayliklarin
gosterilmesi gerekmektedir. Teknesinde konakla-
mak isteyen yatciya belgeli ¢cekek veya marinalar
da kalmasi halinde en az alti aylik kislama esna-
sinda ikametgah vizesinin otomatik olarak veril-
mesi ve eger arabasini da getirdi ise arabasi icin
de verilmesi ve eger arabasini da getirdi ise araba-
st icin de 6zel bir uygulama yapilmasi greekmek-
tedir. Halen kislamak icin Tiirkiyede kalmak is-
teyen yabancilarin ii¢ aydan sonra kendileri ve a-
rabalari i¢in vize ve triptik yaptirmalari zorunlu-
lugu vardir. Turkiyede kislama yapan yabanci
bayrakli yatlarin lazim olan yedek parca ve tek-
ne aksesuarlarini yurda getirmeleri sirasinda yapi-
lan islemler basitlestirilmelidir.

— Yat Turizminin Gelistirilmesi Hakkinda
Yonetmelik'de yat limanlari yatirim ve isletmeci-
ligi yapacak gercek ve tiizel kisiler Bakanlkca
belirlenen vasiflar yerine getirmek ve Bakanlik-
tan Turizm Yatirrm Belgesi almak sarti ile yat
limani alt ve iist yapi yatirimi yapabilirler. Ozel
veya kamu kesimi tarafindan yaptirilan yat li-
manlari Bakanlik¢a verilen Turizm Isletmesi
Belgesine haiz gercek ve tiizel kisiler tarafindan
isletilinebilir hiikmii yer almasina ragmen halen
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ozel cekek yerlerinde bir belgelendirilmeye gidil-

memesi nedeni ile, bircok sorunlar ortaya cik-

maktadir. 1988 yilinda 6zel ¢ekek yerlerinin bel-

gelendirilmesi ve denetlenmesi gerekmektedir.

— Yatlara ve Yatcilara hizmet veren kamu ku-
ruluslarinin (Giimriik, giimrilk muhafaza pasaport
polisi, liman baskanhgi, sahil sihhiye) ayri me-
kanlarda bulunmalari ve bu kuruluslarin kendi
aralarinda gerekli esgiidiimiin olmamasi nedeniyle
limanlarda yatgilara farkli uygulamalar yapilabi-
linmektedir. Formaliteleri kapsayan bir kitap
hazirlanarak tiim marinalar ve cekek yerlerine
gonderilerek bu gibi farklh uygulamalarin gideril-
mesinde yarar goriilmektedir.

— Yat limanlari ve gekek yerleri Turizm Ban-
kasi , ilgili belediyeler, liman isletmeleri ve ozel
isletmeler gibi farklhh kurumlarca isletilmekte-
dirler. Randimanli bir isletmenin saglanabilmesi
icin tiim marinalarin ve cekek yerlerinin ihtisas-
lasmis kamu veya ozel kurumlarca bir isletme
biitiinliigi icinde her tiirlii organizasyonlarinin
yapilabilecegi, sikayet ve isteklerinin iletilebile-
cegi bir koordinator biriminin kurulmas: yerinde
olacaktir,

— Tiim yat limanlar acisindan personel ek-
sikliginin sozkonusu oldugu ve ozellikle yogun
aylarda marinalarda tekne baglama yerlerinde li-
san bilir ve turizm konusnda egitilmis elemanlar-
la takviye edilmesi gerekmektedir.

— Bazi sehirlerimizde hafta sonu gelen yatcila-
rin islemlerinin hafta basina kalmamasi icin ge-
rekli onlemlerin alinmasi lazimdr.

— Marinalarin giimriikli saha statiilerinin belir-
lenmesi ve ozel ¢ekek yerlerinde yabanci bayrak-
Il yat sahiplerinin teknelerini kislamak lizere bira-
kacaklart zaman tek tek notere giderek cekek ye-
rine yediemin olarak teslim edilmektedir. Bu gibi
uygulamalar yerine Bakanliktan belge alindiktan
sonra hi¢bir formaliteye gerek kalmaksizin tekne-
ler birakilabilmelidir.

5.12.1987
Ali Erkan BEZIRGAN
Turban Kusadasi Marina Miidiir Yrd.

YAT TURIZMI MEVZUATI VE UYGULAMA-
LAR

Bilindigi gibi, yat turizmiyle ilgili ciddi gelis-
meler, 16 Mart 1982 tarihinde yiiriirliige giren
2634 sayih Turizmi Tesvik Kanunu ve buna
dayali olarak c¢ikarilan ""Yat Turizminin Geligti-
rilmesi Hakkindaki Yonetmelik'in 4 Agustos
1983 tarihinde yiiriirltige girmesiyle baslamistir,

Gerek 2634 sayili Kanun ve gerekse sozii edi-
len Yonetmelik g¢alismalarinda siirekli olarak
gozoniinde bulundurulan hususlardan bir tanesi;
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Yat turizminin mevzuata ve biirokrasiye bogul-
mamasiydi. Bu nedenle gorev ve yetkilerin mim-
kiin oldugu kadar tek elde toplanmasina, diger
kamu kuruluslari mevzuatindaki gorev ve yetki-
ere atiflarda bulunularak bu hususun gergek-
estirilmesine, koordinasyonun uyumlu sekilde
saglanmasina 6zen gosterilmistir.

Ornegin, Tiirk Ticaret Kanununa gore, yurt
disindan c¢iplak olarak gemi kiralanmasinin U-
lastirma Bakanligi iznine tabi tutulmus olmasina
ragmen, bir yatin yurt disindan kiralanarak Tiurk
bayragi ¢ekebilmesi, bu yeni mevzuatla Kiiltiir ve
Turizm Bakanhgi iznine tabi kilinmistir,

Icisleri, Maliye ve Giimriik, Ulastirma, Saghk
ve Sosyal Yardim, Kiiltiir ve Turizm Bakanlkla-
rinin yakindan ilgili bulundugu ''Yat Turizmi"
alaninda oyle bir inanis birligi ve ruhuyla hareket
edilmistir ki, gerek yat turizmi mevzuatinin ha-
zirlanmasinda ve gerekse uygulamalarda turizm
faaliyetlerinin belli kurallar iginde en rahat se-
kilde stirdiiriilmesi basarilmistir.

Bu isbirliginin bir somut ornegi, yatlar igin
diizenlenmis olan "'Tirk Limanlar Yat Kayit
Belgesi''dir. Ilk Tiirk Limanindan ayrilarak ote-
ki Tirk Limanlarini dolasmak isteyen gezi ve
spor amagl bir yatgcinin, her limanda devlet
otoritelerine belge imzalatmak gibi pek de cazip
gelmeyecek formalitelerden kurtariimasi igin
islemler bir belgede toplanmis, biitiin devlet
otoritelerinin imzalarina bu belgede yer veril-
mistir.

"Transit Log'' da denilen Yat Kayit Belgesini
alan bir yatg¢i bu belge ile bir baska islem daha .
yaptirmadan bir ¢ok limana ugrayarak seyahati-
ni tamamlayabilmektedir. Bu belge Turizm Ban-
kasi A.$.'nin islettigi yat limanlarinda bu
kurulus tarafindan, bu kurulusn bulunmadigi yer
lerde ise Giimriik Idarelerinden verilmektedir.

Yat Turizmini kolaylastiran bir baska uygula-
ma da, islemlerin tek catida toplanmasi uygula-
masidir. Islemlerini tamamlamak icin vyatci,
ornegin Bodrum'da Liman Baskanlig:, giimrik
idaresi, sahil saghk idaresi binalarini tek tek do-
lasmamakta, bu kurulus yetkili temsilcileri yat
limanlarinda da siirdiiriilmektedir. Gelecekteki
ihtiyaclara gore bu daha da yayginlastirilabile-
cektir.

Yat Turizm Yonetmeliginin yurirlgue girdigi
1983 vyilindan itibaren 3-4 yil, yat turizminin
yogun oldugu Kusadasi, Bodrum, Marmaris gibi
yerlerde seminerler diizenlenmis, ilgili Bakanlik
yetkililerinden olusan bir heyet buralarda yeni
mevzuati kamu personeline ve yatcilara anlat-
mistir., Ayrica, buralarda karsilasilan uygulama-
lara iliskin sorunlara gore de mevzuattta zaman
zaman degisiklik yapilmasi zorunlulugu da dog-
mustur. (15 Ekim 1986 giin ve 19252 sayili Res-

mi Gazetede yayimlanan 86/11045 sayili degi-
siklik Yonetmeligi gibi).
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Diinyanin bir c¢ok lilkesinde yayinlanan der-
gilerde artik Tiirkiye'deki yatigihiktan bahsedil-
mekte, iilkemiz yatgilik cenneti olarak tanmitil-
maktadir, Ozellikle havayoluyla gelen gruplar,
yat merkezlerine nakledilmekte ve daha once
taahhiit edilmis olan (7-15 giinliik seklinde) tur-
lara katilmaktadirlar.

Essiz sahillerimizde bu tiir turlara katilmis
olanlarin cok memnun sekilde ayrilmalarini duy-
mak ise, gosterilen bunca ¢gabanin bosa gitmedigi
nin birer kaniti olmakta ve hepimize mutluluk
vermektedir.

Yat Turizminde ulasiimis olan bu diizey, bu-
nunla gelen sorunlarin ¢oziimii igin alinmasi gere-
ken onlemler, yat turizminin ana unsurunu teskil
eden yatlarin lilkemizde iiretilmesi icin gerekli o-
lan sartlar yeterlimidir?

Siiphesiz bu sorularin hi¢ birine olumlu cevap
vermek mimkin bulunmamaktadir.

Giiniimiizde lilkelerine yat turizmiyle biiyiik
gelir saglayan basta Yunanistan olmak tzere bazi
Avrupa iilkeleriyle kiyaslanacak bir diizeyde ol-
madigimiz aciktir. Ancak, hizli bir gelisme icinde
oldugumuz gozle goriilmektedir. Ornegin 1986
yilh yat turizmi geliri 2,5 Milyar TL olmustur.
Bakanliktan belgeli olan isletmelere dahil yatlarin
yatak kapasitesi 3360'a ulasmis durumdadir. Bu
saylya, bagimsiz ¢alisan ticari yatlar ile 6zel yat-
lar dahil degildir.

Yat turizmiyle birlikte gelen sorunlar (deniz
trafigi yogunlugu, deniz ve gevre kirliligi v.b.)
icin zaman gecirilmeden gerekli onlemlerin alin-
masi kac¢inilmazdir. Uygun yerlere ¢op toplama-
alma yerleri yapilmasi, deniz araclariyla kirlilik le
miicadele faaliyetlerinin siirdiirlilmesi gerekmek-
tedir. Nitekim, T.C. Turizm Bankas! tarafindan
Antalya ve Mugla Valiliklerine bu amacgla ikiser
tekne verilmis, cesitli yerlerde ¢op toplama-alma
tesisleri yapilmistir. Ihtiyac nispetinde bu imkan-
larin daha yeterli duruma getirilecegi siiphesizdir.

Ulkemizde yat turizmi gelisiyorsa yat sanayii-
nin de gelismesi gerekmektedir. Yat turizminin
sadece ithal edilen yatlarla gerceklestirilmesi, bu
alandan iilkemizin eksik yaralanmasi anlamna
gelecektir,

Ancak, bir noktanin hatirlantilmasinda yarar
olacaktir. Giiniimiiziin yat turizmi grup turizmi
haline doniismiis, ahsap ve hantal teknelerle de-
gil kiiciik hacimli, ¢ok yatak kapasiteli, ekono-
mik, fiber-glass yatlarin kullanildigr bir yapiya
burinmustur.

Diinyaca iinli ahsap yatlarimizi iretenlerle
birlikte, fiber-glass yat iiretimine yonelmis miite-
sebbislerin tesvik edilmesi, disaridan oldukca
uygun fiatlarla temin edilebilen fiberglass yat-
larla rekabet edilebilir bir ortamin yaratilmasi,
Bakanligimizin dilegi ve politikasidir. Bakanhgi-
mizca malim olan sorunlarin ¢oziimii i¢in Maliye
ve Giimriik, Tarim Orman ve Koyisleri, Sanayi ve
Ticaret, Kiiltir ve Turizm Bakanliklari ile DPT
Miistesarligi temsilcilerinden olusan Bakanhgimiz
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koordinatorliigiinde ki bir komisyon, ¢alismalari-
ni diizenli sekilde siirdirmektedir.

Bu calisma sonuclarinin yakin bir gelecekte a-
linmas| beklenmektedir.

Recep YILMAZ
APK UZMANI
Ulastirma Bakanhigi

YAT TURiZMINE iLiSKiN NOT

GIRIS: Diinyadaki yatc¢ilik hareketlerine paralel
olarak, lilkemizde de yatcilik ilerleme gostermek -
tedir. Ozellikle son yillarda, yeni tekne tiplerinin
gelismesi, hizlanda biiyiik artislar, yolcu gemileri-
nin daha liikks olarak yapilmalari, tekne tiplerin-
deki degisiklikler ve teknelerde modern ingaat
tekniklerinin kullanimast, deniz turizmine verilen
onemi acikc¢a ortaya koymaktadir. Ulkemizde de
yatcilik sahalarinda gelismeler goriilmektedir.

Bunun baslica nedenleri ise Bati Akdeniz'deki
deniz kirlenmesi ve limanlardaki asin kalabalik,
o lilkelerde fiyatlarin hizla artmasi, ulkemizde
2634 sayili Turizmi Tesvik Kanunu ve buna ilis-
kin yayinlarin Yat Turizminin Gelistirilmesi Hak-
kindaki Yonetmelik ile getirilen kolayliklar,
tanitma ve pazarlama imkanlarinin genisletiimesi
olarak ozetlenebilir.

Ulkemiz kiyilarinda gelisen yat trafigine baka-
cak olursak, Bati Akdeniz'den gelen teknelerin bu
yiik bir ¢cogunlukla Marmaris ve Bodrum'dan gi-
ris yaparak Fethilye istikametine indikleri gorulur
Ikinci giizergah ise, Giiney sahillerimizi takiben
gelen ve Bati Akdeniz'e ulasan tekneler olustur-
maktadir,

Yat turizminin gelismesinin yanisira, yat li-
mani isletmeciligi de siiratle gelismektedir. Bod-
rum yat limani 1976 yilinda, Kusadasi Yat Lima-
nt ise 1977 yilinda faaliyette bulunmustur. 1980
yilindan sonra artis gosteren yat trafigine hizmet
sunmak lizere, mevcut marinalarda kapasite artti-
rimi ile yeni yatirimlara hiz verilmistir,

Ulkemizde her yil daha fazla gelisme gosteren
yat turizmi, 2634 sayili Turizmi Tesvik Kanunu
ile ilk defa yasal bir cerceveye oturtulmustur.

Kanuna gore, yat limani isletmeciliginde, ger-
cek veya tiizel kisiler Bakanlktan gerekli belgeyi
almak suretiyle yat limani isletmeciligi yapabi-
mektedir. Ancak yabancilar tarafindan kurulacak
isletmelerde Tirk uyruklu gercek veya tiizel ki-
silerle ortaklik sarti aranmaktadir.

YAT ISLETMELERININ SUNACAGI HIiZMET-
LER

Yat isletmelerinin verebilecegi hizmetler gok
onemlidir:

1. Yatgilarin, herseyden Once, giivenligi onemli-
dir.

2. Limanlarda verilecek temel hizmetler 6nem ar-
zeder. Su, elektirik ilk yardim, telefon, posta
hizmetleri, dus, tuvalet ve yakit ikmali gelir.
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3. Uciinciisiinii yan hizmetler teskil eder, yiyecek
icecek, eglence, spor tesisleri ve konaklama
tiniteleri. Kisaca, Yat isletmelerinin verebilece-
gi hizmetleri 8 ana baslik altinda toplayabili-
riz:

1. Konaklama hizmetleri (baglama, giivenlik, pos
ta, telefon)

Bakim hizmetleri,

Satis iiniteleri (marketler, yat malzemeleri vs.)
Kara konaklama iiniteleri (otel pansiyon vs.)
Yiyecek ve icecek iiniteleri

. Spor tesisleri

. Eglence tesisleri

Kiralhlk yat isletmeciligi, yat alim-satim faali-
yetleri.

® N AW

iSLETME BELGESI:

Yat yatirim veya isletmecilgi igin Bakanliktan
"Yatirnm veya Isletme Belgesi.' alinir. Bu belge-
nin alinabilmesi igin, Tiirk uyruklu gercek ve
tiizel kisilerin en az 30 yatakli Tiirk veya Yaban-
ci bayrakl yatlara sahip olmalari veya bunlari
kiralamis olmalari gerekir. Ancak, daha biiyiik
tesvik ve istisnalardan yararlanabilmeleri igin de
45 yatak kapasiteye sahip olmalari ve ayni zaman
da Devlet Planlama Teskilatindan tesvik belgesi
ile Bakanlhktan Yatirim/isletme Belgesi almalar
gerekmektedir.

Onceki yillarda ,Yat Yatirim/lsletme Belgesi
Bakanlik Oluru ile verilmekte idi. Simdi ise, Ba-
kanlik biinyesinde bir komisyon kurulu ve belge-
ler bu komisyon tarafindan verilmektedir.

Yatirnm calismalarini tamamlayan girisimci,
yat isletmeciligine, Bakanliktan ''Yat Isletmecili-
gi Belgesi'' aldiktan sonra baslayabilir.

Isletme belgesi icin basvuruda, daha o6nce
Yatirinm Belgesi almig olmak sarti aranmaz.
Yani girisimci dogrudan dogruya Isletme Belgesi
talebinde bulunabilir.

Ticari islemlerinin tamammnin yurtdiginda ya-
pildig: yat isletmelerinin, Tiirkiye'deki temsil ve
hizmetleri (A) veya (Gegici A) grubu belgeli
Tiirk Seyahat Ecentalari ve belgeli Tirk uyruklu
yat isletmecileri tarafindan yapilir.

YATIRIM BELGESI:

Yat igletmecjligi tesebbiisii icinde olan kuru-
luslarin, bu tesebbiisleri i¢in yapmalari gerekli
yatirimlarinin bazi tegvik tedbirlerinden (giim-
riiksiiz ithal, kredi, yatirim indirimi vs.) yararlana-
bilmeleri icin Bakanliktan "Yat Isletmeciligi ve-
va Yatirim Belgesi'' almalari gereklidir.

Yat isletmecilgi, yatirimi, yatrim siiresince

Sakanlikca izlenir ve gereginde denetlenir. Ya-
urim Belgesi verilmesine esas olan niteliklerin kay
boldugunun anligilmasi halinde, yat isletmeciligi
ve yatirim belgesi derhal iptal edilir
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5.4.1985 tarihli Prensip Kararina kadar, Ba-
kanhgimizdan Yat Yatirnm Belgesi isteyen iglet-
melerin yatlari avam proje ile degerlendirilmekte
idi. Bu tarihten sonra Istanbul Gemi Miihendisleri

‘Odasinca onaylanmis tefrisli plan ve projelerle

degerlendirilmektedir,
KiRALAMA ESASLARI:

Madde 19. Yat isletmeciligi belgesine sahip
tesebbiisler, yabancilara ait yatlari Bakanhgin
izni ile 5 yila kadar kiralayabilirler

Bakanlik¢a bu iznin verilebilmesi igin:

1. Yatlarin mevsiminde en az 60 giin bu amagla
calistirmalari,

2. Saglanacak dovizin, asil yat sahlhlne yapilacak
odemelerin bir katlm gececeginin taahhiit edil-
mesi,

3. Tiirkiye'de kiglamalari,

4. Sozlesmelerin Bakanlikga tasdik edilmesi

YABANCI YAT iSLETMELERI:

Madde: 21 Tiirkiye disinda kurulu yabanc yat
isletmelerinin, en az 60 yatak kapasiteli yabanci
bayrakh yatlari Tiirkiye'de kalabilir. Ayrica, Tu-
rizmi Gelistirme Fonu'na yapilacak katki miktari
ile asgari doviz kazanci ve diger sartlari da belir-
leyerek 3 yila kadar siirelerle izin verilebilir. Bu
izin gerektiginde Bakanhkg¢a uzatilabilir.

YAT SAYISI VE YATAK KAPASITESI:
YAT YATIRIM BELGESI ALANLAR
56 Isletme 294 yat 3.055 yatak

YAT ISLETME BELGESi ALANLAR
52 isletme 360 yat 3.360 Yatak
YABANCI YAT ISLETME

r

19 isletme 375 yatak 2.760 yatak

NOT: Yatirim belgesi alanlardan ¢ogunlugu islet-
meye gecmis, bir kismida iptal edilmistir.

Ancak mevcut 24 isletme 110 yat 1223 yatak
bulunmaktadir.

BELGELERIN YERLi VE YABANCI YAT IS.
LETMELERININ 1984-1985-1986 YILLARI
FAALIYETLERINE iLiSKIN DOViz
GIRDILERI

1984 YILINDA:

1- Yabanci isletmelerin iilkemize kazandirdigi ge-
lir:

334.501,18 Amerikan Dolari
50.000.- Sterlin olmak iizere toplam TL. kar-
sihgr 122.094.78520 TL olarak belirlenmis-

tir. |
2- Tiirk isletmelerin iilkemize kazandirdigi gelir
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384 .423 73 Amerikan Dolar
83.730.- D.M.
151.420.- Sterlin
536.175,40.- Fransiz frang
246.048.- icvigre frang olmak lizere toplam
TL. karsihg 146.258.433 95 TL. elde edilmis
tir.
1985 YILINDA:
1- Yabanci isletmelerin iilkemize kazandirdigi ge-
lir:
797.458,15 Amerikan dolari
18.133,13 Sterlin
396.310.10 D.M.
180.216.- Fransiz frang
6.042.- isvicre frangi olmak iizere toplam
TL karsihg: 308.873.684.55 TL elde edilmis-
tir.,

2- Tiirk isletmelerin lilkemize kazandirdigi gelir:

9.299.513 29 Amerikan dolari
539.54413 DM
240.389.- Fransiz frangi
28.400.— Avusturya silini
116.893.- lsvicre frangi
300.- Hollanda Florini
1.090.- ingiliz sterlini
250.- Kanada dolari olmak uizere top-
lam TL. karsihg: 824.921.622,13 TL. olarak

gelir elde edilmistir.

1986 YILINDA

1- Yabanci isletmelerin lilkemize kazandirdigi ge-
lir.

1.073.691,19 Amerikan dolari
723.531.94 Sterlin
178.111,90 D.M
638.175.— Fransiz frang
934.535.— Belgika frang:
17.772.— Danimarka Kronu
6.650.— Norve¢ Kronu
11.450.— Avusturya silini
5.087.— lIsve¢ frangi olmak iizere toplam
TL. karsihg 846.964.642 49 TL olarak belirlen-
mistir.

2- Tiirk isletmelerin lilkemize kazandirdigi gleri;

33.565.687,17 Amerikan Dolari
261.823 61 Sterlin
359.929,01 DM.
177.241 47 Isvigre Frang
161.973.— Fransiz frangi olmak lizere top-
lam TI karsihigr 1.634.168.221,33 Tl olarak oelir-
lenmistir.

Tahir Asma
T.C. Kiiltiir ve Turizm Bak.
Deniz Turizmi Md.
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DEVLET PLANLAMA TESKiLATI

1. Gemi ve Gemi Insa Tesisleri ile ilgili Ozel
Giimriik Muafiyeti (14.1.1982 tarih ve 2581 Say:-
li Kanun geregince)

— Yurtdisinda insa suretiyle veya hazir olarak
satin alinan gemilerle, yurt i¢inde insa datil veya
onarimlar gemilerde ve bu gemilerin donatim ve
seyirlerinde kullanilan makina, techizat ve demir-
bas ile gemi iiretim tesislerinin insa, tadil,
tevsi, ve onarimlarinda kullanilan makina techi-
zat ve demirbaslar ilgili mercilerin miisadesi sar-

tiyla giimriik vergisinden ve ithalde alinan diger

vergi ve harcglardan muaftir,

— Yat filosu, yat ¢cekek yerleri, yat limanlari ya-
tinmlarinin da odenecek prim orani % 20'dir
(Kaynak Kullanimi Destekleme Primi)

— Kullanilmis vyatlar ithal tarihinde 3 yasini
gecemez. (45 yatak kapasite icin yilda 100.000
dolar ihracat yapilmaktadir) Motorbot tipi yatlar
tesvik edilmeyecektir,

— Gumrik Muafiyetinden istifade edilecek ithal
edilen makina ve techizatin 10 yil ahara, satis ve
devri yasaktir. Aksi takdirde muafiyet saglanan
gumrik, vergi ve resimleri kanuni faizi ile birlikte
tahsil olunur,

KAYNAK KULLANIMI DESTEKLEME FONU

— Yat filosu, yat ¢cekek yerleri ve yat limanlari
yatirimlarinndan % 20'dir,

KOY VE LIMANLARIN TEMIZLiGi
1986 yilinda

— 150.000.000.— TL &denek Mugla Valiligi il
Ozel Idareye gonderildi.
1987 yilinda

— 138.000.000.— TL odenek Antalya Valiligi
Il Ozel Idaresi Miidiirliigiine gonderildi.

— Kati artiklarin toplanip imha edilebilecegi ¢op
kutulari, onemli turistik yorelere T.C. Turizm
Bankasina bir tanitma hizmeti olarak konulmus-
tur,

— Koylarin artiklarinin toplanip imha edilebile-
cegi ¢op kutulari, onemli turistik yorelere T.C
Turizm Bankasina bir tanitma hizmeti olarak
konulmustur,

— Koylarin korunmasina yonelik bu hizmet,
yine Turizm Bankasinca cesitli lisanlardan basti-
rilan brosiirler ile yatgilara duyurulmaktadrr.
— Cop toplama kutularinda birikecek ¢oplerin za
maninda toplanmasi ve imhasi igin ilgili Vali-
liklere talimat verilmistir

— Yat isletmelerine yapilan bir tamimle, isletme
lerine bagl yatlarin koylarin temizligine gereken
titizligi gostermesi ve ¢oplerinin sozkonusu edi-
len kutulara atmalarinin temini istenmistir.
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TURK LOYDU VAKFI 31. 12. 1987 YILI BILANCOSU

DONER VARLIKLAR 199.623.930.— OZ VARLIK VE AMORT. Emmm 884 —
Kasa Hesabi 544654.— —  Vakif Esas Fonu 5.500.—
Bankalar Immr 40.324 580.— Gemi Miih. Odasi 500.—
Dnz. Bank. 55020 13.947.583.— Sig. - Reasiir Sti. 5.000.—
Dnz. Bank. 80020 2.819.049.— Vakif Yedek Fonu 101.865.549.—
Ziraat B. 10720 5.254976.— Deger Artis Fonu 10.023.057.—
<mr:.,m- 40039 3.638.765.— B.Amortisman 28991778 .—
Dnz.B.% US 9.684 856 .— G. Menkul Amort. 5.116.063.—
Dnz.B 343.656.— D. Amort. . 21.071.535.—
Dnz. B DM 28917, — Diger D. Amort.  1.353.082.—
Ziraat B. DM 4.606.778.— Ilk. Tes.Mas. A. 1446.098.—
Miisteriler 68.913.376.— KiSA SURELiBORCLAR 70.259.414.—
Alacak Sen. um.Omo.mmulﬂ ‘Memur Gelir V. 10.831.517.— B
Hisse Sen. Tahvil 71.790.438.— S Meslek Gelir V. 20928 .—
DURAN VARLIKLAR 130.198.890.—  Od. Damga Vergisi  176.862.—
"Gayrimenkul Hes. 64494221 — ) " $.5.K.Primiis. His 3.030.789.—
Demirbas Hes 59.345.073 — Pesin Alinan K. Uc. 8582.350.—
D. Demirbas Hes. 4.232.816.— Od.Uc. istihkak v 634919.—
[lk Tesis Masr. 2.126.780.— Tediye Emirleri ~ 3.646.890.—
MUH, BORCLULAR 59,760,078 — Diger Alacaklar 1.388.283.—
Cesitli Borclular 788.836 — - " Siip. Ala.Kar.  41.185.041.—
Siipheli Alacaklar 41.185.041.— S Wer Bonn 9.161.—
Kad. Ind. KDV 3897 063 — Sos. Giiv. Destek 752.674.—
Devreden KDV 415.765.—
Depozitolar 529.100.— UZUN SUREL| BORC 22092
Verilen Teminat 120.000.— Norvec Loydu  74.456.870.—
Gelecek Y1l Gid. 144 490 — Alman Loydu 24 669.922 . —
Dahili Tevkifat 12.675.783 .— italyan Loydu 173 1483 —
389.582.898 —
_ 32.754.067.—  GELIR—GIDER FAZLASI 79.137.675.—
Nazim Hes, 422.336.965.— 389.582.898 —
. - 32.754.067.—

Nazim Hes, Fhmm.wum.wmm-I

———




Crhal (AMastararase Nakligat ve Ticaret A.S.

e PROJE DEPARTMANI

o YAT INSAATI (CELIK, ALUMINYUM, AHSAP)
e MUSAVIRLIK

e TUM TAMIR-BAKIM

® Periyodik bakim

e Havuzlama hizmetlen

e Tim boy verme ve form diizeltme
e Makina montaji-onarimi

e Elektrik elektronik montaj isciligi
e Boru donammi

e [zolasyon

¢ Raspa-macun-boya (kum raspasi-su raspasi)
¢ Interior-ahsabiye

e Kimyasal temizlik

e Diger gemi 1slern

Ocak 1988 Itibariyle 140 deneyimli
personeli ile hizmetinizdedir.

ANKARA (4) 118 93 46
Telefon: ISTANBUL (1) 140 60 29 - 146 22 60
TUZLA (1) 395 23 31/32-33 (3 Hat)
Telgraf : ERKAL-ANKARA
ANKARA 42 288 ERBA TR.
Teleks : ISTANBUL 27790 BALI TR.
TUZLA 36005 YARD TR.

ANKARA MERKEZ BUROSU : Olgunlar Soka k2/6, 06640 Bakanliklar - Ankara
ISTANBUL BUROSU . Vali Konagi Cad. Yapi Kredi Vakif igshani 7/4

| 80900 Nisantasi-Istanbul

TUZLA TERSANESI - P.. 24 81707 Tuzla-istanbul
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IMALAT PROGRAMIMIZ:

ePistonlu Vana
eKuresel Vana

eCek Vana

ePislik- Tutucu
eSeviye Gostergesi
eKazan Blof Vanasi
eManometre Muslugu
eYangin Hidranti
eSulama Hidranti

OZELLIKLER:

—ND 10 - ND 16 - ND 25
ND 40 -ND 64 (Atu ¢alisma
basinc¢larinda.

—10 mm’'den 200 mm'ye
kadar her ¢gapta

—Flansli, Disli ve Soketl,
baglanti sekillerinde

—Demir Dokum (GG-20)
Celik Dokum (GS-C 25) ve
Paslanmaz Celik Dokum
AISI 304 ve 316
malzemelerden

—400°C'ye kadar

KLINGER
YAKACIK'

Yakacik Makina Fabrikasi
Dokim Valf San. ve Tic. A.S.

Kemeralti Cad. Bankalar Han

Kat: 5 Karakoy-istanbul

Tel: 145 46 20-149 34 42
1510296 4 Hat

Telex : 25304 YMF

Ankara: 30 23 75-30 46 36

lzmir : 217208

Adana : 12513

Seviye Gostergeleri
310-2785 mm

Kuresel

Vanalar
Pistonlu (Ballostar) Cek Vana ve
Vanalar Pislik Tutuculari
Kazan Blof /
Vanalari Manometre ve

Kazan Drenaj
Musluklan

ikiueya
uc yollu

YERUSTU
YANGIN HIDRANTLARI

eYangina disaridan

aninda mudahale
imkani.

e Otomatik bosaltma
sistemi ile
dona kars! korunma.
eTurbulanssiz

lineer bir akis
(sok etkisi yoktur)

e[S 2821/1 ve
DIN 3222 normlarina
uygun imalat

—Armaturlerimiz KLINGER Avusturya
lisansi ile ayni kalitede imal edilmektedir.

—Armaturlerimizin sizdirmazhklari mu-
kemmel ve uzun omurludur.

—Bakimlarn gayet kolaydir, tesisattan sok-
meden yapilabilir. Sizdirmazlik ringlerini
degistirmekle yeni bir vana kazanmldigin-
dan ekonomiktir.

—Ener)i tasarrufu saglar, gevre kirlenmesini
onler.

—Gerekli yedek parga stoktan derhal teslim
edilir.

—Mukemmel bir satis sonrasi servis hizmeti
verilmektedir.

—Yer ustu Yangin Hidrantlarimiz, yangina
kdrgi tesisi korumada en guvenh yol olup
daha az sigorta primi ile kendini belirli
zamanda amorti etmektedir.

—Her turlu armatur segim ve problemleriniz-
de uzman muhendis kadromuz hizmeti-
nizdedir.

ARMATURLERIMIZ TSE KAL

Sulama Hidrantlan

Schlumberger

Tanm alanlanni sulamak i¢in
—

iTE BELGELIDIR.




