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Gemi Insaati & Deniz Ticareti & Liman & Deniz Sporlari

Sayl : 2

——= CELIK GEMI SANAYIIMIZ

Cok kisir olan celik gemi insa sanayiimiz Uc¢ ayri
istikamette yUrUtUlmede calisiimaktadir. 1860 sene-
lerinde yabanci miUhendislerin nezaretinde sa¢ gemi
insasina baslamis ve bu gin mevcut gemi sanayiimi-
ze onderlik etmis olan TUrk bahriyesi, ise basladigi
zamandaki tempoya uymamakla beraber, bir cok
harb gemisi ve yardimci gemi insa etmistir. Bunlarin
muUhim kismi Istanbul tersanesinde, iki torpedobot
dahil olmak Uzere birkac gemi eski Izmit tersane-
sinde, digerleri 1928 den sonra tesekkil eden Gol-
cik ve 1942 de tekrar faaliyete gecen ve eski Istan-
bul tersanesinin pek az bir kismini isgal eden Tas-
kizak tersanelerinde insa edilmis ve edilmektedir.

Cumbhuriyetin ilanindan sonra Devlet Deniz Yol-
lari nami altinda bahriyeden ayrilan Halic Havuz ve
Fabrikalari ve Cami Alti, Fransiz sirketinin devrali-
nan Istinye, Sirketi Hayriyeye ait Haskdy tersanele-
rinde de mUhim bir yekOn tutmayan bir kac ufak ge-
mi insa edilmistir. Denizcilik Bankasinin kurulusun-
dan sonra bu faaliyet biraz daha artmis ve ekserisi
liman mavnasi olmak Uzere miteaddid sa¢ gemi insa
edilmis ve edilmektedir.

Bu iki buyuk devlet miUesseselerinden baska bir
de husust gemi insa muesseseleri vardir ki, bilhassa
bunlar Uzerinde durmak faydali olacak ve zaten esas
gaye de budur,.

Gemi insa sanayii sahasinda ilerlemis memleket-
lerin belkemigini teskil eden muazzam hususi gemi
insa ve tamir tersanelerine mukabil, yurdumuzda
kurulmus olanlar pek acinacak durumda ve basit bir
atolye halinden kurtulamamis bulunmaktadirlar. Bu
yazinin maksadi, sa¢ gemi insasina calisan hususi te-
sebbuUslerin kisir kalislarina sebep olan amilleri tes-
bite calismakla beraber, bu arada bir nebzecik de
aga¢ gemi insa eden sanayiimizden bahsederek mev-
zuumuza devam edecedim.

TUrkiyede hususi gemi insa muesseseleri ka-
radeniz ve Akdeniz sahilleri ile Istanbulda Halic sa-
hillerine yerlesmislerdir. istanbulda bulunan pek az
sayidaki sag gemi insa edilen atdlyeler mistesna, di-
gerleri yalniz adac tekne insa ederler .insa edilen

AYDA BiR NESREDILIR

MAYIS - 1955

Gemi ve Makina Insa Y. MUh. Fikret Goviil

bu adac tekneler, 150 sene evvele ait dededen kal-
ma bilgive aore tahmini eb’atlarla ve (KARIS) ol-
cUsU ile yapilirlar. Resim, bu imaldthanelerin kapi-
sindan iceri girmemistir. Girse dahi, iclerinde bunu
anlayacak kimse yoktur. Kullanmasi icap eden keres-
te cinsi, o gin temin edebildikleri adaca tabidir.

Bu imaldthanelerde insa edilen teknelerde, ara-
nan vasiflardan biri olan (FORM) dan eser yoktur.
Bu sebeple kullanilan makina gUcy, hakiki ihtiyactan
fazladir ve neticede yanan akar yakitin mUhim bir
kismi is gormeden ekzosttan havaya gider. Hali ha-
zir sartlarla insa edilen 20 metre boyundaki 3 sene-
lik bir cektirmenin omurgasinda 25 santimlik bir ka-
vis hasil olmasi, bordalarinin sarkmasi, bunlarin mu-
kavemetleri ve kullanilan kerestenin evsafi hakkin-

da bir fikir verebilir.

Atdlyeler, isci ve tesisat bakimindan pek zayiftir-
lar. Hi¢c birinde kollektif calisarak sermayelerini art-
tirmak, tesislerini kuvvetlendirmek ve bilgili eleman-
lar temin ederek bu gUnUn ihtiyacina uygun form
ve vasifta gemi insa etmede tarafdar gdzikmezler.
Hi¢ bir esasa istinad etmeden vyapilan insaat yiUzin-
den, 'bu gemiler sigorta edilmezler ve bu sebeple
hic kimse kiymetli malini mecbur olmadikca naklet-
tirmez ve ddedikleri navlun da, rayicten cok du-
sUktUr. Bu sinif gemi sahipleri gemilerinin omursUz-
1U§U, bakim masraflarinin adirlidi, navlun ve sigorta-
dan gordukleri zararlar1 goz oniUne alarak, sac gemi
sahibi olmak arzularini izhara baslamislardir.

Sac gemi insa edebilen hususi muUesseseler, nis-
veten daha iyi durumda olup, bunlar icin de ““mu-
<emmel”’ tabirini kullanmaga imk&n yoktur. CUnkuU
bu sifatli temine imkan verecek is sahasi bulamamak-
tadirlar,

Yeni temayUller dolayisile belki genis is sahasi
acilacaktir. Fakat buna mukabil piyasanin anormal
hali ve ithal fiyatinin Uc misli bedel mukabili satil-
mada calisilan ve buna ragmen temininde zorluk ce-
kilen gemi insa sanayii ham maddesini teskil eden
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sac ,profil, elektrod, tezgdh ve takim yuziUnden gemi
maliyet fiyati yUkselmekte ve neticede ihtiyag¢ sahibi
vine eski yolda yUrUmede mecbur olmaktadir.

Iste bu sebeplerle devamli is bulabileceklerine
emin olamayan hususi tesebbis, noksan takim ve te-
sislerinin ikmali icin sermaye yatiramazlar ve daimi
kalifiye isci bulunduramazlar.

Yurd icinde yapilamayan motor ve techizat it-
hali de imkéansiz veya ¢ok zordur. Mamafih kigUk
armatorlerin dahilde gemi vyaptirma temayili, do-
viz teminindeki zorluktandir. Sayet boyle bir mis-
kille karsilasmamis olsalar, eski armatdrlerin Steden-
beri yapmakta olduklari vechile, yine hurdaya cika-
rilmis yabanci bandirali gemileri satin almaga de-
vam edecekleri sUphesizdir. Bunun sebepleri mev-
zuumuz disinda olup, ayrica tetkik edilmege degder.

Yurdumuzda gemi insa sanayiinin  kalkindiril-
masi ve hizlandirilmasi bir zaruret olduguna gore,
tatbiki mUmkin gorilen bazi tedbirlere bas vurmak
icap edecektir. Husus! veya resmi gemi insa mues-
seselerinde ““acaba biz gemi vyapabilirmiyiz” diye
minakasa etmede artik lizum kalmadigi yapilan
eserlerle sabittir. BUtUn mes’ele, bu miesseseleri
ucuz gemi insa edebilecek héle getirmektedir. Bu-
nun husulU icin alinmasi icap eden tedbirleri soyle-

ce hiildsa edebiliriz:

a) Memleketimizde bir gemi sanayiinin mevcut ol-
dugduna ve bunun inkisaf ettirilmesi icap ettigine

inantlmasi.

b) Karabik Demir ve Celik Manayii MUessesesinin
imél etmekte oldudu levhalar arasina, gemi insa
sanayiine uygun vasifta olmak Uzere 5-8 mm.
kalinlikta olanlarin ve esit kenarli olmayan ko-

sebentlerin de ithali.

c¢) Makina ve Kimya EndUstrisinin
dehanelerinin de bu maksada
mini.

Celikkale had-
yardiminin te-

d) Gemi insacilarin ihtiyaci olan sac, profil, pergin
imali icin yuvarlak demir, [dma gibi yurd icinde
imali mUimkUn olan malzemenin daima imalat-
hane stokunda bulundurulmasinin temini veva
siparislerin kisa zamanda verine getirilmesi.

e) Yurd ici muUesseselerce imal edilemedigi tak-
dirde, yukarida belirtilen malzemenin ve bu-
gun icin imé8l edemedidimiz makina ve techiz
malzemesinin yurd disindan ithali icin, bUyuk
istihlaki olan gemi insa muesseselerine hikO-
metce azami kolaylik gosterilmesi ve tlccara
muhtac etmemesi.

f) Hic bir hususiyeti olmayan yUk, yolcu gemileri,
tankerler, romorkorler, barclar, dubalar, pon-
tunlar ve mUmasili teknelerden asgari 1000 gros
ton‘a kadar olanlarin haricten satin alinmasina
veya kiralanmasina muisaade edilmemesi.

a) Yurd icinden temin edilemeyen gemi insa mal-
zemesi imaldtc tarafindan ithadl edilebildigi tak-
dirde, bu ise tahsis edilecek dovizin gemi ma-
livet fivatinin hic bir sekilde 40 % in1 gegme-
yecedinin ve buna imkan verildigi takdirde, Tur-
kivede husust gemi insa sanayiinin insa edece-
gi gemilerin yabanci firmalardan daha ucuza
mél olacagina ve bu yiUzden mihim doviz ta-
sarrufu ile birlikte binlerce isci ve ailesi ve yeni
bir is sahasinin acilacagina itimad edilmesi.
Bir temenniden ibaret olan ve tahakkuk etmesi

halinde memleket gemi insa sanayiine en buyuk fay-
dayi saglayacadina kani oldugum bir kag maddelik
dilek, perisan vaziyette bulunan hususi gemi insa
tersanelerini canlandiracak, sulh ve harb devreleri
icin armatorlerimizin ve deniz kuvvetlerimizin haki-
ki istinadgdhi olacaktir.

—= 0>

3 Uncu sahifedeki Almanca yazi hakkinda izah :

Istanbul Teknik Universitesinin Makine Fakiltesinde Gemi Insaati subesinin bu yaz somesteri i¢in mi-
safiri olarak bulunan Gemi Dinamigi sahasinda diinya capinda bir otorite olan Prof. Dr. ing. E. h. Dr. ing.
F. Horn’nun sehrimizde hazirlamis oldugu bu yazinin bitin meslek sahasinda genis alaka toplayacadi
muhakkaktir. Bu taninmis alim, bir ¢ok cesitli arastirmalarindan baska bilhassa modern Tasiyan Kanat teo-
risini ilk defa gemi perveneleri hesaplarinda kullanmay: teklif etmis ve hesap metodunu ilim sahasinda

kabul ettirmistir.

Burada nesreolunmakta olan etidinde Prof. Dr. Ing. E. h. Dr. Ing..F. Horn oldukca karisik ve ¢ozil-
memis problemleri kavrayan « Sevk model tecribelerinde mikyas tesiri » gibi bir mevzuu ele almis, bu
bahiste simdiye kadar variian neticeleri, bu gin daha tecribe sahasinda bulunan meseleleri ve istikbal

icin de mevcut olan tekdmUl imké&nlarini incelemistir.

Pervane modelleri tekﬁiﬁinde halen minakasa zemini tegkil eden bazi problemler hakkinda bu bi-
yUk alimin de sahsi kanaatlerini bildirmesi bilhassa Istanbul Teknik Universitesinde yeni bir Tecriibe Ha-
vuzu kurulmakta olan bu devrede, meslek sahasi icin bu gunUn cok aldka cekici bir mevzuudur.




H g Beitrag zur Frage des

Propulsions—Modellversuchen.

Mabstabeinflusses bei

|a

Von Prof. Dr. Ing. E. h. Dr. Ing. FritzH or n.
Berlin, z. Z. Istanbul.

UBERSICHT

Die Measstabeffekte, denen die verschiedenen in den Propulsionsverhiltnissen von Schiffen zur Geltung kommen-
den Grossen, insbesondere reiner Propellrwirkungsgrad, Mitstromziffer, Sogziffer und Drehzahl, unterworfen sind,
kénnen zum grossen Teil bisher nur unvollkommen erfasst werden, wodurch die Zuverlidssigkeit der Ubertragung
von Modellversuchsergebnissen auf die Grossausfiihrung beeinntrichtigt wird. Die nachstehende Abhandlung gibt
eine kurze Ubersicht iiber die hauptsidchlichen mit diesen Masstabeffekten zusammenhingenden Probleme sowie
{iber die Mittel und Wege, die nach dem gegenwéartigen Stand der theoretischen und experimentellen Forschung fir
deren Erfassung und mogliche Vervollkommnung zur Verfugung stehen.

I. Vorbemerkungen.

Bei der Ubertragung der Ergebnisse von Mo-
dellversuchen auf die Grossausfuhrung spielt be-
kanntlich die Tatsache, dass das fiur die Zahigkeits-
einflUsse massgebende Reynolds’'sche  Aehnlich-
keitsgesetz im Modellmasstab nicht erfillt werden
kann, eine sehr storende Rolle. Besasse das Wasser
ceine Zahigkeit, so ware bei normalen Schiffsmodell-
versuchen das Froudesche Aehnlichkeitsgesetz fur
sich allein fUr die Ubertragung massgebend, und in
Fillen, in denen die Storungen der Wasseroberflache
nicht ins Gewicht fallen, wie z. B. bei tiefgetauchten
Unterwasserkorpern  und bei ausreichend tief-
getauchten Schrauben, genlUgte das allgemeine
Newtonsche Aehnlichkeitsgesetz. Nun sind aber alle
bei schiffbaulichen Modellversuchen auftretenden
Stromungsvorgange mehr oder weniger Zahigkeit-
seinfliussen unterworfen, und da deren jeweilige
Grosse von dem Masstab abhangt, in dem das Mo-
dell zur Grossausfiuhrung steht, werden sie allge-
mein als Masstabeffekte bezeichnet. Und da be-
kanntlich die relative Zahigkeit, die z. B. in dem di-
mensionslosen und durch den Quotienten Kraft divi-
diert durch Staudruck mal Oberflache definierten
Z3higkeitsbeiwert zum Ausdruck kommt, mit sinken-
der Reynoldszahl zunimmt, fallen die Masstabsef-
fekte umso grosser aus, je kleiner das Modell ist.

Der bei schiffbaulichen Modellversuchen am
meisten ins Gewicht fallende Masstabeffekt bezieht
sich auf den Reibungswiderstand der Schiffs - bzw.
Modelloberflache. Er ist bereits von-W. Froude grund-
satzlich richtig erkannt und aut dem Wege der be-
kannten von ihm eingefUhrten Reibungskorrektur
grundsatzlich richtig berUcksichtigt worden. Ein
grosses Mass an wissenschftlicher und experimentel-
ler Forschung ist seitdem aufgewandt worden, um
die Froudeschen Ergebnisse den fortschreitenden
Erkenntnissen der Hydrodynamik sowoh! wie der
verfeinerten Versuchstechnik anzupassen und auft
diese Weise auch zu quantitativ. einwandfreieren
Ergebnissen zu gelangen. Obwohl| diese Bemiihun-
gen zur Zeit immer noch nicht zu einem endgultigen
Abschluss gekommen sind, besteht doch kein Zwei-
fel, dass man zum mindesten fir die Reibungskor-
rektur der glatten Oberfliche' mit den neuen For-

mulierungen dem Ziele schon recht nahe gekommen
ist, und dass als wesentliche noch zu |osende Aufga-
be die der systematischen Erforschung der Rauhig-
keitseffekte verbleibt.

Wahrend dem die Reibung der Schifts- bzw.
Modelloberflache betreftenden Masstabeffekt seit
Froude durchweg routinemassig in den Schiffbau-
versuchsanstalten Rechnung getragen wird, hat sich
bisher eine routinemassige Bericksichtigung der auf
die Propulsion sich beziehenden Masstabeffekte
nicht erreichen lassen. In den Versuchsprotokollen
der Schiffbauversuchsanstalten werden sie m. W.
meist Uberhaupt nicht bericksichtigt. Nun trifft es
zwar zu, dass quantitativ diese Masstabeffekte
nicht in solchem Masse ins Gewicht fallen, wie der
erstgenannte. Sie sind aber trotzdem bedeutend ge-
nug, um von rechtswegen zur Gewinnung zuverlassi-
ger Endergebnisse von Leistung, Schub und Drehzahl
eine systematische BerUcksichtigung zu erfordern.
Dass dies noch nicht erreicht werden konnte, ist
hauptsachlich darin begrindet, dass bei der Propul-
sion das Problem des Masstabeffekts wesentlich ver-
wickelter liegt als bei dem Reibungswiderstand der
Schiffsoberfache. An Bemihungen zur Lésung fehlt
es nicht; u. a. hat sich die internationale Konferenz
der Schiffbauversuchsanstalten — jetzt International
Tank Towing Conference (ITTC) genannt — schon
seit ihren Anfangen in den 30ger Jahren eingehend
mit diesem Problem befasst. Gerade zur Zeit sind
grosszugige Versuche nach dieser Richtung im Gan-
ge, unter denen vornehmlich die bekannten von der
hollandischen Schiffbauversuchsanstalt Wageningen
unternommenen und teilweise noch laufenden Ver-
suche mit der Victory-Familie zu nennen sind.

Die folgenden AusfUhrungen sollen eine kurze
Ubersicht Uber die hauptsachlichen mit den Propul-
sionsverhaltnissen von Schiffen zusammenhangen-
den Masstabeffekte sowie Uber die Mittel und Wege
geben, die nach dem gegenwartigen Stand der For-
schung fUr ihre Erfassung und BeriUcksichtigung zur
VerfUquna stehen.

Il. Grundsatzliche Ubersicht Giber die Masstabeffekte
bei Propulsionsversuchen.

In erster Linie wunscht man aus Propulsions-
Modellversuchen eine Aussage Uber die erforderliche
Propellerdrehleistung Nda des naturgrossen Schiffs.
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bei einer bestimmten Geschwindigkeit v zu gewin-
nen. In zweiter Linie ist wichtig zu wissen, bei wel-
cher Drehzal der Schraube diese Leistung Na er-
reicht wird. Schliesslich ist es, insbesondere fur
Forschungszwecke, von Interesse, die Grosse des da-
bei auftretenden Schubes S zu kennen, weil man
daraus, wie es ofters gehandhabt worden ist, unter
Zugrundelegung der einschlagigen Sogziffer auf den
reinen Schiffskorperwiderstand Wo schliessen, die-
sen mit dem Auswertungsergebnis des reinen
Schiffsmodellversuchs vergleichen und Rickschlisse
auf den jeweiligen Rauhigkeitszuschlag machen
kann.

Bleiben wir zunachst bei der primaren Grosse
der Propellerdrehleistung N%, so gilt fir diese be-

kanntlich

5. Vp

Ng = ” ps 1)

oder aber in anderer Form unter EinfUhrung der be-
kannten Ziffern fir Sog und Mitstrom

P = 9~ We Py = v
S v
1 -y ]
— i . N,
B 1-9 " #nps 2)

( No = W, v = Schleppleistung )
Bei dem Propellerwirkungsgrad #%,, soll der

Index s darauf hindeuten, dass der Wirkungsgrad
des am Schiff bzw. Modell arbeitenden Propellers
— in der Folge als « Fahrzeugpropeller » bezeich-
net —, obwohl er an und fir sich als « reiner »
Propellerwirkungsgrad gedacht ist, deshalb doch
nicht identisch ist mit dem Wirkungsgrad #,; eines

mit gleicher Fortschrittsgeschwindigkeit Vp und
Drehzahl n, und somit bei gleicher Fortschrittsziffer
Vp

D.n
lers. Denn selbst vorausgesetzt, dass es gelungen

ware, die mittlere Geschwindigkeit Vp des Fahrzeug-
propellers ralativ zu der an seinem Ort herrschenden
Stromung durch ein einwandfreies Mittelungsver-
fahren zutreffend zu ermitteln — ein Problem, auf
das ich noch zuriickkomme —, so werden deshalb
die Arbeitsbedingungen des in ungleichformiger
Stromung arbeitenden Fahrzeugpropellers doch
nicht die gleichen sein wie die desselben Propellers,
der freifahrend in gleichformiger Stromung arbeitet.
Infolgedessen setzt man

) =

fortschreitenden freifahrenden Propel-

HNos = Mot » ‘:-&ﬂ 3)
mit &, gleich einem Faktor, den ich « Einflussgrad

der Anordunung » genannt habe. 1)

(1) Die Angelsachen haben fir diesen Faktor das Symbol
N und die Bezeichnung « relative rotative efficiency»

eingefitlhrt. Diese ist m. E. aus dem Grunde wenig
gliicklich, weil sie auf der Annahme der « Schubiden-
titat » beruht und diese nach den nachfolgenden Aus-
fiihrungen in Abschn. IV, letzter Absatz, als willkiirlich

anzusehen ist.

Bildet man noch in Ublicher Weise den sog.
« Vortriebsgutegrad »

No
gn_' Nd ) 4)
so ergibt sich aus 2) und 3) die bekannte Beziehung
) 1 -
So = 1 - + Mpt - Ea. 5)

Hiernach muss mit Bezug auf das vorliegende
Problem des Masstabeinflusses bei der Umrechnung
der am Modell gemessenen Propellerdrehleistung auf
die der GrossausfUhrung grundsatzlich die Mdglich-
keit in Betracht gezogen werden, dass alle vier auf
der rechten Seite von 5) stehenden Grdssen,;, %, 1,

§E, einem Masstabeffekt unterworfen sind. Hier-

nach liegt das Problem des Masstabeinflusses bei
der Propulsion hochst verwickelt, und befriedigende
Gesamtlosingen sind bisher m. W. kaum erreicht
worden. Nachstehend mdge hierzu sowohl vom
grundsatzlichen wie vom experimentellen Stand-
punkt der Reihe nach kurz Stellung genommen wer-
den. Ausserdem werden dann noch einige Bemer-
kungen Uber den Masstabeinfluss erforderlich, der
bei der in Gleichung 5) nicht enthaltenen Drehzahl
in Erscheinung tritt.

lll. Reiner Propellerwirkungsgrad Mt

Es liegt zunachst nahe, dem Masstabeffekt des
Propellers in analoger Weise Rechnung zu tragen
wie beim Schiffskorper, namlich den Abfall des
spezifischen Zahigkeitswiderstandes (Profilwider-
standes) der Schraubenfligel mit dem Wachsen der
Reynoldszahl vom Modell bis zur Grossausfuhrung
nach der entsprechenden Formel rechnerisch zu er-
mitteln. Dieses Verfahren liesse sich grundsatzlich
recht einfach auf Grund der auch sonst vielfach
Ublichen und bewahrten Na&herung durchfUhren,
dass man das Blattprofil auf 0,75 R als hauptsachlich
kennzeichnend fiUr das Verhalten der Schraube
ansieht und dessen Verhaltnisse der Rechnung
zugrundelegt. Mit dem Wirkungsgrad hangt dies
folgendermassen zusammen :

Aus einer einfachen Anwendung der TragflU-
geltheorie auf die Theorie des Schraubenpropellers
ergibt sich fUur den Wirkungsgrad eines eine dunne
Ringzone der Propellerflaiche bildenden Propel-
lerelements auf Radius r (Index r) die Beziehung

g 6)

Hierin bedeutet # den tatsachlichen, #; den

ideellen, ohne Zahigkeit vorhandenen Wirkungsgrad,
welch letzterer normalerweise Uber den Radius
praktisch konstant und auf Grund der Gesamtschub-
belastung des Propellers nach bekannter Aussage
der Propellertheorie als gegeben zu betrachten ist.

g, bezeichnet die auf den Profilwiderstand Wy

bezogene Gleitzahl des betreffenden Blattprofils,



somit & =m~—§—-& (A = Auftriek, C}L und Cp

’ ‘fl - é:jk
die dimensionslosen Beiwerte von Auftrieb und
Profilwiderstand ). Schliesslich bezeichnet 4  den
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Fortschrittsgrad des Propellerelements =

r - i . .
= A i (4, = Spitzenfortschrittsgrad). In dem hier

vorliegenden Falle ist r = 0,75 R. Von den auf der
rechten Seite stehenden Grdssen der Gleichung 6) ist

lediglich &, masstababhangig, und zwar st es

praktisch fast ausschliesslich der Profilwiderstands-
beiwert Cl}, der von dieser Masstababhangigkeit

betroffen ist. Diese folgt nun aber, da es sich bei
den auf 0,75 R gelegenen Blattprofilen stets um
schlanke Profile handelt, bei denen der Reibungs-
widerstand weit Uberwiegt, im grossen und ganzen
dem gleichen Gesetz, das fur die bekannte Ab-
hdangigkeit des Reibungsbeiwerts einer ebenen Platte
von der Reynoldszahl gilt. Zusammenfassend konnte
hiernach nun also auch die Masstababhangigkeit
des Wirkungsgrads 1 des auf 0,75 R gelegenen

Blattschnitts von der fUr diesen massgebenden Rey-
\/gi+(231:.0,75Rn)3 t

v

noldszahl (t_Profiltiefe) rech-

nerisch erfasst werden und damit nach obigem na--

herungsweise auch der Wirkungsgrad des ganzen
Propellers.

Voraussetzung fiur die Zuverlassigkeit dieses
Verfahrens ist jedoch, dass am Modellpropeller be-
reite volle oder doch wenigstens annahernd volle
Turbuienz herrscht, und diese Voraussetzung ist, wie
neverdings von Al l an bei den Verhandlungen der
letzteri ITTC einleuciitend nachgewiesen wurde, bei
den meisten Modellschrauben der Ublichen Grds-
senabmessungen wegen der zu kleinen Reynolds-
zahlen keineswegs erfillt. In diesem Zusammenhang
muss auch noch auf folgendes aufmerksam gemacht
werden :

Bei dem bekannten Routineverfahren dient der
Propellerfreifahrtversuch in erster Linie zur experi-
mentellen Ermittlung des Mitstroms. So umstritten
der dabei einzuschlagende Weg im einzelnen auch
Immer noch sein mag, so besteht doch kein Zweifel
dariber, dass ein ausreichend zuverlassiges Ergebnis
hinsichtlich der Grdsse des Mitstroms nur dann z:
erwarten ist, wenn bei den beiden Versuchen,
erstens Schraube am Schiffsmodell, zweitens Schraw
oe freifahréend, wenigstens annshernd die gleiche
Reynoldszahl, d.h. also gleiche Drehzah! herrschr
Nun ist aber die Drehzahl der am Modell arbeiten
den Schrraube mit der der naturgrossen Schraube
bekanntlich durch das Froudesche Ahnlichkeitsge
setz verknUpft, und ihre Reynoldszahl fillt daher
zwenglaufig entsprechend niedrig au. Die Voraus-

setzungen fUr die Erzielung einer moglichst vollen
Turbulenz sind daher ungunstig und zwar besonder:
unginstig beim Freifahrtversuch, wahrend bei der
am Schiffsmodell arbeitenden Schraube, die in der
turbulenten Mitstromzone des Schiffsmodells gele-
gen ist, die Bedingungen gunstiger sind—wenn auch
nicht so glnstig, dass nicht nach den Ergebnis-
sen der Versuche von Allan auf der Druckseite doch
noch erhebliche laminare Bereiche festzustellen wa-
ren.

Unter diesen Umstanden wird man solange zu
keinen befriedigenden RuckschlUssen auf die Gross-
ausfihrung gelangen kdnnen, als es nicht gelungen
ist, durch geeignete Mittel mdglichst volle Turbu-
lenz der Stromung an den Modellpropellern zu er-
reichen. Ob die Anbringung von Stolperdrahten auf
Saug- und Druckseite dicht hinter der eintretenden
Kante, mit denen Allan anscheinend bereits einige
Erfolge erzielt hat, sich als ein solches geeignetes
Mittel bewdhren wird oder ob man zu anderen Mit-
teln wird greifen muissen, lasst sich zur Zeit noch
nicht ausreichend beurteilen. Jadenfalls aber ist dies
ein Punkt, dem m.E. fUr eine zuverlassigere Auswer-
tung der Modellversuchgebnisse mit Bezug auf die
GrossausfUhrung eine erheblicheBedeutung zu-
kommt.

Eine merkliche Verbesserung wirde sich auch
schon auf folgendem, Ubrigens an und fir sich seit
langem bekannten und auch fUr routinemassige Ver-
wendung in Frage kommenden Wege erreichen las-
sen: Ausser bei der fUr den Versuch mit der Fahr-
zeugmodellschraube einschlaaigen Drehzahl wird
der Modellpropeller freifahrend bei drei bis vier
hoheren Drehzahlen, bis zu der mit der vorhande-
nen Apparatur hochsterreichbaren, gefahren. Die
Aenderung des Propellerwirkungsgrades, die bei
dem einschlagigen Fortschrittsgrad zwischen der
kleinsten und grossten Drehzahl bzw. Reynoldszahl
festgestellt wird und die in der Regel in einer Stei-
gerung von 1), bestehen wird, gibt wenigstens ei-

nen gewissen Anhalt fUr das Mindestmass der Dif-
ferenz  zwischen dem Wirkungsgrad des naturgros-
sen und des Modellpropellers im Selbstantriebzus-
tand.

Sowohl bei diesem letzteren wie bei dem erst-
genannten, auf dem Profilwiderstand des Blatt-
schnitts auf 0,75 R basierten Verfahren bleibt frei-
lich, selbst wenn alle sonstigen Bedingungen fir de-
ren einwandfreie DurchfUhrung erfillt waren, die
Licke, dass die daraus abgeleiteten Ergebnisse sich
aut eine technisch glatte Oberflache der Schrauben-
fligel beziehen, wahrend je nach der Beschaffen-
heit der Oberflache der naturgrossen Schraube einem
enstprechenden Rauhigkeitseinfluss Rechnung getra-
gen werden musste. Hierfur die erforderlichen Un-
terlagen zu schaffen, die m. W. bisher nicht oder
doch nicht in ausreichendem Masse vorhanden sind,
ist m.E. ebenfalls von erheblicher Bedeutung. Im
Ubrigen scheint es mir, vorausgesetzt, dass die
Schraube nicht etwa in der Korrosions-zone der Ka-
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vitation arbeitet, nicht unerreichbar zu sein, durch
entsprechend sorgfaltige Bearbeitung der Oberflache
der Schraubenfligel den Zustand technischer Glatt-
heit fUr diese zu erreichen. Denn offenkundig liegen
nach dieser Richtung die Bedingungen bei Schrau-
benfligeln ungleich giUnstiger als bei einem Schiffs-
korper.

V. Mitstrom.

Man teilt bekanntlich den gesamten Mitstrom in
Reibungs- (Zahigkeits-) Mitstrom, Verdrangungs-
mitstrom und Wellenmitstrom auf und pflegt in der
Regel nur den ersteren Anteil als einem Masstab-
einfluss unterworfen zu betrachten. Dies trifft in-
sofern nicht ganz zu, als der Verdrangungsmitstrom
ia nicht einer reinen, sondern einer virtuellen Ver-
drangungsstromung zugehort, deren Geschwindig-
keit man nach Bernoulli dem Druck zuordnen kann,
der nach dem durch die Zahigkeit wverursachten
Druckverlust von dem urspringlichen reinen Poten-
tialdruck Ubriggeblieben ist und durch Messungen
in der Propellerebene punktweise ermittelt werden
kann. Da nun der Druckverlust mit wachsender Rey-
noldszahl, d,i. beim Ubergang zu grésseren Model-
len bzw. zur Grossausfuhrung, infolge abnehmen-
der Zahigkeit ebenfalls abnimmt, nimmt der Ver-
drangungsmitstrom entsprechend zu. Nach D i ¢ k-
mann (STG 1939) kann mann in erster Naherung

ansetzen

] = Yo

Wvs = Vem ' &= yfl-m -

wobei ¥y die Verdrangungs-, ¥:r die Reibungs-

mitstromziffer bedeutet und der Index s der Gros-
sausfuhrung (Schiff), Index m dem Modell zuge-

hort, Da nun Vrs < ‘wrm ; ist 1/"'?3> Wem «

FUr die Beziehung zwischen den Reibungsmit-

stromziffern %+ und ¥ habe ich frUher
einmal vorgeschlagen
CT’H

— )
rs rm C
rm

| 8)
mit Crs und g!m
higkeitswiderstandes von Schiff und Modell, die ja
als bekannt vorauszusetzen sind. Dieser Beziehung
liegt die Naherungsannahme zugrunde, dass der ge-
samte Zihigkeitsmitstrom des Schiffs- bzw. Modell-
korpers vom Propeller erfasst wird.

gleich den Beiwerten des Za-

Nach den vorstehenden beiden Beziehungen
konnte man mit einiger Naherung aus den Modell-
messungen den Mitstrom des Schiffes unter folgen-

den Voraussetzungen errechnen:

1) dass der Wellenmitstrom keine wesentliche
Rolle spielt, was bei den meisten seegehenden Han-
delsschiffen naherungsweise zutreften durfte ;

2) dass durch Staurohrmessungen in der Pro-
pellerebene des Modells an ausreichend zohlreichen
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Punkten die Anteile des Reibungs- und Verdrén-
gungsmitstroms getrennt ermittelt  worden  sind.
Solche Messungen liefern zwar nur den nominellen
Mitstrom, jedoch ist mit guter Naherung anzuneh-
men, dass das Verhiltnis der auf diese Weise fest-
gestellten Anteile auch fur den am arbeitenden Pro-
peller vorhandenen effektiven Mitstrom zutreffen
wird

3) dass die Rauhigkeit des Schiffes Uber den
Einfluss hinaus, dem in dem Schiffs-Reibungsbei-
wert (., der Formel 8) Rechnung getragen ist,

keinen weiteren Einfluss auf den Mitstrom besitzt,
was wohl annahernd zutreffen durfte.

Quantitative Auswertungen dieser Art auf
Grund konkreter Versuchsunterlagen sind mir nicht
bekannt. Nachstehende Rechnung beruht auf den
folgenden fiktiven Annahmen:

mittlere Reynoldszahl des Modell-

bereichs 107
mittlere Reynoldszahl des Schiffs-
bereichs 109

dementsprechend nach Schonherr

Reibungswert im Modellbereich (., = 0,00294

Reibungswert im Schiffsbereich
einschl. Rauhigkeitszuschlag 0,00025 (,, = 0,00180

Gemessene Gesamtmiststromzifter am

Modell Vot = 0,300
aufgeteilt in |
Reibungsmitstrom v, =0,200

virtueller Verdrangungsmitstrom V', = 0,100

Alsdann errechnet sich gemass Gleichung 8)
0 - 0,1225

rs

und gemass 7)
|

C,1100
0,2325

Y8

Hltntﬂ =

entspechend einer Verringerung gegenuber V' im

im Betrage von 22,5 %.

Wirde man, statt nach Gleichung 7), mit einer
konstanten Verdrangungsmitstromziffer rechnen, so
ergabe sich fUr das Schiff eine Gesamtmitstromziffer

Wit = 0,2225, entsprechend einer Verringerung

gegenUber Modell um 26,5 %.

Eine besonders wirksame Nachprifung der
Brauchbarkeit des vorstehend angedeuteten Weges
zur Erfassung des Masstabeffekts des Mitstroms wur-
de offenbar durch Selbstantriebversuche mit Medeli-
familien (Geosim-Versuche) geliefert, die somit aus-
ser den bekannten sonstigen Zwecken, denen sie
dienen, auch zur grundsatzlichen Klarung der Frage
des Masstabeftekts des Mitstroms sehr winschens-
wert sind. Hinsichtlich der DurchfUhrung solcher
Versuche schliesse ich mich dem Standpunkt von
Telfer (Trans.INA 1953, p. 135) an, wonach
diese Versuche vorzugsweise ohne Entlastung der
Modelle durch den Reibungsabzung, d.i. bei reinem
Selbstantrieb der Modelle, vorgenommen werden



sollten. Die seinerzeit von G e b er s eingefihrte
und von den meisten Versuchsanstalten des euro-
paischen Kontinents (daher auch “Continental Me-
thod” genannt) Ubernommene, neuerdings im Prin-
zip auch vom Teddington-Tank akzeptierte Methode,
nach der beim Selbstantriebsversuch das Modell

durch den jeweiligen Reibungsabzug entlastet wird,
um die Belastung und damit auch den Wirkungsgrad
des Modellpropellers den entsprechenden Grossen
des Schiffspropellers anzugleichen, ist zwar fur Ein-
zel-Modellversuche ohne Zweifel dem reinen Selb-
stantriebszustand des Modells vorzuziehen. Da sie
aber fur die Zuordnung der Geschwindigkeiten das
Froudesche Aehnlichkeitsgesetz voraussetzt, das so-
mit auch fUr die Zuordnung der relativen Propeller-
fortschrittsgeschwindigkeiten vp = v (1 -1w)

als gUltig angenommen wird, besteht ein Nachteil
dieser Methode darin, dass sie einer Aenderung der

Mitstromzifter W zwischen Modell und Schiff

nicht Rechnung tragen kann. Bei Geosim-Versuchen
ist man nun aber auf Entlastungen der Modelle
durch den Reibungsabzug aus dem Grunde nicht an-
gewiesen, weil offenbar ein direkter Weg von den
reinen Selbstantriebzustanden der Modelle zu dem
des naturgrossen Schiffes fUhrt. Auf diesem Weaqe
werden die MasstabeinflUsse samtlicher beteiliaten
Grossen, also auch des Mitstroms, miterfasst. Wenn
nun ausserdem mit den Propellern samtlicher Mo-
delle der Familie Freifahrtversuche vorgenommen
werden, so wird damit auch fUr jede Modellgrosse
die Grosse des Mitstroms gesondert erfasst, und es
kann dann beispielsweise auch nachgeprift werden,
ob bzw wie weit etwa das vorher angedeutete
rechnerische Verfahren durch die Versuchsergebnis-
se gestUtzt wird.

An dieser Stelle sei noch kurz zu der Methode
der Ermittlung des Mitstroms aus Propulsionsversuch
und Freifahrtversuch Stellung genommen. Es ist dies
eine seit Jahrzehnten umstrittene Frage. Von R. E.
Froude, etwa zur Zeit der Jahrhundertwende, wurde
die Methode nach dem Prinzip der Schubidentitat
eingefuhrt und lange Zeit hindurch allgemein be-
folgt. Die Gultigkeit wurde dann spater von Telfer
(etwa 1925) angefochten, der seinerseits das Prin-
zip der Momentenidentitat befUrwortese. Es wurden
auch noch andere Losungen vorgeschlagen, aber alle
haben sich als mehr oder weniger willkirlich her-
ausgestellt. Die grosste Verbreitung hat in der Ver-
suchspraxis zur Zeit wohl die Methode der Mittelung
aus den Ergebnissen von Schub- und Momenten-
identitat gefunden. Ob eine von mir persdnlich un-
langst entwickelte, bisher unveroffentlichte Methode,
die auf dem Prinzip des aeringsten Strodmunasver-
lustes beruht und mdglicherweise su einer exakten
Losung fUhren konnte, sich in der praktischen Aus-
wertung bewahrt, wird zur Zeit gepruift.

V. Sogq.

Grundsaatzlich unterliegt auch der Sog zwei-
fellos einem Masstabeffekt. Man hat aber bisher zu
der Annahme geneigt, dass dessen Ausmass nur ge-

ring sei und praktisch vernachlassigt werden konne.
In der Tat sind zahlreiche Bordmessungen auf aus-
gefuhrten Schiffen in der Weise ausgewertet wor-
den, dass man aus den gemessenen Schiben unter
Zugrundelegung der aus entsprechenden Modellver-
suchen entnommenen Sogziffern auf die reinen
Schiffskorperwiderstande geschlossen hat. Auf
Grund solcher Auswertungen hat man dann, unter
Zugrundelegung einer bestimmten Reibungslinie fUr
glatte Oberflachen — bisher vorzugsweise der
Schonherr-Linie — RuckschlUsse auf die Rauhigkeits-
zuschlage zu machen versucht. Diese hangen aber
offenbar solange mehr oder weniger in der Luft, als
der Rickchluss von dem gemessenen Schub auf den
Schiffskorperwiderstand infolge der Moglichkeit
eines dem Sog anhaftenden Masstabeffekts unsicher
bleib:t.

Nach dieser Richtung sind neue Versuchsergeb-
nisse besonders bedeutsam, die die Versuchsanstalt
Wageningen unlangst bei Geosim-Versuchen mit
dem Victory-Typ einschliesslich eines 22 m langen
Modellboots gewonnen hat. Bei diesen Versuchen
ergab sich ein Ansteigen der Sogziffer mit steigen-
der Modellgrosse, und zwar von 0,22 beim 3 m-Mo-
dell auf 0,27 beim glatten Modellboot. Bei rauher
Oberflache ging die Sogziffer des Modellboots
wieder auf 0,22 zuriuck.

Dieses Verhalten stellt sich als theoretisch be-
griundet heraus. FUr die hierbei massgebenden
grundsatzlichen Erwagungen bedient man sich am
einfachsten eines tiefgetauchten Rotationskorpers,
dessen Oberflache man sich bekanntlich als Grenz-
stromflache bei Ubereinanderlagerung einer Stro-
mung, die aus der Belegung der Kdrperachse mit
Quellen und Senken entspringt, und einer in Achs-
richtung verlaufenden Parallelstromung vorstellen
kann. Bei reiner Potentialstromung umhUllt die
Grenzstromflache einen geschlossenen Korper. Bei
zahem Medium wird die Korperkontur insbesonder
am Heck durch die sog. Verdrangungsdicke der
Grenzschicht virtuell verdickt, und ist hinter dem
Heckpunkt in Gestalt einer zylindrischen Achse von
entsprechender Dicke fortgesetzt zu denken. Dem
kann im Rahmen der obigen Quell-Senken-Kon-
zeption dadurch Rechnung getragen werden, dass
man die im Heckbereich gelegenen Senken entspre-
chend geschwacht annimmt. Und zwar wird die Ver-
minderung der Senkenstarke umso grdsser sein, je
arosser die relative Zahigkeit, je kleiner also die
Reynoldszahl ist. Hieraus folgt, dass mit wachsender
Modellgrosse die Starke der Korpersenken zunimmit.,

Ferner kann man sich bekanntlich die Saugwir-
kung eines Propellers durch Belegung der Propeller-
flache mit Senken bestimmter, durch die jeweilige
Belastung gegebener Starke erzeugt denken. Diese

Propellersenken Uben auf die Korpersenken ruck-
warts gerichtete Krafte aus, die mit den dem Ver-

drangungssog entsprechenden Sogkraften identisch
sind. Die Grosse dieser Krafte ist proportional der
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Starke der Karpersenken, wachst daher nach Obigem
mit der Modellgrosse. Diese aus den physikalischen
Zuzammenhangen sich ergebende Tendenz stimmt
somit mit dem oben erwahnten Versuchsergebnis
grundsatzlich Uberein und lasst das Wesen des beim
Sog auftretenden Masstabeffekts erkennen. Auch die
durch Versuch mit dem rauhen Modellboot fest-
gestellte Verminderung der Sogziffer im Vergleich
zu dem glatten Zustand findet ohne weiteres ihre
Erklarung. Denn einer rauhen Oberflache des Hin-
terschiffs entspricht eine grdssere Verdrangungs-
dicke, somit eine Verringerung der Senkenstarke und

demgemass auch der Sogkraft.

Unter diesen Umstanden sollten Geosim-Ver-

suche moglichst auch dazu ausgenutzt werden, einen
Anhalt fUr die Extrapolation der Sogziffer vom Mo-
dell- auf den Schiffsbereich unter Voraussetzung
glatter Oberflache zu gewinnen. Der Vergleich mit
einer Schubmessung am naturgrossen Schift wirde
dann den Einfluss der Rauhigkeit des letzteren er-
kennen lassen. Jedenfalls erscheint es nicht angan-
gig, einfach von der Voraussetzung auszugehen,

dass durch die Verringerung der Sogziffer infolge
der Rauhigkeit des naturgrossen Schiffs die dem
glatten Zustand entsprechende Vergrosserung der
Sogziffer ein fur alle mal ausgeglichen wirde und
dass somit der Sog beim Ubergang vom Modell zum
Schiff praktisch keinem Masstabeftekt unterworten

sel.

VI. Einflussgrad der Anordnung. (éf:'ﬂ).

Diese Grosse weicht in der Regel wenig von 1,0
ab und Uberschreitet m. W. selten die Grenzen von
0,9 nach unten und 1,1 nach oben. Uberdies
erscheint der jeweilige quantitative Wert bisher
fragwirdig, weil er von der Art und Weise abhangt,
wie aus dem Propulsionsversuch unter Einbeziehung
des Freifahrtversuchs die relative Propellerfort-
schritttsgeschwindigkeit vp  bzw. der Mitstrom ge-
wonnen wird (Schubidentitat, Momentenidentitat
etc.). Unter diesen Umstanden hat es wenig Sinn, et-
waigen Masstabeffekten bei &, niher nachzuge-

sen, umso weniger, als in dieser Grosse verschiede-
ne heterogene EinflUsse enthalten sind. Von diesen
sei hier nur kurz erstens der Einfluss der radialen
und peripherialen Ungleichformigkeit der Verteilung
des Mitstroms Uber die Propellerkreisflache erwahnt,
zweitens der Einfluss eines in der Zustromung zur
Schraube etwa enthaltenen Dralls. Ist dessen Dreh-
sinn entgeaenaesetzt der Drehrichtung der Schraube,
wie dies durch entsprechende Leitflichen wvor der
Schraube bewusst herbeigefUhrt werden kann, so
wirkt sich dies so aus, als ob, bei unveranderter
Fortschrittsaeschwindiakeit vy ,  die Drehzahl der
schraube eine scheinbare Erhohung erfuhre, wah-
rend das aufzuwendende Drehmoment der tatsach-
lich vorhandenen Drehzahl n entspricht. Dieser Ein-
hluss macht sich somit bei aUnstiaem Sinn des Vor-
dralls in einer Erhéhuna, bei ungunstigem in einer
Verringerung von &, geltend.
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VIl. Gesamtgitegracl der Propulsion &,

Mit Bezug auf diese Grosse, in der gemass
Gl. 5) alle Masstabeffekte zusammenkommen, die

in den Einzelgréssen 77, W, ¢, &, enthalten

sind, ware, nachdem die letzteren in den vorange-
gangenen Abschnitten einzeln besprochen worden
sind, jetzt wohl kaum noch etwas hinzuzufigen, vor-
ausgesetzt, dass es sich um einen Einzelpropulsions-
versuch handelt. Im Falle von Geosim-Versuchen
iegt es aber begreiflicherweise nahe, eine Extrapo-
ation der fur die einzelnen Modellgrdssen unmittel-

. N'l.'l'
bar festgestellten Werte &, = I:!_ auf das natur-
d
grosse Schiff zu versuchen. Es wird sich zu diesem
Zwecke — oder vielmehr nicht nur zu diesem

Zwecke, sondern grundsatzlich fur die Auftragung
aller aus diesen Versuchen erhaltenen Kraftbeiwerte
und sonstigen dimensionslosen Grossen als Funktio-
nen der Reynoldszahl — emptehlen, die Abszissen-
teilung derart einzurichten, dass die zugrundegeleg-
te Basis - Reibungslinie (Schonherr, Schultz - Grunow,
Hughes) sich als Gerade darstellt. Da anzunehmen
ist, dass nicht nur dem Zahigkeitswiderstand des
Schiffs- bzw. Modellkorpers, sondern auch samtli-
chen anderen am Gesamt-ergebnis beteiligten Gros-
sen, soweit sie Masstabeffekten unterliegen, die
gleiche Basislinie zugrundeliegt, sollten bei derarti-
ger Abszissenteilung von rechtswegen auch die Kur-

ven all dieser anderen Gréssen, und somit auch &,

als Gerade erscheinen. Dies wird zum mindesten ei-
nen gewissen Anhalt fUr die Extrapolation geben
oder aber, falls sich dabei grossere Abweichungen
von einem linearen Verlauf herausstellen, sollte dies
zu naherer Nachprifing veranlassen. Selbstverstand-
lich dUrfen dabei nur vergleichbare Zustdnde ver-
wertet werden, insbesondere durchweg glatte Ober-

flachen.
VIIl. Brehzahl,

Bei der Masstabahhangigkeit der Drehzahl han-
delt es sich um eine auch praktisch recht wichtige
Frage, weil insbesondere bei Antrieb durch Motoren
grossere Abweichungen der Drehzahl, die sich im
Betriebe bei der vorgesehenen Leistung des Motors
einstellt, gegenuber derjenigen, die als Konstruk-
tionsdrehzahl nach dem Ergebnis von Modellversu-
chen zugrundegelegt worden ist, begreiflicherweise
hochst unerwiUnscht sind. Trotz der Wichtigkeit die-
ser Frage ist man bisher m.W. zu keiner befriedigen-
den Losuna aelanat, und anstelle eines systemati-
schen Verfahrens areift man mehr oder weniger auf
Schatzungen auf Grund von Vergleichserfahrungen
zuruck.

Offensichtlich spielt bei dieser Unsicherheit die
Unklarheit, in der man sich bisher Uber die Masstab-
abhanagigkeit des Mitstroms befunden hat, eine
sehr wesentliche, vermutlich die haupsichliche Rolle.
Denn solanae die Fortschrittsgeschwindigkeit des na-
turarossen Propellers unsicher ist, kann keine geni-
gend genaue Voraussage Uber die Drehzahl erwartet



werden. Nun ist in Abschnit IV ein systematisches
Verfahren angedeutet worden, das wenigstens in
erster Naherung den Masstabeffekt des Mitstroms
systematish zu erfassen erlauben konnte. Sollte sich
bei ndherer NachprUfung herausstellen,, dass ein
solches oder ein @hnliches Verfahren sich als prak-

tisch brauchbar erweist, so wirde dies nach meiner
Ansicht auch eine systematische Erfassung des Maas-
tabeffekts der Drehzahl ermoéglichen, und zwar auf
folgendem Wege :

Unter besagten Umstanden ist die Propellerfort-
schrittsgeschwindigkeit des naturgrossen Schiffs

(Index s) vps=vs (1—V5 ) als gegeben zubetrach-

ten, wobei Vs mit dem in Abschnitt IV errechneten

Viots identisch ist, und es wird nach der Drehzahl

Ng gefragt. Die Aufgabe stellt sich also gerade

umagekehrt wie bei der Ermittlung des Mitstroms
beim Modellversuch, da in letzterem Fall die Modell-

drehzahl gegeben und die Fortschrittsgesch-

windigkeiwpm:v".(l """'m)gesucht ist. Auch bei der

.osung der neuen Aufgabe muss man sich offenbar
des Zuruckgreifens auf den Freifahrtversuch bedie-
nen, muss aber, wenn man beispielsweise die Schub-

Nm

identitat zugrundelegen will 2), anstelle der Frei-
S
fahrtkurve KE:QH? i eine solche verwenden, in

die anstatt der Drehzahl die Propellerfortschritts-
geschwindigkeit eingeht, also die Kurve Cs=
Ks S
JL’E
Abszissenachse zum Schnitt zu bringen,
Ss
A
Vs Ds

Vp

>——— Mit dieser Kurve ist dieParallele zur
QVF; D*

die von

resitzt. Aus der

letzterer den Abstand

dem Schnittpunkt zugehdrigen Fortschrittsziffer J
Vps

Da Ns
Ubrigens wird man zweckmaéssing die letztgenann-

ist alsdann das gesuchte ns zu ermitteln.

ten Grossen Ss, vps, Ds im Modellmasstab ein-
setzen, in welchem man dann auch ns erhalt.
Hinsichtlich des Schubes Ss ist im Rahmen

des skizzierten Verfahrens noch folgendes zu be-

merken :

1) Es ist vorauszusetzen, dass der Modellschub
Ss
? in Ublicher Weise nach dem Gebers-Ver-

fahren (vgl. Abschnitt IV) unter Entlastung des Mo-
dells durch den Reibungsabzug gewonnen wird.

2) Es ist Gleichheit der Sogziffer fir Modell und
Grossausfihrung vorausgesetzt. Hiermit muss man
sich solange abfinden, als in der Frage der Masstab-
ahangigkeit des Sogs noch keine zuverlassige und
praktisch brauchbare Lésung erreicht ist.

Sm =

3) Unter Bezugnahme auf Gl. 6) (Abschn. IIl)
und die Tatsache, dass der Zahler dieser Gleichung
dem Schub zugeordnet ist, kann man das Verfah-
ren noch verfeinern, indem man die der Modell-Rey-
noldszahl entsprechende Freifahrtkurve Ks im

Verhaltnis 1~ Eps Ay (A fuor 0,75 R) auf die
| _Fpm A/Wi

Grossausfuhrung umrechnet und aus der letzteren

Kurve die entsprechende Cs -Kurve ableitet. Ana-

Ss

Sm
Verhadltnis vergrossert oder, mit anderen Worten,
die vorner genannte Parallele zur Abszissenachse in
einem entsprechend vergrosserten Abstand gezogen
werden. Hinsichtlich der Grosseng,, und ¢&,, sei

auf das unter |l Gesagte verwiesen.

log muss auch das Verhaltnis in gleichem

Es ware zu begrissen, wenn eine Schiffbauver-
suchsanstalt bald einmal Gelegenheit finden wirde,
anhand eines konkreten Falls die Umrechnung der
Modell- auf die Schiffsdrehzahl auf dem vorbezeich-
neten Wege vorzunehmen und das Ergebnis mit dem
der Borderprobung zu vergleichen.

IX. Schlussbemerkungen,

Aus der vorstehenden Ubersicht, die Ubrigens
auf Vollstandigkeit keinen Anspruch erhebt, wird er-
sichtlich, wie weit der Weg bis zur praktisch ausrei-

henden Beherrschung der Masstabeffekte zur Zeit
noch ist, die bei der Ubertragung der Propulsions-
verhaltnisse vom Modell auf das naturgrosse Schiff
auftreten, und welche grossen Schwierigkeiten auf
diesem Wege nach zu Uberwinden sein werden.
Wenn aber angesichts dieser Schwierigkeiten und

mancherlei dadurch bedingter Unvollkommenheiten
in den Ergebnissen der Schiffbauversuchstalten hie
und da von einer Vertrauenskrise des
Schiffbauversuchswesens  gesprochen  wird, so
kann demgegeniber mit Befriedigung festgestellt
werden : Es sind so viele und starke Krafte am Wer-
ke, die intensiv an der Lésung dieser Aufgabe arbei-
ten — die ITTC, zahlreiche Schiffbauversuchsanstal-
ten und Schiffbautechnische Gesellschaften vieler
lander, weitere sonstige auf diesem Gebiet arbeiten-
de Kreise - dass man an einem schliesslichen Erfolg
all dieser Bestrebungen nicht zu zweifeln braucht.

2) Hiergegen bestehen im vorliegenden Fall keine Beden-
ken. Denn wenn auch aus dem Schubidentitidtsverfah-
ren die Modell-Mitstromziffer absolut genommen
moglicherweise nicht exakt herauskommt, so wird, da
auch bei der Schiffskurve Cy mit der Schubidentitéit
gearbeitet wird, die Ciiltigkeit der daraus abzuleitenden
Masstababhingigkeit nicht beeintrichtigt. — Ebenso
gut konnte man auch mit dem Momentenidentitidtsver-
fahren arbeiten, wobei anstelle der Kurven K, und
C, die entsprechenden Momentenkurven zu verwen-
den wéiren.
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Bugin denizde yolcu nakliyati kriz gecirmekte- rint da ekonomik bir sekilde yUritme caresinin
dir. Gegen 1954 senesinde diunyadaki ucaklar acik (Hydrofoil ) denen su kanatcrklarl, yani ayaklar tak:
denizlerdeki yolcu gemilerinin  tasididindan fazla mak oldugu (Sekil 1) deki bunlara ait e§rilerden
yolcu tasimislardir. Buna sebeb denizde siratin pa- acikca gorUlmektedir. Bu ayaklar alcak sir‘atlerde
hallya mal olusu ve biyik beygir kuvvetleri isteme- direnci arttirmakla beraber muayyen bir hiza varil-
sidir. (Denizlerde nakliyat ucuzdur) klisesi ancak al- diktan sonra diren¢ azalmakta ve edri yatik bir ka-
cak sUr‘atler ve buyUk kitlelerin tasinmasi icin varit rakter arzetmektedir. h

kalmaktadir. Nakil vasitalarinin masraflari gerek ilk
maliyet fiatlari ve gerekse devamli yakit sarfiyatlari
dolayisile bunlari yUrUten makinelerin beygir kuv -
vetlerine badli kalmaktadir.

Tekneleri sudan kaldirarak karinalarinin islak
satthlarini azaltma careleri yeni olmayip 1890 sene-
sinde (Kont de Lambert) in stimli bir tekneye koy-
dugu ayaklarla baslar. Mamafih bu mucit teknenin

Cesitli nakil vasitalarini bu yonden mukayese sudan tamamile yUkselmesini asla dUsUnmemistir.
etmek icin (Sekil 1) de bunlar Km. hiz Uzerine ton '

basina istedikleri beygir kuvveti olcisi bakimindan
bir mukayeseye tabi tutulmuslardir. Burada, kitlesi
biuyiUk olan tren ve gemi az sur’atlerde en ekonomik

iken hiz arttikca geminin edrisi dorduncu, besinci
kuvvetten bir meyil alarak dikilmektedir. Buna niu-
kabil otomobil ve ucak ikinci, UcUncU dereceden bir

Sudan ilk defa tamamile cikarak pancur seklin-
de dort ayak Uzerinde giden tekneyi 1905 senele-
rinde (Forlanini) ve (Crocco) adinda iki Italyan
yapmistir. Bu tekne 1.65 ton adirlikta, 75 bevyaqgirlik
makinesile 40 mil sUr’at yapmistir.

Suyun kesafeti havaninkinden tekriben 800 de-
fa fazla oldugundan gemi mihendislerinin amaci di-

tezahir vermekle beraber alcak hizlarda ucak ve ren¢ veren tekneyi hafif sivi icinde ve itme kuvveti
. . ,f: 8 . v . . .
helikopter diger vasitalardan cok fazla beygir kuv- yapan pervaneyi de adir sivi icinde tutmak seklinde
veti istemektedirler. YUksek hizlarda deniz vasitala- tezahUr etmistir.
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Sudan havaya yUkselme fenomenini incelemeye
en iyi misal, bir deniz tayyaresidir. (Sekil 2) de
boyle bir tayyarenin dort hiz sathasi Uzerinde ver-
digi direnc karakteristigi tipik egri ile gosterilmistir.
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Buradaki birinci safha egdrinin dikildigi kisim olup,
kaldirma kuvvetini suyun statik kuvvetinden alan
normal deplasman teknelerinin direncini karakterize
etmektedir. Bundan sonraki hiz artisinda artik su-
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yun yUksek basinci dinamik bir sephiye vermekte ve
bu suretle islak satih azaldigindan direng egdrisi do-
nerek tekne su viUzUnde kizaklanmaga baslamakta-
dir. Uzun seneler sUr’atli tekneler kizak prensibi Uze-
rinde formlandirilarak sevk edilmislerdir. O zaman-
ki teknigin durumu su icine tamamile gomuUlU olan
kanatciklarin yani ayaklarin kavitasyonu dolayisile
gosterdigi aksakliklari ve bu ayaklar Uzerinde yUk-
selen teknenin muvazene bozulmasini hal edecek
derecede ileri gidememisti. (Sekil 3) de su Uzerin-
de giden bir kizakla su icinde giden bir ayagin ve
bunun 33 misli zlanda olan bir hava kanadinin kal-
_____ uvvetleri sematik olarak gosterilmis ve ne-
tice rakkamlarla verilmistir. Hava kanadi capinin bu-
yukligine ragmen sivi  yodunlugunun disukligu
dolayisile nisbeten cok az bir kaldirma kuvveti ver-
mis olmasina karsi su icindeki ayak kucUk capi ile
bUyUk kaldirma saglamaktadir. Bu kaldirma kuvve-
tinin en miUhim kisminin kanadin sirtindaki emme -

den dogdugu dikkati cekmekte olup yuUzdeki basin-
cin Uc ila doért misli fazla bir deger verdigi goril-

mektedir. Bu da yuzgeclerin _sirtinin yUzinden cok
daha fazla is gordUgunu belirtmektedir. Kizakta yal-
niz alttaki basincin bulunusu bunun randimanini du-
sik birakmaktadir. Bunlarin (Drag) denilen direng-
lerinin kaldirma kuvvetlerine oraninda kizagin suvya

gomulU kanatlara nazaran fena durumda olduklar

R
T dederlerinden anlasiimaktadir.

(Hydroplane ) yani kizak prensibi Uzerine insa
edilmis olan teknelerle bUyUk hizlar saglanmistir.
Kizaklarda boy arttikca basincin daha fazla artmaya-
rak yayilmasi ve az hizlarda kizak ki¢c nihayetinde
eksi basinca doniisi, bunlarin boylarinin kiciUk tu-
tulmasini zaruri kilmistir.

Bu sekilde kademeli dedigimiz karinasi basa-
makli (step) li tekneler insa edilmis olup bunlardan
bir nimunesi (sekil 4) de gosterilmistir. Bunlar ayni
zamanda teknenin altina sevkedilen havadan da is-
tifade ederek teknenin direncinin azalmasini da so-

11
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nuglamaktadir. Mamafih denizli havalarda dalgalarin
kizak satihlarina yaptiklari buyuk soklar bunlarin
denizcilik vasiflarni bozmakta ve sir‘atlerini yapma-
larina mani olmaktadirlar.

Kavitasyon problemlerinin anlasilamadigi iptidal
caglarda tekneleri sudan kaldirmak icin aynen deniz
tayyaresi gibi kanatlarla techizi ve hava pervaneleri
kullantlmasi yoluna gidilmistir. (Sekil 5) de 1925
senelerinde Viyanall tayyare muh. Gassner’i Buda-
peste ve Viyana arasinda c¢alismak Uzere insa ettigi
iki adet UcyiUz beygirlik motoru olan (Hydroglider)
teknesi gorUlmektedir. Bu tekne 43,5 mil hiz vap-
mistir. Gassner tekneye verdigi (Aerofoil) formda

12

govdenin sirtindan da emme yolile kaldirma kuvve-
ti kazanacagini iddia etmisse de altta su ve Ustte
hava gibi iki medyum arasinda giden boyle bir aero-
foildan emme kaldirmasinin saglanamiyacadi asikar-
dir. Bu sebeblerden Gassner’in teknesi sekilde gos-
terildigi gibi vyalniz alttaki su kizaklarinin pozitif
kaldirmasindan ve ufak hava kanadinin kaldirma
kuvvetinden faydalanmistir.

Kavitasyon mahzurlarina ildveten si1§ sularda
gitmek zorunda kalan tekneler icin hava pervanesi
bir hal caresi olarak alinmakla beraber bunlarin capi
sudaki pervaneye nazaran takriben 8 misli olup me-

seld Gassner'in botundaki 2.40 m. lik pervane suda
30 cm. lik bir kuturla esitlenebilmektedir.
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Hidrodinamik bilginin inkisafi Uzerine ayakl
tekneler tekrar meydana cikmis olup ikinci dinya

harbinde Almanlarin bilfiil harp maksatlari icin insa
ettikleri 80 tonluk 5000 beygirle 40 mil hiz yapan

teknelerin de insa edilmis oldugunu gorUyoruz.

Bu teknelerin inkisafindaki gecikmenin amille-
rinden biri de ayaklarin dalgalardaki gayri musait
a¢l durumudur. (Sekil 6) te 10 metrelik bir dalganin
1 metre derinliginde normal agisi 2 derece olan bir
profilin + 11 dereceden —7 dereceye kadar degisik
hucum acilarina mar0z kalacadi gosterilerek bu ac
degdisiminin kaldirma kuvvetinde hasil ettikleri peri-
yodik artis, eksilis ve bilhassa dalga ¢ukurundan zir-
veye tirmanirken kaldirma yerine bildkis asadiya
bastiran bir kuvvet dogmasi kritik bir durum hasil

etmektedir. Bu husus (Schertel) in insa etmis oldu-
Ju harp teknesinde ehemmiyetle ele alinmadigin-
dan kigtan gelen denizlerle tekne sudan kalkamamis
ve bastan kara etmek zorunda kalmistir. Hic sUphe-
siz ki (Sekil 6) yalniz statik durumu gostermekte
olup su clzilerinin orbital raksindan dodan dinamik
tesirleri ihmal etmektedir.

Buna ildveten profile gelen hucum acisinin bi-
yUk dederler almasi dolayisile hasil olan akinti hat-
larindaki kirilma ve bu yiUzden dogan sirt ve yiiz ka-
vitasyonlarina (Sekil 7) de isaret edilmistir. Bu kiril-
malar dolayisile profil sirkilasyonundaki bozulma
kaldirma kuvvetlerinin azalmasini intac etmektedir.

Dalgalar dolayisile profil Uzerindeki statik basin-
cin degismesi de profilin kaldirma kuvvetinde mies-
sir olur. Su, kabili tazyik olmadigi gibi gerilmede de
musait olmadidindan Uzerinden tazyikin ref edilme-
sile buharlasmaya baslayacadi malOmdur. iste, profil
sirtindaki emme zirvesi sekilde gosterildigi gibi su-
yun buharlasma basicindan fazla olur olmaz profilin
o kisminda kavitasyon dedigimiz bosluk basliyarak
ani olarak kaldirma kuvvetinin dismesi ile karsilasi-
lir. Cesitli profillerin sirtlarindaki emme dagdilisi de-
Jisik olup sekilde bir (Karman Trefftz) profilinin nor-
mal (hydrofoil) profile nazaran cok daha yaygin bir

emme hasil ettigi gorUlmektedir.

Bu tip profillerde sirttaki emmenin mikdari
(hydrofoil) dekinden az dahi olsa kavitasyon baki-
mindan uygun hassalari bunlara tercih hakki verir.
Iste, ayakll teknelere tertiplenen profilden beklenen
hassalardan biri de budur.

13
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BUtUn bunlara ragmen vapilan tecrUbeler tekne
altlarina konan yatay ayak profillerinin hucum acila-
rint, gelen dalgalara gdre mecburiyet
gostermistir. Bu ayarlamanin onderlerinden biri de
(Christopher Hook) un (Sekil 8) de gosterilen tek-
nesi olmustur. Hook’un tekne oniUndeki kollara ter-
tipledigi kizaklar gelen dalgaya gore his edici va-
zifesini gorerek profile uygun aciyi verirler. Mamafih
Macar hidrodinamikcisi (Titien) in 1930 senelerinde
tatbik ettigi V seklindeki ayaklarla dalgaya gomulme
veya ¢lkma mikdarina gore alan da miUtenaziran de-
distiginden (Sekil 9) da gosterilmis olan bu tertip
yalniz otomatik kaldirmayi saglamakla kalmayip ay-
ni zamanda muvazene ayarini da temin etmistir. (Se-

14

ayarlamaya

kil 9) da gorilen tekne Isvigre gdllerinde 46 millik
hizi ile eskiden iki saat 50 dakikada gidilen mesafeyi
48 dakikaya indirmis ve tasidid 30 yolcu ile de su
Uzerinde yolcu tasinmasi mevzuunda ekonomik bir
inkildp yapmistir.

Bu tip ayaklar dalgalar arasinda da Ustunlikle-
rini gostermislerdir. Bu sekilde 12 metrelik bir ayak-
Il tekne 18 metrelik bir normal tekneyi nazaran de-
nizcilik bakimindan daha Ustin bir durumda buliin-
maktadir.

V seklindeki ayaklardan dort tanesi Uzerinde
yurUmekte olan Amerikan Bahriyesinin Tecribe tek-
nesi de (Sekil 8) de gorilmektedir. Ayaklarin 'V sek-
linde olusu sirkiUlasyonunu degistirerek dedisik bir
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kaldirma kat sayisi vermektedir.
Bizcleki tatbik imkanlan:

Ayakli sUr’at teknelerinin modern teknigin ve
hidrodinamigin vyvardimila bahs ettigi yeni imkéanla-
ri karsisinda butin denizcilik alemi, laboratuvarlari
ve personelile arastirmalara girismekle kalmayip,
bunlari bir taraftan ticari maksatlar Uzerinde kulla-
nip tecribe ederken dider taraftan da askeri mak-
satlar ve teknelere tatbiki yoluna girismistir.

Sehrimizin cografi durumu dolayisile biz Istan-
bullularin gunliUk hareketlerimiz deniz nakil vasita-
larile daima ilgili kalmaktadir. Floryadan Adalara,
Pendikten Bodazin Karadeniz kiyisina kadar giden
uzak deniz mesafelerimiz bize cok hizli tekneleri

dikte ediyor.. Bu istedin cevabi ancak ayakli tekne-
lerdir.

Basit bir rentabilite hesabi eski gemiler ile sene-
de 4 il& 5 milyon lira ziyan eden Bodazicinin servi-
sini tekrar hayata getirecek carenin ayakli tekneler
olabilecedini gostermektedir. Bunun icin 50 ve 100
er kisilik 35 ve 40 mil (65 km. )sUr‘atinde iki tip
tekne projesi Uzerinde calismis bulunuyoruz. Birin-
ci ufak tip, azam? 600 ve serviste 400 beygirlik ve
ikinci tip ise 800-1000 beygirlik makinelerle sevk
edileceklerdir. Bu suretle Kopruiden Buyikadaya 15
dakikada, iskelelere ugramak sartile Besiktasa 5 da-
kika, Bebede 10, Emirgéna 15, Yenikdye 20, Beykoza
25, Tarabyaya 30 ve Sariyere 35 dakikada gitmek
mUmkiUn olabilecektir. Otobus yollarinin zikzak olu-
suna karsi deniz yollarinin kisali§i otobusteki yolcu
basina dUsen 3 beygir yerine 8 beygir kuvveti iste-

mesi bir dereceye kadar kendini jUstifiye etmekle
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beraber otobusteki izdahama karsi motorbottaki ra-
hatlik ve ferahlik ve sur’at iki misli fazla bir bilet pa-
rasina bile mUsait durum arz etmektedir. Bu suretle
ayakli tekneler yolcu nakil imkanlarini tekrar dirilte-
rek diger nakil wvasitalarinin yaninda at basi beraber
gidebilmelerini temin etmis oluyor. Bu husus ayakli
teknelerin yuUk tasiyan az suratli tekneleri de icine
alacagini ifade etmez. Zira, ayakli tekneler ancak
muayyen hizdan yukari siuratler ve muayyen captan
kicUk yUk kapasiteler icin ekonomik olabilmektedir.
BUyUk caplarda ayakli teknenin direnci, su altindaki

16

alanin fazlalid: dolayisile arttigindan normal gemile-
re nazaran randman diUsmektedir. Buna mukabil ku-
cuk hizli teknelerde ayakli tekne normal teknenin
yari beygir glcine calismaktadir. Bu mukayeseyi
yapmak icin cesitli teknelerin ton basina direnclerini

R vV
veren " dederleri hiz cap orani olar A e

ekseni Uzerinde cizilerek (sekil 10) da gosterilmistir.

R
Buradaki 4 vani direncin adirhiga orani, mevyilli

bir satih Uzerinde kayan bir cismin sartlarina ben -
zediginden tekneler icin de aynen (kayma emsali)



adi ile kullanilmaktadir. (Sekil 10) de evvela algak
hizlarda en az direnc veren yuvarlak tekneyi alalim.
Gemiler bunun en alt kademesinde utak bir parcasini
teskil ediyor. Karinasi V seklinde olan bir tekne al-

cak hizlarda yuvarlak olandan bir az fazla direng ver-
\%

o =
yvuvarlak teknenin edgrisi dizelerek ondan ayrilmak-
tadir.

mesine mukabil 8 den yukari hizlarda

Alti kademeli olan (Hydroplane) teknesi ise
alcak sUr'atlerde normal teknelerden hayli fazla di-

renc verirken yine ayni hiz noktasinda her ikisinden

V
de ayrilarak ve zirve noktasi olan 1 1/; = 7 de-

ki direnc digerinden de asadi inerek 12-14 den son-
ra tekrar yukari donmektedir. Bu sekilde kademeli
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teknenin kayma emsali C.13 yani koseli teknenin

Ucte ikisinden azdir. Halbuki ayni tekneye ayak koy-
Vv

Al

makla beraber bu sinirdan sonra tekne ayaklar Uze-

makla direncini 5 hizina kadar arttir-

rinde kalmakta ve tekne direnci tamamile ortadan

\%

kalkarak —4" 'fs = 13,14 sahasinda kayma emsali

0.065 e kadar (yani kademeli teknenin yari beygir
kuvvetini istemektedir). Bu hizda hi¢ bir deplasman
teknesi yapmak miumkiUn degdildir. Zira onun istedi-
di yvuksek bevygir kuvvetindeki makineyi bu deplas-
mana si§dirmak kabil olamaz.

Yukarida, ayakli tekneler mevzuu Uzerindeki
bilgiye ait revu ve bunlar hakkinda mitalaa ve tes-

rihten sonra bu tip tekneler Uzerine bizim mitevazi
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vasitalarimizla ne yapabilecedimizi ve neler yapma-
yI dUsundUgimuizden bahs etmek istiyorum: Ayakli
teknelerin Bogazda ve Adalar hattinda gorebilecegdi
miUkemmel servise inanarak gerek ogrencilerimize
verdidimiz diploma projelerinde ve gerekse Enstitu-
muz programinda bunlara yer verdik. Normal V ke-
sitli teknenin yaninda dirsek seklinde cikan ayakla-
rin iskelelere yanasma esnasinda verecedi caparizi
dikkat nazarina alarak bunun yerine Anglo-Sakson-
larin (Inverted V — ters V) dedikleri W kesitli tek-
ne kullanmayi dUsUnerek bu maksatla bir model
hazirlanmistir. Bu 1.5 m. boyunda, 0,48 m. genislik-
te olup maalesef hafif yapilmadigindan 28.4 Kqg. gel-
mektedir. Model Deneme Havuzumuzu daha bitire-
memis olmakla beraber modeli denemek icin diger
bir careye bas vurduk, modeli 22 Mart, 1955 gini
Kartal ve Yalova arasinda isleyen araba vaporlari-
mizin bas taraftaki kapadin tertipledigimiz bir do-
nanimla ¢ektik. Hic sUphe yok ki bu tertip ne sir’a-
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tin nede direncin tam sihhatle dlcUlebilmesine imkén
vermis dedildir. Buna radmen modelin muvazenet,
manevra ve diren¢c durumu Uzerinde cok istifadeli
neticeler almis bulunuyoruz.

Modelin evveld ayaksiz olarak su kizadi duru-
munda denenmesi yapilmis olup (Sekil 12) de bu
durum gorilmektedir. Model cok adir oldugu icin
tam planing’e baslayamamistir. Avyaklarin  evvela
yanlis acida konmasi dolayisile teknenin muvazene-
sinin bozulusunu ve rota tutma istikrarsizhi§ini mu-
sahede etmis ve bu hatalari dizelttikten sonra ivyi-
lesen performansi kayd etmis bulunuyoruz. Bu ba-
kimdan ayaklari hatali takanlarin da hizmetini inkar
edemem. Bu tecrUbelerden aldigimiz derslerle yeni
denemelerin programini hazirladik. Fakat o guUnkU
gibi berrak, sakin bir denizi (diUnyanin en biyik
model denéme havuzu olarak) bulabilmemiz kabil

olabilecekmi bilmem. Mamafih kanaatbahs ilk netice-

ve vardiktan sonra bu modelin 2.5 misli kadar bir
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tekneye Motorlar KirsUmizin vaad ettigi makineyi

de koyarak daha doyurucu bir denemeye de ihtiya-
cimiz var.

Bu minasebetle bazi diUsinceleri arzetmeden
gecemeyecedim :

Kanaatima gore, avyakli tekneler jet ile sevk
edilmelidirler. Zira, kalktiktan sonra pervane satha
yaklasarak cUrUk suya girmekte, saft bUyUk direnc
hissesi almaktadir. YUksek sUr‘atlerde jet'in iyi ran-
dimani da buna ildve edilebilir. Mamafih, jet siste-
minin kullanilmasinda en onemli kazancin en ziyade
ayaklar Uzerinde kalkma esnasindaki yardim olaca-
Jina isaret etmek isterim. (Sekil 10) da ayakli tek-
nelerin start esnasinda kayma emsalinin 0.12 oldu-
gu, buna mukabil seyir esnasinda takriben 0.070 e
kadar indigi gorulmekte olduduna gore teknenin
ayada kalkabilmesi icin |Uzumsuz yere biUyuUk takat-
te bir makine koymak mecburiyetinde kaliyoruz. Hal-
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buki bir muddet icin asadiya tevcih edilecek jet ile
bu durum atlatilabilmektedir.

Tekneleri sudan kaldirmak icin havadaki (heli-
kopter) prensibinin denize tatbiki ile (Hydrocopter)
ismini verebilecegimiz sevk seklinin de uygun ola-
cagl diUsiUnulebilir. Hydrocopter'in pervaneleri sup-
hesiz ki Helicopter inkinden cok ufak: olacaktir. San-
cak, iskele tertiplenecek iki pervane ile yalniz tek-
nenin enine muvazeneti temin edilmekle - kalmayip
ayni zamanda dalgalar arasindaki seyirde, devir sa-
yilarinin otomatik ayari ile de (Hydrofoilylzgeg) le-
rin dalgalar icindeki mahzurlarindan da kurtulunmus
olabilir. Bu tertibatla teknenin agdirhigr (Sekil 11) de
gosterildidi gibi pervanelerle tasinarak sudan kalk-
mas! temin edilir. Bunun alacadi beygir gicU ayak-
larin bel ettigi beygir glcinden az olmakla kalma-
vip, asil onemli kazancinin alcak sir‘atlerde de daha

az bir auc, yani Rfd kayma emsali ile seyretmek

faydasi da bulunabilir. Mamafih, bu dUsiUncelerin
denevylerle de teyidi gerekmektedir. Yalniz pervane-
lerle profil ayaklardan fazla direng zuhur ettigi tak-
dirde tekne adirhidinin bir kismini yine ayaklara da-
ditarak pervaneli ve ayakli bir kompromiz yolunun-
da faydali olmasi mUmkinduir.

Dider arastirmaya ihtiyac gdsteren hususlardan
biride Kavitasyona karsi daha vatik kaldirma kuvve-
ti verecek profiller veyva basinda yelken tloklari gibi
vardimci kanatlari bulunan profil kompozisyonlar:-
nin bulunmasidir.

Bu arada doner silindirlerin ayakla kompozisyo-
nu halinde kavitasyon durumunu incelemekte fay-
dali olacaktir.

MUTEFERRIK HABERLER

GEMI FIYATLARI ARTMAKTADIR

Kullaniimis gemilerin fiyatlarinin yiUksekligi de
navlun Ucretlerinin daha ekonomik bir seviyede bu-
lunduklarina dair baska bir alamettir. 1954 EylilUn-
de takriben 10.000 tonluk bir liberti tipi geminin fi-
vati $ 200.000 iken bu giin $ 290.000 dir.

Chamber of Shipping’in bugiin nesrettigi rak-
kamlara gore, Ocakda - 378.318 gross ton tu-
tarindaki gemi, U. K. limanlarinda ya tamir edilmekte
veya tamir icin sira beklemektedirler. Bu miktar

Ekimde 262.415 ve 954 senesi bidayetinde de
-440.486 ton idi.

DUNYANIN EN BUYUK GEMILERINE TAKILAN
AKTIF YALPALIKLAR :

Queen Elizabeth gemisine Denny-Brown aktif
yalpaliklarin takilmasi nihayetlenmistir. Her iki karina
alabandasina ikiser adet takilan bu yalpa kanatlarinin
eb’adlari 14 FT. boyunda ve 7 FT. genislidindedir.
Ve hareketleri elektro hidroliktir. Bu vyalpaliklar sa-
yesinde bu dev gemilerin 20-25 derecelik vyalpalari
3-4 dereceye inebilecek ve yolcular daha rahat bir
sevahat yapabileceklerdir.

19



PERVANELERDE KAVITASYON

Dogent. Y. Muh. Kemal Kafal

Ekserivetle denizcilerin pervanenin hava em-
mesi dedikleri bu hadise tamamen farkli mahiyet ar-
zeder. Her nekadar su sathina yakin mesafede cali-
san pervanelerin on kisminda bir emme bdlgesinin
mevcudiyeti sebebiyle su icinde bir hava hortumcugu
hasil olabilir. Ve bu hadise biraz ilerde tarif etmeye
calisacadimiz Kavitasyon hadisesinin igersine ithal
edilebilir. (Sekil 1).

Kavitasyon hadi-
sesi bugUn hidrolik problemlerde o kadar ehemmi-
vet kazanmistir ki akiskanlar dinamigi Uzerine mus-
tenit bir cok mUhendislik problemleri bu bakimdan
tetkike ve laboratuar calismalarina ihtiyag goster-
mektedir.

Barajlarin akan sularinin beton zemin Uzerinde
Kavitasyon sebebiyle bUyUk tahribat yaptigi su mu-
hendislerinin bildigi hakikatlerdendir. BUtUn bunlar
insaat ve tamirat masraflari Uzerinde blUyuUk tesirler
yapacak hususiyetlerdir.

Su turbinlerinin kanatlari iyi dizayn edilmedigi
takdirde kisa zamanda kavitasyonun sebep oldugdu
agir tahribata maruz kalir. Hidrolik makinelerin ek-
serisi bu hadisenin tesiri altinda az veya cok kalmak-
tadir,

Bu hadisenin en giUzel ornekleri gemilerin per-
vanelerinde muisahede edilenlerdir. Gemilerde per-
vanelerden baska olarak gemi bas taraflarinda dal-
galardan mutevellit basing dUsmesinin tevlit ettidi
kavitasyon tesirleri gorUlir; dUmenlerde, aktif yalpa
cihazlari Uzerinde, braketlerde, bosalarda, ayaklar
Uzerinde hareket eden kayici teknelerin ayaklari Uze-
rinde v.s. bu hadisenin tesirlerini gormek miumkuUn-
diur. BUtUn bu tesirlerin izahini tek bir sekilde izah
etmek artik mUmkUndur.

Kavitasyon hadisesi kisaca anlatildigi zaman buU-
tin bu farkli yerlerde olmasinin sebebi kolayca anla-
silacaktir.

Pervaneler Uzerindeki kavitasyon hadisesi iki se-
kilde kendini belli eder :
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a. — Pervanenin hidromekanik vasiflari bozu-
lur,

b. — Pervane malzemesi Uzerinde tahribat olur.

Bunlara ilaveten hadise esnasinda guruUlty, vib-
rasyon ve bazan otme gorilUr ki, butin bunlar gemi-
nin konforu icin arzu edilecek seyler degildir.

Destroyer gibi gemilerde bazan devamli 3-4 saat-
lik tecribe neticesi pervanelerde asikar kavitasyon
erozyonu gorUlUr. Normandi transatlantidinin sefer
sonunda pervanelerinin tamir edilemeyecek sekilde
erozyona maruz kaldigi gorulmustir. Ve bu perva-
nelerin dedismesi o zaman icin bizim paramizla 140
bin T. L. idi. Tabiatile yeni bir pervane dizayni ile bu
mahzur onlenmistir.

Cok sayida sUr’atli motorboatlara ait pervanelerin bir
kac ay icinde declik desik oldugu misahede edilmis-
tir. Sekil 8 de bir yil calismis bir siUr‘atli motorbot
pervanesi gorulmektedir. Cizilmis sinirlar kavitasyon-
dan dolayl erozyona ugramis bolgeleri gostermekte-
dir. Bu kisimlar derin cukurlari ihtiva etmektedir. Bu
misallere diger bir coklarini ildve etmek miUmkin-

dur.

O halde, kavitasyon nedir ? Ve bu hadiseye ma-
ni olmak icin ne gibi tedbirler alinmalidir ?

Su icersinde hareket eden veya etrafinda suyun
aktigr bir cisim nazari dikkate alalim. (Sekil 2). Bu
cisim Uzerinde M noktasi civarinda hiz Vua ve ba-
sinc Pu olsun. Bu cisimden k&fi mesafedeki hiz
V ve basin¢c P olsun. O halde, bu nokta civarinda
Bernoulli denklemi vazilirsa :

P-0 V?/:-s =Py - 0Vy 2/2 veyd

Py=P-p0 (VE Mo )/g bulunur. Py basin-
cinin buharlasma basinci olan (e)ye kadar dig-
tugunu kabul ecelim :

P;-.,[ =2
P " PM — P -
=AP=po(Vy - V') /.
2( P'E) . 9 . v
o V2 deki ¢ V[, = q diyelim, ve
P -
" - =g diyelim. (Kavitas-
yon sayisi)



Simdi P basinci ve hiza gore iic hal mevcuttur:

1) o < 4_P Bu halde basing buharlasma
g basincindan azdir. Kavitas-
yon olur.
AP Kritik kavitesyon hali (Muh-
2) o= ? temelen kavitasycn olur.
AP .
Kavitasyon clmaz.
3) o© =
) 9> T4

Yalniz basina AP/q yi veya (Vu®- V*) o[2 yi

tetkik edelim. Vm hizi yalnizca bu cismin sekline
ve cismin etrafindaki akiskanin akim rejimine baghdir.

Kavitasyon sayisina gelince, bu cismin seklinden
mustakildir. Yalniz, hizi ile cismin Uzerindeki akis-
kanin statik yUksekligine badlhidir. Bu yUkseklik ne-
kadar az olursa (yani Uzerindeki statik basin¢ ne ka-
dar az olursa) cismin Uzerinde kavitasyon olma ihti-
mali artacaktir.

= A

) A | et

HUCwL  AQIsl

Brxic . A
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Yukaridaki kisa
pervanedeki kavitasyon icin iki husus ehemmiyetli-
dir. Biri pervane Uzerindeki statik basincin degeri,
digeri ise pervane kesitlerinin profil sekilleridir.

izahattan su anlasilacaktir ki,

Statik basincin ehemmiyetini gostermek igin izo-
le bir profilin muhtelif statik basinclar altinda (ya-
hut muhtelif o  kavitasyon sayilarinda) kaldirma
(Lift) degerindeki degismeleri gosterelim. (Sekil 3).
Buna benzer baska bir degisme bir pervanenin KT it-
me katsayisi icin verilebilir. (Sekil 4).

Kesit sekillerinin kavitasyon bakimindan ehem-
miyetini géstermek hem teorik olarak, hem de tecri-

Ha| tra ﬂ‘r!n.t 1.8%
Daifesel gartli profiller
O, 88

- L%

o 26

.10

J.08

SewiL. 4.

‘i QIri§ agrsy -3°
\ aerofor/
\ Kahnli& erany

-Q.5 | x o. /0

bt olarak mumkuUndur. Pervanenin herhangi bir ke-
sitindeki profil etrafindaki basincin dagilisi 4 P/q,
(Sekil 5) de gosterildigi gibi olsun. (—) deger-
leri emmeyi, ( + ) basinci ifade eder. Simdi bu pro-
filin UstUundeki statik basincin degeri ¢ olsun. Bu

deder, basinc vayilisi dederinden kicUk ise bu tak-
dirde kavitasyon hasil olacaktir. Bunun mintikasi da
sekil 5 de aynen gosterilmistir. Basincin dadilisi ta-
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mamen profilin sekline baglidir. Meseld bir aerofoil
ile dairesel sirtli profile malik pervanede basinc va-
yilisi tamamen farklidir. (Sekil 6).

Pervane Uzerindeki statik basing icin enteresan
bir misal verelim. Van golinde isleyecek bir gemi
icin normal sartlara gére dizayn edilmis bir pervane-
nin Van gibi yUksek bir mevkideki atmosferik basin-
cin dusukligu dikkate alinarak kavitasyon yapacadi
dusUnilerek daha farkli bir pervane cizilmistir. SUp-
hesiz bu irtifada motor gicUnin de distUgyu asikér-
cir. Denizde hi¢ bir kavitasyon yapmayan bir perva-
nenin Van gdlinde kavitasyon yaomasinin miUmkin
olacagi anlasilir.

hidrodinamik bakimdan
misahedeleridir. Kavitasyon bununla birlikte perva-
ne malzemesi Uzerinde tahrip edici tesirler yapar. Bu
tahribat iki cinstir. Biri elektrosimiktir. Digeri tama-
men mekaniktir. Birinci daha ziyade stabl olan ka-
vitasyonlarda olur. Ciz'idir. Ihmal edilebilir.

Bunlar kavitasyonun

Mekanik olan esas sebeptir. Bu, basitce anlatil-
mak istenilirse su soylenebilir

Profil Uzerindeki basin¢g buharlasma basincina
erisince profil etrafinda igersi su buhari hava karisi-
mindan ibaret hava kabarciklari dodup, patlamaya
baslar. (Suda erimis hava oldugu hatirlanmalidir.)
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Iste bu kabarciklarda mevcut potensiyel eneriji
hafif bir stabilite bozulmasi ile patlar ve kinetik
enerjiye inkildp eder ki, bu malzeme Uzerinde bu-
yUk bir darbe tesiri yapar, ve bu tesirler peryodik
olunca malzeme kisa zamanda tahribata ugrar. (Se-
kil 7-8) de bu sekilde tahribata ugdramis iki crnek

Sekil . 8

verilmistir. 13azan, tahribat neticesi pervane delik de-
sik olur. Vi geometrik vasiflari tamamen kaybolur.

Kavitasyon hadisesinin bu ehemmiyeti karsisin-
da l0zumlu dikkati esirgememek lazimdir.

Kavitasyon hadisesine muessir olan faktorler ki-
saca sunlardir

a) Pervanenin hatve cap nisbeti vyiUksek oldu-
gu zaman kavitasyon olmak ihtimali fazla-
dir. Ve ekseriyetle bu pervane sirtinda vukua
gelir. Hatve-cap nisbetinin optimom halden
kUcuk olmasi halinde yUzde kavitasyon vya-
ratabilir.

b) Pervanenin suyu icersindeki ilerleme hizi ile



Gemi isletmeciliginde hareket ve zaman etidi ve son

gelismelere gére personelde aranilan evsaf

Yazan: Tarilk Aygen B. Eng.

A.M.l. Mar. E. M. |. Mech. E.
Gemi Mak. YUk. Mih.
Denizyolari Isletmesi Md. Vuavini

Gemi makineleri tarihine kisa bir nazar attede-
cek olursak, bizi buginki mevzuumuza go6tiren
amilleri daha vazih bir sekilde anlamis oluruz.

Robert Fulton‘un bazi muvafakiyetsiz tecriibe-
lerini mUteakip Birlesik Amerika’da ilk buhar makine-
sile muUteharrik gemiyi insasile denizcilikte vUcuda
getirdigi ihtilalden sonra 19 cu asrin sonlarina kadar
muUtemadiyen bu orijinal makine tipi Uzerinde tadil
ve ilerlemeler kaydedilmis ve sirasile daha randi-
manl cift inbisathh makinalar, “tandem compound”
tabir edilen Ust Uste vazedilmis iki adet cift silindir
grubundan mutesekkil vine cift inbisath tipler ve en
nihayet U¢ inbisatli ve prensibi bu aiine kadar devam
eden klasik “pistonlu buhar” makinalari insa edil-
misti.

Kazanlarda malzeme ve bazi konstriksiyon d2gi-
sikliklerine ragmen komurle beslenen alev borulu
tipler Uzerinde durulmakta ve randiman artisina ma-
tuf calismalar vyalniz buhar tazyikinin artabilmesini
sadlayacak daha mukavim malzemeyi temin esasina
tevcih olunmaktayd .

Yardimci makinalar gerek ilk tesis masrafini
azaltmak gerekse o zamanin fenni icaplarina gore
hareket etmek gavesile asgari hadde tutulmus ve

basit tek inbisath Unitelerden mutesekkil bulunuyor-
du.

Yukaricla arzettiqgimiz tesislerde kullanilan per-
sonel tamamile devsirme usulile alinmakta, nazari
bilgive fazla ehemmiyet verilmemekte, vicut baki-
minclan adir islere mitehammil kimseler bilhassa
tercih edilmekteydi. Bu personelin esas vazifesini ae-
miyi inkitaa udratmadan hareket halinde tutabilmek
icin oeceli aqundizlU calismak. arizalari oladanUstu
usillerle izale etmek teskil ediyor ve yine zamanin
icaplarina gdre gerek makina ve gerekse glverte
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geminin ilerleme hizi arasindaki fark bUyUk
ise bu takdirde basing sukutunun artmasi

mevzubahs olacadindan kavitasyon gorile-
bilir. (Slip tesiri)

c) Pervane kafi bir su derinligine malik dedilse,
bu takdirde statik basinc az olacaktir. Kavi-
tasyon hadisesini tacil edebilir.

d) Kanat alani kafi buyiUklikte de§ilse bu tak-
dirde beher birim alana isabet eden yik ar-
tacaktir. Sirttaki vakum hiiyviyecektir.

murettebati kara tesislerinde bulunan fabrika iscile-
rinden cok daha adir sartlar altinda calisiyordu.

XIX uncu asrin ikinci yarisindan sonra fabrika-
larda dahi dhkha teessUs etmemis olan Isletme Eko-
nomisi hali tabiisile deniz isletmeciligine girmemis
ve armatorun UstUnde durdugu iki ana unsur ilk te-
sis fiatinin ucuzlugu ile asaari isletme masrafi sar-
findan ibaret kalmisti. Zamanin personeli “'Ricardo”
prensiplerine gdre tanzim edilmis yani en mubrem
ihtivaclari kébil oldugu kadar kisilmis mitalaa eden
bir Ucret sistemine tdbi tutmaktayd:.

XX inci asrin baslarindan itibaren gelisen sen-
dika hareketleri, asgari Ucret ve calisma saatlerinin
tahdidi ve dolayisile fazla mesai mevzuu hali tabii-
sile isletme ekonomisini denizcilik kismina tesmil et-
mis ve isletme randimani Uzerinde siddetle durul -
mava baslanmistir. Bilhassa birinci dinya harbinden
sonra ani bir gelisme gosteren umumi sanayi yuka-
rida zikredilen hususlarla sinirlanmis oldudundan is-
letme randimani bakimindan muayven zamanda aza-
mi istihsal ~areleri aramak mecburiyetinde kalmis ve
bu suretle hareket ve zaman etudleri meydana cik-
mistir. Biz bu mevzuun deniz isletmecilidindeki tat-

bikatini burada incelemede gayret edecediz.

Nasil bir fabrikada istihsal mikdari gerek masa-
rifatla olan yakin miUnasebetinden dolayl bir randi-
man miyari ve gerekse parca ve bono sistemlerinde
bir Ucret olcUsU addediliyorsa, gemi isletmeciliginde
de tesisin inkitasiz ve arizasiz calisabilmesi, revizyon
ve tAmir masraflarinin sistematik bir bakimla asga-
rive. indirilmesi, yUkleme ve bosaltma islerinin iyi
tanzim edilmesile &ram muiddetlerinin  kisaltilmasi

bir randiman &lcisi olarak kabul edilebilir. Isletme-
lerde calisma, miteaddit fiil ve hareketlere inhisar
etmektedir, iscinin yaptigi kompleks hareketler ken-
disine mukabilinde Ucret ddenen istihsali temin eder.

e) Profillerin seklinin kavitasyon Uzerindeki te-
siri asikardir. Aerofoil kesitler umumiyetle
daha cabuk kavitasyon gosterirler. Maamafih
ilerki vyazilarimizda kavitasyon yapmayan
aerofoiller Uzerinde fikirlerimizi soyleyece-

diz.

Yukarda kisaca anlatilmis tesirler altinda kavitas-
yon hdadisesi daha cabuk olabilir.
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Gemide bu kaidenin tatbikati vardiya zabitinin ne-
zareti altinda komUrcU, atesci, silici ve yadcilarin te-
sisin en ekonomik ve randmanli bir sekilde c¢alisma
sinl temin icin sarfettikleri mesaide gorulebilir.

Hareket ve zaman etUdy, yanlis ve sistemsiz
hareketlerle calisarak gerek fuzull enerji kaybini ve
hazl hallerde hayati bir faktor addedilebilen zaman
kaybini onlemeye matuftur. Bu etid neticesinde ali-
nan tedbirler vyalniz fuzuli hareketleri kaldirmakla
kalmayip ayni zamanda bir isi en randimanli bir se-
kilde yapmayi saglayan muhtelif ayri hareketleri ta-
vii bir ahenge ulastirmayi temin eder. Bundan da
anlastliyorki hareket etidUnin gayesi muayyen bir
isin yapilabilmesi icin en verimli metodu tespit et-
mek ve buna godre personel yetistirmektir. Bu usul-
lerle yetistirilen personelin yetisme muddeti kisal-
makta ve yetistikten sonra is Uzerinde en az eforla
azami randiman elde etme kabiliyeti artmaktadir.

Gemi tesislerinde bu hususlarin en gizel misa-
lini kdmircU ve atescilerde bulabiliriz. Vardiyalarin-
da fuzuli hareketlerle kendini yipratan personel ken-
di muteakip vardiyanlarinda tabii olarak bir randi-
man diusUklU§U gosterecek ve bu vaziyet sefer mud-
detince mutezayit olarak devam edecektir. Bu halin
neticesinin seyir randimani kaybile tebellir edecedi
asikardir.

Kazan miurettebati icin verdidimiz bu miséldan
maada makina dairesi murettebatinin limanlarda du-
ruslar esnasinda yaptiklari bakim revizyonunu da ele
alacak olursak hareket ve zaman etidinin ehemmi-
veti burada da vuzuhla miUsahade edilebilir. Ekono-
mik islemeyi saglamak ve masrafi mucip olacak daha
buyUk bir drizay:r onlemek gayesile ve ancak liman-
da durus esnasinda ve zamanla mukayyet olarak vya-
pilan ve ekseri hallerde fazla mesaiye tabi bakim
islerinin en kestirme hareketlerle intact azami ehem-
miveti haizdir. Bu hal aynen giverte mirettebatinin
bakim isleri icin de varittir.

Taylorla baslayan ve Gilbreth’le inkisaf eden
hareket ve zaman etiidinde fotograf tekniginden
azami istifade edilmis, tudlacilar, atesciler ve maki-
ne montdrlerinin muhtelif hareketleri. zaptedilerek
fuzuli olanlar tespit edilmis, ve bizzat yetistirme saf-
hasinda ilgili brans iscilerine gosterilerek enerji kay-
binin nasil 6nUne gecilebilecedi etrafli olarak izsh
edilmistir. i

Her ne kadar dinya ticaret filosunda komtrle
muteharrik gemi adedi sUratle azalmakta ise de, bir
Ust paragrafta bahsettigimiz bakim islerinde hareket
ve zaman etUdinUn ehemmiyeti gittikce artmakta-

dir.

Personel yetistirme sekillerinin randiman esasi-
na gore bir tasnifi yapilacak olursa sirasile asadidaki
neticelerin elde edilmesi tabiidir.

1. Haraket ve zaman etUidine muisteniden vye-
tistirme.

2. Lostromo tarafindan vyetistirilme.
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3. TecrUbeli makine veya glUverte personelinin
hareketlerini taklit etme.

4. Kendi kendini yetistirme.

Son senelerin modern makina tesislerine ve li-
manlarda mevcut yetismis tadmir ekiplerine ragmen
normal bakim hususunda gemi personeline tevcih
edilen vecibeler hi¢c bir zaman zayiflamamis ve ha-
len yedek parca sikintisi ceken memleketimizde git-
tikce artan bir ehemmiyet kesbetmistir. Bilhassa ka-
botaj hatlarmizda calisan gemilerimizin c¢ok sikisik
sefer programlari; yeni insaata hiz vermis bulunan
tersanelerimizin mahmul vaziyeti, filoda mevcut te-
sislerin bUyUk bir kisminin yas hadlerini doldurmus
bulunmalari, kalifive personelle liman duruslari es-
nasinda vyapilacak bakim revizyonlarini cok mUhim
ekonomik bir faktor héline getirmistir. Bu vaziyet
karsisinda hareket ve zaman etUdUnUn faide ve
ehemmiyeti kendiliginden tebarUz eder kanaatinde-
vim.

Cok genis bir mevzu olan ve sanayideki rolU
gun gectikce kiymet kesbeden hareket ve zaman
etUdUnUn kisa bir hiUldsa ve tahlilini bu satirlarda
yapmis bulunuyoruz. Ancak, murettebeti dahi siste-
matik ve fenni bir calisma tarzina intibak ettirmege
ugrastigimiza goze buglnin vardiya zabitlerinden
ne gibi vasiflar beklemeliyiz? Bu hususu bransim
olan makina kismini ele alarak izah etmede calisa-
cagim.

Yazimizin basinda kisaca anlattigimiz gemi ma-
kinalarile devrimizin modern tesisleri arasinda muaz-.
zam degisiklikler mUsahede edilmektedir. Gemi sa-
navyii diger kollara muvazi olarak dev adimlarile iler-
lemeler kaydetmis ve devrimizde son sistem su bo-
rulu kazanlardan istihsal edilen yiUksek tazyik ve su-
hunetteki buharla miteharrik modern turbinli ve sur-
sarja tdbi motorlu tesisler meydana gelmistir. Hatta
mutenavip makina insa eden fabrikalar dahi bunlari
ekonomik esaslara uyarak bir nevi buhar motoru
seklinde imale baslamislardir.

Dedisen bu fenni sartlarla beraber makina za-
biti kalitesinde de tahavvilat bir zaruret halini almis
ve cok eski zamanlarin yalniz  “siUrUciU’ hizmetini
goren carkcl tipi, yerini bu gUnin icaplarina gore
genis nazari bilgi ilede techiz edilmis makina zabi-
tine terketmistir. Birlesik Amerika’nin en bUyUk de-
niz ticaret mektebi olan “'State University of New
York Maritime College’” de makina kismindan me-
zun olanlara gemi makine miUhendisligi, glverte kis-
mindan mezun olanlara ise deniz nakliyat mUhendis-
igi unvani verilmektedir. Her ne kadar ingiltere ana-
nevi yetistirme tarzini takip etmekte ise de « Bas ma-
kinistlik” imtihanini nazariyat bakimindan Ustin bir
seviyede tutmaya azam! itina gOstermistir. Su hale
gore devrimizin ihtiyaclari goz oninde tutularak bir
vardiya zabitinde arayacagimiz vasiflar asadida gos-
terilen sekilde siralanabilir.

(a) Sistemli bir sekilde alinmis ve mutldka
yUksek tahsil vasfini  haiz nazari teknik
malOmat.



Nisan ayinda hizmete giren " BOSTANCI ,, deniz otoblsi

(b) Yine sistemli bir sekilde ve 06gretici mahi-
yvette olmakla beraber fiili calismalarla el-
de edilmis pratik bilgi.

(c) Ani karar verme kabiliyeti.
(d) Sogukkanlilik.

(e) Hareket koordinasyonu
(f) Personel idaresi ve sahsi sempati

(g) Bedeni tahammul.

Yukarida siraladigimiz vasiflardan sodukkanli-
ik, ani karar verme kabiliveti ve hareket koordinas-
yonunu birbirlerine karistirmamak icap eder. Bu dis-
turu basit sekillerle izaha calisalim.

1. Bir vardiya zabiti mUhim bir ariza karsisin-
da sodukkanliligint muhataza etmesine rag-

men ani tedbiri dUsUnmekte gecikebilir.

Arizanin neden neset ettigini ve ani kararla
izdle seklini tespit edebilir, fakat hareket
koordinasyonu dedigimiz izéle icin vapaca-
gi hareket serisini iyi tanzim edemediginden
gine bir gecikme vaki olabilir.

Ani karar verme ve hareket koordinasyonu
vasiflarina sahip olmakla beraber sodukkan-
lhiGini muhafaza edemediginden érizaya za-
maninda midahale edemeyebilir.

Yukarida bahsedilen hususlari gecmis hakiki bir
vakayla gosterebiliriz.

" o o S e i e e S e R e e e

Sabahin erken saatlerinde buyUk revizyondan
ctkmis bir geminin ana tiUrbinlerini 1sitmak Uzere
genc bir UcUncU makinist faaliyete gecmistir; yapa-
cadi isler sirasile perde valflarini ve hemen manevra
platformunun UstUnde bulunan yardimci katof valfi-

nin acilmasi ve bildhare ileri manevra valfi vasita-
sile agir agir turbine buhar verilmesi.

Perde valflarindan sonra yardimci katof valfinin
acllmasile tUrbine ani bir buhar girisi olmus ve cok
kisa bir zaman zarfinda makina tam vyol ileriye ca-
lismaya baslamistir. Bir anda ileri manevra valfinin
tam acik kalmis oldudunu idrak eden Uclinci maki-
nist sevki tabiisile bu valfi kapatmaya calisacadina
bu ameliyvenin cok uzun siUrecedini disinmus ve seri
bir hareketle cok daha kiUcUk capta olan turbin Uze-
rindeki ana nozil gurup valfint kapatarak buhar kes-
mistir. Bu hareketle beraber koordine olarak koprs
Ustinden tekit beklemeden tornistan wvalfini acmis
ve bu suretle bUyUk bir kazanin onine gecmistir.

Hildsa olarak sunu diyebiliriz ki bazi bakimlar-
dan mitemadiyen eksik taraflarimizi tamamlamavya
ugrasmakla beraber bu ginin genc¢ makinistleri ya-
banci filolarda calisan meslekdaslarile her zaman
mukayese edilebilecek kabilivet ve vasiflar goster-
mekte ve branslarinda eskiye nazaran gittikce ilerle-
meler kaydetmektedir. Temennimiz fennin bu ginkuy
icaplarina gore daha da mikemmellesmek icin gos-
terdikleri azim ve iradenin hi¢ bir zaman zayiflama-
masidir.
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Universite gcergevesi

icinde

Gemi insaiye tahsili

Yazan : Dr. ing. HARUN iLMEN

Ikinci noktaya gelince tatbiki bazen hemen he-
men yenilmez zorluklar arzetmektedir. Bu husus ya-
liniz Universitece vaz'edilen ana prensip icinde mi-
talea edilebilir, soyleki :

Akademik tahsil mUessesesin ana prensibi tam
meslek adamlari yetisdirmek olmayip, ancak ilerde
tam meslek adami mertebesine ulasacak genclere
sectikleri mesledin mitenevvi ve miteaddit kapila-
rini ilerde mesleki calismalari arasinda acacak anah-
tarlarla techiz etmektedir. Halbuki bu anahtarlari
meslekl istiklallerini iktisap ederek sahsiyetlerini be-
lirtmis olanlar yerinde ve semereli kullanabilirler.

Memleketimizde son zamanlara kadar ilk mek-

tepden itibaren muayyen bir cerceve icinde yetistiri-
len ve sahsiyet olarak inkisaflarina kiymet verilmi-
ven cocuklar Universiteye gelince ayni metodlarla
basbasa birakilirsa ilmi yollarda vyiriuyebilmek im-
kdnlarini bulmakta zorluk cekmeleri tabiidir. Univer-
sitenin esas vazifesi gencligin sahsiyet olarak yetis-
mesini saglamaktir. Bunun disinda akademik tahsil
mefhumu gUling olur. O halde meslekin icabatini
yerine getirmek husundaki gayretlerin basinda fik-
ri istikldlin akademik genclide israrla asilanmasi tes-
kil eder.
ll.— Teknikte hemen hemen hi¢ bir sube yoktur
ki gemi insaiye kadar diger teknik branslarla genis
aldkasi olsun. Gerci bugin dahi bu, mesleki subeye
ampirik vasiflar atfetmekte devam edenler eksik de-
gilse de, son bir asirlik ilm? arastirmalarin arzettigi
ilerlemeler kicimsenmiyecek bir seviyeye ulastigin-
dan, inkdri mUmkiun olmayan realite karsisinda bu
disiplini ampirik metodlardan ziyade ilmi metodl|ar-
la mUtalea etmek zarureti belirmisdir. Bu hususu bir
kac misalle acik olarak izah edebiliriz:

1 — Klasifikasyon sirketlerinin tespit ettikleri nizam-
lar son zamanlara kadar sirf tecrUbeye dayandi-
g1 halde, bu muesseseler halen metanet hesap-
larina istinat eden bir cok degisiklikleri kabul-
den cekinmemektedirler.

2 — Bugin gemi tezgdhlarinda yqpllmakta olan ge-
mi ve pervanelerin projeleri ya sistematik veya
tek tek model tecrUbelerine dayandidi malum-
dur. *

Gemilerin acik denizlerdeki durumu hakkinda

tikir edinmek icap ediyorsa ayrica bazi hususi

model tecrUbelerine bas vururlar.

1.— Mesleki tahsilin sekil ve bilgi hudutlarini
cizmek, ilim subeleri tabiat kanunlari hususundaki
anlayis imkanlarini genislettikce, giclesmektedir. Bu
hususta biUtin aldkadarlari tatmin edecek kararlara
varmak, esasli tetkik ve fikir midavelesine baglidir.
Gemi insaiye mUhendisi istihdam etmekte olan sa-
nayi ve devlet tesekkulleri Universite’den mezun olan
genclerin en son ilmi inkisaflar hakkinda bilgili ol-
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malarini arzu etmeleri tabiidir. Bu arzulara cevap

verebilmek icin asagidaki iki noktanin gdzdniUnde

tutulmasi elzemdir :

1. — Universite ogretim Uyelerinin ilmi terakkiyatr
muntazam takip edip, ders ve tatbikat prog-
ramlarini, bunlarin icaplarina gdre ayarlamala-
rve

2. — Haddi zatinda uzun olan tahsil middetini uzat-
madan bu gayeye ulasmalari.

Birinci noktanin yerine getirilmesi tabiidir, ¢Un-
kU bugin her Universite hocasi mesleki literatury
gunU gunuUne takip ederek derslerine yenilikleri is-
lemek mecburiyetindedir.

3.— Hattd bir cok mes’elelerin mitaleas! icin mode!
tecrUbeleri dahi k&fi gelmediginden, bizzat ge-
milerde seferde iken genis mikyasta odlciulerin
alinmasina 10zum gorulmektedir.

Her ne kadar ilmi tetkikat sorularimiza kat'iyeti
riyaziye ile cevaplandirmiyorsa da bize mukayese
volu ile bazi hudutlarin tayininde yardim eder. Bu
da bir cok teknik mes’elelerin halline kafidir.

Binaenaleyh genclerin, tahsil sirasinda, meslek-
leri ile ilgili ilmf ilerlemeler ve bunlarin metodlari ile
Unsiyet peyda etmeleri zaruridir. Bu hususta  hoca-
lar ogrencilerine yol gdstermelidir. Universite ogre-
tim Uyelerinin, bu vazifelerini yeter derecede ifa
ederken genclige etid imkanlarini da sadlamalari
icabeder. Bu takdirde mustakbel mUhendisleri, lise-
deki usullere benzer metodlarla muayyen malOmat-
la kafalarini doldurmak suretile bitmez tikenmez im-
tihanlara hazirlanmak kilfetinden kurtarmak lazim-
dir. Universitenin vazifesi bitin talebesinin diploma
alinmasini saglamak degildir. Universitenin vazifesi
talebesini mes’uliyetini midrik, karakter sahibi, hic
bir tesir altinda kalinmayan, meslek! kanaatlarina sa-
dik, mustakil disUnen bir unsur olarak yetistirmek-
tir. Bunun disinda kalan, yani bu yUksek ve meslek
adami icin lUzumlu evsafi benimseyemeyen eleman-
lar, akademik muhitten kendiliklerinden ayrilacak-
ardir. Bu da cemiyet icin mutlaka hayirhidir. Univar
siteye giren talebenin % 30-40 1 yukaridaki evsafr
haiz olarak yetisirse memnun olmak gerektir.

Memleketimizde bazi mes’elelerin mitaleasinda
garip noktai nazarlara tesadUf edilir. Ben de gemi
miUhendislerinin yetisme tarzlari hakkinda soyle bir
mutalea ile karsilasdim :

" Biz ancak memleketimizin ihtiyacina cevap
verebilecek mUhendisler yetistirmek gayesini giidu-
yoruz. Dis memleketler ayarinda gemi muhendisine
ihtiyvacimiz yoktur”’.

Zannimca bundan daha batil bir mitalea ola-
maz ¢Unki: Gemiciligi teallUk eden ilmi ve teknik
mes'eleler dinyanin her tarafi icin birdir. « Yalniz
memleketimizin ihtiyaci » diye bir mevzu yoktur.




“5000, Tonluk bir gemi denince

ne anlasilir?

YAZAN : Y. Mih. S. Saracoglu

Bu suale defalarca muhatap olduk. Sualin bu se-
kilde sorulusu maalesef bize bir sey soylemiyor.
Onun icin hic cekinmeden; “birsey anlasilmaz ! di-
vebiliriz.

Belki hayret ettiniz, evet hicbir sey anlasiimaz!
« Neden ? Mandsi olmayan bir ibareyi nicin kullani-
yorlar?” deye hayret ve infialinizi ifade etmeyiniz
ve bu sekilde gemilerin bUyUklUklerini ifadeye ca-
lisanlarin bilgileri hakkinda sUpheye dismeyiniz.

Ibareyi kullanan her halde bir seyler anlatmak
istemis fakat ifade etmek istedigini vuzuhlandirmak
icin buna bir kelime ildvesi zahmetine katlanmadi-
indan maksadina ulasamamistir.

Bunlar:

Deplasman (May’'i mahreg)

Detveys ( Deadweight)

Gros (brut veya gayrisafi)

Riusum (Net veya safl)
olmak Uzere 4 esas kelimeden ibarettir.

Bu kelimelerin ifade ettikleri mefhumlarin rak-

kamla belirtilmesi ancak geminin bUyuUklUgUu hakkin-
da bize bir fikir verebilir.

Yalniz, kelimelerin ifade ettigi manalarin izahi-
na gecmeden once ilk ikisinin agirlik, son ikisinin de
hacim olduguna ve bu hususun hi¢ bir zaman hatir-
dan cikarilmamasi 18zim geldigine isaret etmek iste-
riz.

Deplasman gemi su alti hacminin tasirdidr su-
yun adirlidina denir. Archimede Kanununa nazaran
deplasman,

1) Donatilmis tekne,

2) Makina, kazan ve tesisler,

3) Yuk ve yolcu,

4) Yakit ve fit suyu, icme ve yitkanma suyu,

5) Mdurettebat ve kumanya,
6) Safra,

agirlik unsurlarindan mitesekkil gemi heyetinin
agirlhigina denktir,

1 ve 2 de yazili agirliklarla donatilmis gemi he-
vetine donatilmis gemi ve bu hali ile yUzen geminin
deplasmanina bos deplasman, bu deplasmana mite-
nazir geminin ortalama cektigi suya bos cektigi su
denir. Gemi gqrtasinda omurga hattinin su yizeyine
olan dUsey uzakligina geminin ortalama cektigi su
denir.

3 ild 6 da siralanan agdirlik unsurlarinin  toplami
donatilmis geminin tasiyabilecedi agirhidr gosterir.
Bu adirlik unsurlarinin, heyetine geminin detvevyti
( Deadweight ) denir.

Deadweight bir yuk gemisi icin onemli bir va-
sif 6lcu unsuru oldudundan bu gemiler, deadweight
kapasitesi soylenmek suretile de vasiflandirilirlar.

Eger 5000 tonluk gemi " denince boyle bir yik
gemisinin deadweight'i kastedilmek istenmis ise bu
ibarenin ** 5000 deadweight tonluk gemi “ olarak
vuzuhlandirilmasi l&zimdir.

Deadweight’i kadar yUklenmis geminin iktisag
ettigi deplasmana yUklU deplasman, buna mitena-
zir ortalama cektidi suya dolu cektigi su denir.

Gemi dolu olarak, fribord tuzUk ve kaideleri-
nin tespit ettigi miktardan fazla su cekemez. Bu su-
retle geminin dolu deplasmani, dolayisile de dead-
weight’in azam! dederi tahdit edilmis olur. Bu husus,
gemi ortasinda bordasina cizilen fribord markasinin
tesbit ettigi azami yUkleme sinirlarindan daha fazla
geminin su cekmesini yani batmamasini kontrol et-
mekle temin edilir.

Baska bir yazimizda fribord hakkinda daha
etrafli malOmat vermede gayret edecediz. Yalniz mu-
nasebet gelmisken sunu da isaret edelim ki: Gemi-
lerin miUsaade edilen yUkleme sinirlarina kadar yUk-
lenmesi agemi kaptaninin sorumlulugu altindadir. Bu

Boyle bir mevzu ancak adet bakimindan dusiunile-
bilir.

I1l. — NETICE :

Memleketimizde kurulusunu bUyuk bir seving-
le karsiladigim Gemi MUhendisleri Odasinin mUhim
vazifelerinden biri de Universitede vetistirilecek

mustakbel Gemi mihendislerinin yukarida hiilasatan
arzolundugu sekilde yetisdirilmelerini saglamak ola-

cagl sUphesizdir. Bu vadide temini icabeden husus-
lar sunlardir .

a) lleride kendilerine kiirsU tevdi edilecek Profe-
sorlerin ilmen kudretli, karakter bakimindan bi-
taraf ve talebesinin sahsiyetinin inkisafina on-
deriik edebilecek kimselerden secilmesi

b) Ders ve tatbikat programlarinin en yeni ilmfi
tetkikata cevap verecek sekilde hazirlanmasi za-
rurf oldugunu kUrsU sahiplarine asilamak

c) Talebeyi mustakil dUsUnmede alistirarak yetis-
direcek tedbirlerin alinmasi

d) Meslekl ahldkin kudsiyet ve zaruretinin gencli-
ge astlanmasini saglamak.




sinirlar1 asarak denize acilan kaptan 4922 sayili ka-
nun geredince 1 aydan 3 aya kadar hapis ve ayrica
alti aydan bir yila kadar denizde calsmaktan men
cezasl ile cezalandirilir. Bunun icin Deadweight’e gi-
ren adirlik unsurlarinin uygun ve yeter secilmesine
ve ayarlanmasina azami dikkat ve itina edilmesi ve
yUkin, mihim bir unsur olmakla beraber dead-
weight’in ancak bir parcasi oldudunu, ekseriya na-
zari dikkate alinmayan safra gibi dider agdirlik un-
surlarinin da mevcut bulundudunu, hatirdan ¢ikar-
mamalidir.

Gemilerin gerek deadweight’i ve gerekse dep-
lasmani adirlik  cinsinden verilir. Birimi metrik sis-
temde 1000 Kg. Ingiliz sisteminde 1016 Kg. dir.

Harp gemileri, bos ve dolu deplasman arasin-
da fark ciuz'i oldugundan bu gibi gemilerin biyuk-
lUkleri deplasmanlari soylenmek suretile belirtilir.
Binaenaleyh * 5000 tonluk gemi “ denince eder bir
harp gemisinden bahsediliyorsa bu “5000 deplasman
tonluk ““ mandésinadir ve buradaki (ton) agirlik cin-
sindendir.

Deplasman olarak ticaret gemilerinin miUhim bir
kisminin bUyuklUklerini vasiflandirmak miUmkin ise
de gemi hacmi bu bUyUkligin ifadesi icin daha uy-
gun bir vasif oldudundan bu sinif gemilerin hacim-
sel olarak dederlendirilmesi daha munasip goril-
muUs ve ticaret gemilerinin rUsum ve harclari 4922
savili Kanuna istinaden cikarilan “‘Ticaret Gemileri-
nin Olcme TUzUJUnUn"' tesbit ettidi esaslara uygun
hesaplanan gemi hacmine nisbetle alinmasi derpis
edilmistir. Gemi hacim biriminde kullanilan hacim
birimi tonildtodur. Bir tonildto 100 ayak mikabi yani
2,83 metre mikédblik ver isgal eden hacimdir.

“Tonildto” kelimesinin kisa olarak ““ton’ ola-
rak kullanilmasi iltibaslara meydan verdiginden bu
kisa sekli ile kullanilmamasi cok yerinde olur.

“Tonilato” baska memleketlerde ““Register ton’’
ibaresile belirtilir.

Gros ( briit veya aayrisafi), bir ticaret gemisinin
olcl guUvertesi altinda ve UstUnde kalan, kaidelerin
istisna ettigi hacimler haric, bilOmum kapali kisimla-
rin toplam hacmini ifade eder. Hacim metrik sistem-
de (M3?) olarak bulundu ise bunu tonildto birimine
irca etmek lazimdir.

5000 tonluk” daha dogrusu ““5000” tonilAto-
luk bir gemi deyince gros hacmi mirad edilivorsa

“5000 gros tonilatoluk™ gemi kastedildigi tahmin
edilebilir.

Gemilerin ekser risum ve harclari rUsum (net-
saff) tonaj‘ina gore alinir. Bir geminin gros hacmin-
den kaidelerin tesbit ettigi gros hacme dahil bazi
hacimlerin aynen veya nisbi olarak diUsUlmesi sure-
tile elde edilen tonildto cinsinden hacim dederine
rosum-( Net- Safi-) tonildto denir.

Yukaridaki 5000 rakkami eger geminin boyle
bir hacminin belirtilmesi icin kullanilmis ise: bu an-
lamin ""5000 rUsum tonildtoluk gemi” seklinde ifade
edilmesi gerekir.

Ticaret gemileri tonildte cinsinden gros hacim-
leri soylenmek suretile anilirlar. Yik gemileri icin de
deadweight soylemek suretile is kapasitesi belirtile-

bilir.

Bir yUk gemisi ayni zamanda ticaret gemisi ol-

dugundan hem gros ve hem de deadweight tonu ile
vasiflandirilabilir.

Su halde yazimiza son vermeden qgeliniz bu
tabirleri kullananlardan hep beraber rica edelim:
LUtfen yukaridaki izahata uygun olarak hareket ede-

lim ve tabirlerin soysuzlasmasina meydan vermeye-
lim.

HABERLER

® Almanya’'da Denizcilik Bankasi TUirk Anonim Or-
takli§1 hesabina insa edilmekte olan gemilerin mu-

vazenet durumlari Uzerinde yapilmis tetkikler sona
ermistir.

©® Halen dinyada insa edilmekte olan ticaret ge-
mileri 1169 adet ve 5.854.247 Gros tondur. Insa edil-
mekte olan petrol gemileri 114 aded! stimli ve 129 u
motorlu olmak Uzere 3.098.226 Gros tondur.

® Belcika Gemi Muhendisleri Birliginin kurulusu-

nun 25 inci senei devriyesi muiUnasebetile 10 ve 11
Haziranda Bruksel’de Enternasyonal gemi insaati ve
makinalari muhendisleri kongresi tertiplenmistir.

@ BUtUn Klads muUesseseleri Nisan ayi icinde Pa-

ris'de bir toplanti yapacaklardir.

® icten yanmali makinalar enternasyonal kongres
Hollanda‘da Hag Sehrinde 23 - 28 Mayista yapila-
caktir.

@ BUtUn dUnyadaki ticaret filosu 97.442.000 Gros
tondur.
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® 1954 senesi Temmuzunda diUnyadaki gemi tona-
i soyledir :

BUyuk Biritanya 22.805.000 Gros ton

B. Amerika 27.344.000 "
Norvec 6.805.000 " "
Panama 4,091.000 “
Fransa 3.841.000 “ ”“
ltalya 3.798.000 “ “

Japonya 3.578.000 “
Holanda 3.443.000 “ £
Isvec 2.701.000 “ "
Liberya 2.381.000 “ "
Rusya 2371.000 “ “
Almanya 2226000 ©
Danimarka 1.614.000 “ “
Ispanya 1.309.000 “
Yunanistan 1.176.000 “
Arjantin 1.057.000 “ "



Sehir Hatlari Vapur isleimesi

ve organizasyon hakkinda etidler

Hemen hepimizin yakindan veya uzaktan ala-
kadar oldugumuz gunlUk mevzulardan biri de, De-
nizcilik Bankasi Tirk Anonim Ortakligina bagli Se-
hir Hatlari Isletmesinin yolcu ve araba vapurlaridir.

Kimimize sefa ve kimimize de cefa olan su va-
purlarin, teknik ve iktisadi isletmecilik cephesinden,
gemi muUhendislerinin mesleki sahasini tasan ve ge-
mi sahiplerile istanbul halkini belediyesini ve devle-
ti ilgilendiren cok tarafli bir mevzu olmasi dolayisiy-
le kisa bir etidinU yapmad faideli gordik. Meslek-
daslarin ve aldkalilarin enine ve boyuna cekebile-
cekleri bu mevzua, (gemi muhendisleri odasi) nin
nesrine basladig bu mecmuanin ilk nUshasinda yer
verilmek suretiyle, (umumi menfaatler ve mihen-
dislik) minasebetlerini sembolize etmek maksadini
on planda tutarak yvaptigimiz etUd hilasasinin eksik-
lerini, yerin darlidina badgislamalarini sayin okuyu-
cularimizdan rica ederim.

Halic

mintakasinda

Bogaz Marmara
mintakasinda

YUuksek MuUhendis

YAZAN Bahaeddin Elgiz

ok

Sehir Hatlari yolcu ve araba vapuru isletmesi-
nin faaliyette bulundugu mintika ve hat sisteminin
biUnyesini te§kli| eden sehir sahillerimizin cografi du-
rumunun esasen iktisadi bir isletmecilide pek muisait
bulunmamasi, bilhassa sehir ici deniz ve kara nakli-
yvatinin musterek bir organizasyonla tertip ve tan-
zim olunmasindaki zaruretin bugine kadar anlasil-
mamis olmasi, bu yolcu nakliyat manzumesini  yuU-
rUutmeye calisan idarelerin daima zararlarina ve se-
hirlerinin aleyhine olmakta devam etmesi mukad-

derdir.

Sehir hatlari isletmesi hakkinda umumi bir fikir
edinebilmek icin, 1953 vili neticelerinden istihsal
edilen istatistik kiymetler, asagidaki cedvelde gos-
terilmistir. -

izmit korfezi Umum
mintakasinda mintakasinda YekOn

1 — Bir yildaki mecmu sefer

adedi : 42.003
2 — Bir yilda yapilan devricark
saati : 57.898
3 — Bir yildaki itinerer saati : 34.067
4 — Bir yilda katedilen sefer
mili : 235.75%
5 — Bir yildaki mecmu tasima
kapasitesi 12.379.883
6 — Tasinan yolcu adedi (Bir
yilda) : ¢.734.382
/ — Bir saatteki vasati sefer
adedi : 1,23
8 — Bir saatteki vasat! mili : 6,92
9 — Bir saatteki vasati tasima
kapasitesi : . 363
10 — Bir saatte vasati tasinan
yolcu : 286

11T — Vasat? bir milde tasinan
yolcu : 41
12 — Vasat! bir saatteki mas-

111.054 62.252 5.731 221.040
220.977 16555 18.050 480.476
87.917 51.198 8.765 181.947
945.968 567.416 95419 1.844.558
61.736.364 79.065.954  2.359.600 155.541.801
21.250.782 30.137.190 1.222.572 62.344.,933
1,26 1,21 0,65 1,21

10,76 11,08 10,88 10,14

702 1544 269 855

242 589 139 343

22 53 13 34

raf ; 4994 00 K8862,68 Ks. 15816,07 Ks. 9525,47 Ks. 10126,92 Ks.
13 — Vasat? bir mildeki M:s. : 721,68 » 823,68 Ks. 1427,08 Ks. 874,99 Ks. 998,91 Ks.
14 — Vasat? bir yolcuya isabet ‘

eden masraf 17,47 » 36,66 Ks. 26,87 Is. 68,29 Ks. 29,55 Ks.
15 — Vasati bir yolcuya isabet

eden hasilat (Net) . 6,29 » 12,21 Ks. 17,47 Ks. 21,68 Ks. 14,02 Ks.

NOT: 1 — Devricark saati = itinerer -+ Sefere haz. + FiUruzan + Aram + Intizar

2 — Araba vapurlari dahil degildir.
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1954 yili zarfinda Sehir hatlari Ucretlerine ya-
pilan zamlar ile, deniz personeli hakkindaki is ka-
nununun_tatbiki ve muUstehlek madde fiyatlarindaki
tahavviller neticesi olarak, cedvelde gosterilen mas-
raf ve hasilata in‘ikasi, takriben masrafda % 25 ve
hasilatta da % 50 kabul edebiliriz. Cedveldeki kiy-
metleri bu nisbetlerde arttirarak buginkl durumu
bulmak mUmkinduir.

Yukariki cetvelde gosterilen adetleri kiymetlen-
dirmek icin hasilat ve masraf unsurlarini tahlil ede-
lim :

Hasilat:

Yalniz yolcu adedi ve bilet Ucretlerine tabidir.
Bunlarda bir artis olmadikca hasilati sabit kabul et-
mek |dzimdir.

Yolcu artist iki sebeple olur: Sehir nUfusunun
yUkselmesi, is ve iskdn sahalarinin muhtelif bolge-
lere yayilmak suretiyle inkisafi.

Bu iki mevzuda da Istanbulda belirli bir gelis-
me kaydolunmaktadir. Ancak mevzuubahis inkisafin
sahil mintakalarina isabet eden miktari oldukca agdir
bir seyir takip etmekle beraber kara nakliyatinin da
agenis Olcide artmasi, Sehir Hatlari vapur nakliyatin-
da yolcu miktarinin miUtenasip bir yukselis temin et-
mesine engel olucu bir hareket olarak misahede
olunmaktadir.

Bogaz bolgesinde karada ve denizde genis tra-
fik imkanlari bulunmasina ragmen, bu harikulade

verlere iskdn bakimindan ragbet, |adyiki derecesinde
gorUlmemektedir.

Bunda belli basl iki sebep vardir: Birincisi, se-
hirlinin evinde sahip olmak istedidi medeni imkéan-
arin, sehir icine nazaran belediyece ihmal edilmis
bulunmasi, ikincisi ise nakliye Ucretlerinin, sehir ici-
ne nisbetle yUksek olmasi.

Evvelce (Sirketi Hayriye) Bodazda ev yaptiran-
larin insaat malzemesini ve goc esyasini Ucretsiz ola-
rak tasimak suretiyle bu bolgenin nifusunun ve do-
layisiyle kendi yolcusunun artmasina gayret ederdi.
Keza KiUcUksu pldjini tesis ederek ayni maksad te-
mine calismisti. Fakat o tarihlerde Bodazin sahil vol-
larinda otobiUs ve dolmus nakliyati yapilmivordu.

Halbuki bugin sehir hatlarinin karsisina, Bele-
cliye otobusleri, hususi eshasa ait otobiisler ve dol-
mus yapan taksiler mUhim bir rakip* olarak cikmis-
lardir.

Yenikoyden Taksime dolmus bir lira, otobis 60
kurus, keza Mirginden Eminonine dolmus 75 ku-
rus ve otobus 45 kurus aldiklari halde bugin Sehir
Hatlari vapurlarinin takriben yari Ucrete tasidigi yol-
cudan daha tazla mikdarda yolcu tasimaktadirlar.

Muhakkak ki otobiUs yolculugu vapur kadar ra-
hat ve konforlu olamaz. Su halde halkin diger vasita-
lari tercih etmesinin sebebi vapurdaki rahathd ve
sUra’ati kafi gormemesidir.
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BUyUkdereden Taksime otobuUsle yolculuk 60
dakika siUrmekte ve 65 kurusa yapilmaktadir. Ayni
yolcu vapurla Besiktasa veya Kabatasa gelerek ora-
dan otobisle Taksime veya sehrin diger bolgelerine

~gidebilir. Bu yolculuk daha uzun zamanda ve daha

pahali olmadig takdirde, esasen zararla calisan be-
lediyve otobusleri ciddi bir rakip olmaktan c¢ikar ve
muhakkak ki miUtekabil bir anlasma ile halk icin ol-
dugu kadar isletmeler lehine de daha musait bir tra-
fik sekli tatbik olunur.

1953 senesinde sehir ici ve civarinda muhtelif
yolcu nakil vasitalarinin tasidigr yolcu mikdari aga-
Jida gosterilmistir:

Marmara mintakasinin Anadolu vyakasi da ay-
nen Bodaz gibidir. Binaenaleyh sehir hatlari icin sU-
r'at, konfor ve ucuz bir yolculuk temin etmek gaye
olmalidir.

|.LE.T.T. Tramvaylari . 103 Milyon

»  Tunel : Q.5 »

»  Otobusleri : 21 »
Hususi otobusleri : 16 »
Dolmus taksi otomobilleri . 42 »
Banliyo trenleri : | {74 »
Uskiidar, tramvay ve otobusleri : 19,5 »
Sehir hatlar1 vapurlari . 63 »

YekOn . 287  Milyon

Husus? eshasa ait otobUslerle dolmus calisan
taksilerden yolcu basina vergi tahsil olunmadidin-
dan bunlarin Ucretleri de dusUktUr. Bu sebeple sehir
hatti vapurlarinin ve belediye otobUslerinin mUhim
yekOn tutan yolcusunu bunlar almaktadir.

Bu durum gdsteriyor ki, Istanbulun trafik mev-
zuunda hususi tesebbislere, halk lehine, bazi avan-
tajlar taninmistir.

Devlet Denizyollarinin ilgasindan sonra tesek-
kUl eden Denizcilik Bankasinin ayni avantajlardan is-
tifade edebilecek bir statikoya sahip bulundugu
dikkate alinirsa, rekabetin mesru nisbette tevzin edil-
mesi Istanbul Belediyesinin bir vazifesi teldkki olu-
nabilir.

Netice olarak, Sehir Hatlari Isletmesi yolcu arti-
sini tabil gidisine terketmeyip kendi lehine inkisaf
edecek ve halkin ragbetini kazanacak, idarf, teknik
ve trafik billmum tedbirleri almadi bir organizasyon
programi ile derpis etmelidir.

lyi tertipler sayesinde, sehir hatti vapurlari ile
muhtelif mintaka ve hatlarda hélen tasinmakta bu-
lunan yolcu adedinin artmasini saglamak ve hat ka-
pasitelerinin daha rantabl bir duruma gelmesini te-
min etmek, nihayet vasat! beher yolcuya isabet eden
masraf ve hasilat arasinda bir muvazene tesisine de
imkan verecektir.

Masraf:

Deniz nakliyatinda hasilatta oldugu gibi masra-
fin da vapur, hat ve mintaka esasi Uzerinden tesbi-



ti, isletmenin kendi harekatini kontrol bakimindan
zaruri oldugu kadar rantabilitenin islahi icin gerekli
teabirlerin alinmasi hususunda da elzem bir keyfi-
yettir.

Bu sebeple kifayetli bir isletme muhasebesi kur-
mak reorganizasyon programi icerisine alinmalidir.

Endirekt ve direkt olmak Uzere iki grupta islet-
menin masraflarl toplanmaktadir.

Endirekt masraflar: Sabit ve muitehavvil mas-
raflardan mitesekkil bu grup, yolcu hareketinin, va-
pur seferlerinin azalmasi veya codalmasile tam bir
intibak clahilinde muteharrik bulunmiyan masraflar
olup, mintaka esas! Uzerinden direkt masraf unsur-
larina % de nisbetiyle istirak ettirilir.

Bu kisimda bilhassa mUhim olan, iskeleler ve
bunlarla ilgili personel masraflari vardir.

Direkt masraflar: Devricark saati, katedilen me
safe, makine glcU, gemi tonaji, tasima kapasitesi ve
gemi tipi ile dogrudan dogruya ilgilidir..

Bu kisimda ise mUhim olan yakit, gemi perso-
neli, bakim ve tamir masraflaridir.

Hat ve mintaka kapasitesi nazari itibare alinma-
dan, itinerer tanzimi, sefer tertibi ve gemi tipi tes-
biti rantabl bir isletme zihniyeti ile kabilitelif degil-
dir. Halk hizmeti ile bagli-bulunan Sehir Hatlari ls-
etmesi gunun saatlerile de miUtehavvil bulunan hat
kapasitesine intibak edecek tip gemilere sahip bu-
undudu takdirde tam randimanl bir calismaya ka-
vusabilecektir.

Yukariki cetvelde, direkt masraflari arttiran se-
bepler acik olarak gorUlmektedir. Bunlari soylece
hilasa edebiliriz :

1 — Itinerer saati dahilindeki hizmeti gorebil-
mek icin vapurlar takriben % 154 nisbetinde fazla
muddet faal bulunmakta ve tabii olarak yipranma
ve sarfivatta bu fazla devricark saatiyle mutenasip
olarak yikselmektedir. Bu fark vapurlarin komurle
islemelerinden tevellUt etmektedir.

Normal olarak Sehir Hatlari yolcu vapurlarinda,
itinerer saatini yapabilmek icin bu miUddetin ancak
% 10 nisbetinde hazirlik maksadile fazla faaliyet
muiddeti kabul edilebilir ki bu da yalniz motorli va-
purlarda mUmkundur.

QU halde: motorlU tip sayani tercihtir.

2 — |tinerer’in tatbiki icin katedilen sefer mili-
ne zararan bir saatte vasat! 10,14 mil sUr’at vyapil-
maktadir. Bu netice, seferlerin uzun siurdigine ve
dolayisiyle sirkildsyonun adir olduduna delildir.
GUnlUk hizmeti gorebilmek icir vapur adedinin fazla
olmasini intac etmektedir.

Su halde: Iktisadi hadler dahilinde vasati sir’a-
tin arttirilmasi randiman lehine olacaktir.

3 — Vapurlarin mecmu tasima kapasitesi, fiilen
tasinan yolcudan 2,5 defa fazladir. Mevcut vapurla-
rin cogunun mintaka ve hat kapasitesine uygun bu-

lunmadiklari anlasiimaktadir. Ayni zamanda bu du-
rum lUzumsuz tonaj tasindidint ifade etmektedir.

4 — Seferlerin beher mil mesafesine isabet
eden vasatl? yolcu adedinin muhtelif mintakalarda
gosterdigi cok bUyUk farklar ve yolcu basina isabet
eden masraf ile gelir nisbetleri bu mintakalarda tat-
bik edilen itinerer’in kritize edilebilir oldugunu isa-
ret etmektedir.

Yolcu basina isabet eden masrafin biyUk . nis-
beti direkt masraflar teskil etti§ine gore, yukarida
dort madde ile hUldsa ettigimiz teknik hususlarin
bUyuk tesiri goz dnune alinarak islah projeleri hazir-
lanmalidir.

Hic sUphesizki, Sehir hatlari isletmesi kendi
biUnyesi icersinde teknik ve iktisadi isletme cephele-
rinden bir re-organizasyon yaparken karar nakliya-
tile mUsterek bir tertibin ve faaliyet taksiminin yapil-
masinida temin etmek i1ztirarindadir.

Istanbullunun bu degerli idarelerden bekledigi

de budur.

i =

MUHTELIF HABERLER

] Armatorlerimizden Akif ve Sadan Sadikogdullar
firmasi yenj bir gemi satin almislardir. 1943 de imal
edilmis olan gemiye s/s « Fatih » ismi verilmistir.
Geminin eski ismi s/s « Southgate » olup ana ol¢U-
leri soyledir :

DW. Tonu : 10239

GuUverte adedi . 2

Boy : 423.8 kadem
Genislik : 57.2 kadem

(=] Turk MUhendis ve Mimar Odalari Birliginin ikni-

ci senelik umumi heyet toplantisi 4 Nisan Pazartesi
gunuU saat 10 da Istanbul Universitesi Fen Fakiltesi
Konferans Salonunda Bayindirlik Vekili B. Zeytinog-
lu'nun bir konusmasile acilmistir.

Derinlik : 35.9 kadem

Makine : Triple expansion
Kazan : Mazotlu Scotch

Kongre riyasetine secilen B. M. M. ikinci Reisi
Tevfik lleri‘/nin konusmasindan sonra kongre mesai-
sine baslamistir. Kongre 7 Nisan 1955 Persembe gu-
nU saat 20 de nihayete ermistir.

- Kongrenin baslica mevzuu muhtelif meslek Oda-
larinin talimatnamelerinin muzakeresi ve kabulU idi.

Bu arada, Gemi MiUhendisleri Odasinin talimat-
namesi 2 maddede ufak bir tadil haric umumi heyet
tarafindan aynen kabul edilmistir.

Yapilmis olan secimler neticesinde Birlik idare
Heyetinin Reisligine Naim Sukal ve Umumi Kétiplige
B. Muzaffer Binici secilmislerdir.

[:] Teknik Universite Makina Fakiltesinin Gemi in-
saati Subesi icin insa ettirmekte oldugu seksen metre
boyundaki modern model tecrUbe havuzu bitmek
Uzeredir. Bu |dboratuvarda gemilere ait hidrodinamik
her tUrlU tecrUbeler yapilabilecektir.
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DENIZCILIK BANKASI
T. A. O

DENIZYOLLARI

Gemilerile sehayat bir zevktir

Amerika'ya Turk parasile

Mmuntazam seferler

Denizyollar

SUR’AT - EMNIYET - KONFOR DEMEKTIR

e




Her Tirli Yeni Insaat
Tamirat

DENIZCILIK BANKASI T.A.O

HASKOY TERSANESI




